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Premessa

Con la Mobility Conference Exhibition 2018 si apre quindi un ciclo di pre-
sentazione di documenti strategici di Assolombarda Confindustria Milano 
Monza e Brianza sulla mobilità di persone e merci, con l’obiettivo di attivare 
un dialogo con le istituzioni locali e macro-regionali sulle priorità del settore.

Il documento della MCE 2018 ha l’obiettivo di evidenziare alcune delle prin-
cipali priorità nell’ambito della mobilità delle persone all’interno della Città 
Metropolitana di Milano e della Regione Lombardia, con una attenzione al 
ruolo che essa ha anche nel contesto internazionale, in primis nella Macro-
regione Alpina.

Tale sforzo è finalizzato a trasformare le sfide del settore in opportunità di 
sviluppo e prevedere una prima serie di iniziative legate ai contesti operativi 

Il Piano Strategico di Assolombarda Confindustria Milano Monza e Brianza dei 
prossimi 4 anni, con il progetto Infrastrutture per la logistica e Trasporti, propone 
di sviluppare il tema della mobilità di persone e merci attraverso la descrizione 
dello scenario di riferimento entro cui ci si muove, l’individuazione dei nodi critici e 
la proposta di linee di azione, con lo scopo di consolidare il ruolo del sistema delle 
imprese nell’interazione con i policy maker rispetto alla definizione delle politiche 
pubbliche sulla mobilità. Il raggiungimento di tali obiettivi avviene grazie all’ap-
porto del Gruppo Tecnico Infrastrutture per la logistica e trasporti e del Gruppo 
Trasporti Logistica e Infrastrutture dell’Associazione, che rappresenta 170 imprese 
e quasi 20.000 lavoratori del settore. 
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delle imprese che forniscono servizi di mobilità per le persone nei settori ae-
reo, su ferro e su gomma. Le proposte sono intese a supporto di un processo 
di miglioramento del mercato del trasporto nel territorio metropolitano e 
nella Macro Regione Alpina. Tale miglioramento passa per una puntuale ap-
plicazione della normativa e ad una mirata attenzione alle modalità operati-
ve e agli impatti sulle imprese e sui cittadini.

Sono promosse in particolar modo le soluzioni di mobilità integrata che 
permettono ai cittadini e alle imprese di spostarsi più facilmente in tutta la 
Lombardia e da qui verso l’Italia e verso i Paesi di confine, anche all’interno 
della Macro Regione rendendo il nostro territorio più attrattivo per persone 
e attività produttive e più inclusivo.

Tali soluzioni vanno dunque verso un efficientamento del settore e un mi-
glioramento dei servizi, in linea con le priorità che Milano e la Lombardia si 
sono date per i prossimi anni e che il Gruppo condivide: un’agenda struttu-
rata per l’internazionalizzazione, la crescita e l’attrazione degli investimenti; 
un ruolo concreto della città nell’Europa post-Brexit; il potenziamento dei 
processi di innovazione tecnologica, manifatturiera, fiscale e universitaria 
per l’attrazione di capitale umano, finanziario e industriale.    

I punti di partenza della riflessione e delle proposte di questo documento 
sono stati tre:

• Il Manifesto per una mobilità integrata e sostenibile della Macroregione
Alpina, ovvero la proposta delle Confindustrie Regionali del Nord, pre-
sentata in Assolombarda in occasione della Mobility Conference Exhi-
bition - MCE 2016 per una mobilità integrata delle regioni facenti parte
della Macroregione Alpina – EUSALP1

• La vision di Assolombarda “Milano Città STEAM”, una città in cui Science,
Technology, Engineering & Environment, Arts e Manufacturing costituisca-
no le colonne portanti del sistema metropolitano attraverso: una regia
che elabori una visione di lungo periodo e coordini in nuove forme di
cooperazione il pubblico e il privato; la capacità di attrazione di grandi
funzioni pubbliche, agenzie europee, headquarters di grandi imprese,
imprese innovative

1 Cfr. pagina 13
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• La programmazione di infrastrutture e connessioni per la mobilità di
merci e persone; la consapevolezza di operare in uno scenario globaliz-
zato che, per l’area metropolitana milanese, rende il contesto europeo:

Il benchmark di riferimento a livello di qualità ed efficienza dei servizi 

Il mercato in cui operare con stakeholder che valicano i confini citta-
dini, regionali e nazionali

Un’area economica e produttiva in competizione con altre zone 
intercontinentali

Per competere al meglio a tutti i livelli è necessario investire su Milano come 
Città Metropolitana e più in generale come Regione sempre più integrata a 
livello nazionale e internazionale e questo passa soprattutto dallo sviluppo 
dell’accessibilità e dalla facilità delle connessioni.

La sfida per la Lombardia e per Milano, la dodicesima città al mondo per livel-
lo di connettività (World City Network 2016 - Taylor) e tra le 125 città globali, è 
potenziare il sistema delle connessioni, la capacità logistica, il know-how dei 
principali player, rendendo tutti gli asset competitivi a livello globale.
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Executive Summary

Gli argomenti sono corredati da proposte d’azione per il miglioramento dei flussi 
di mobilità, l’organizzazione integrata tra gli operatori del settore e una maggior 
competitività del territorio. Le azioni si prestano ad una lettura trasversale e agi-
scono a diversi livelli territoriali e di interlocuzione con i policy maker.   

Sulle aree di intervento individuate si propongono le seguenti azioni:

Per il trasporto aereo:

• Pianificazione integrata dei servizi di trasporto. I livelli d’intervento
riguardano: 1) il potenziamento dei servizi multi-modali da/per gli ae-
roporti di Milano Malpensa e Milano Linate e i centri urbani della Macro-
regione Alpina - EUSALP; 2) la digitalizzazione dei servizi per la mobilità
per favorire la multi-modalità e la pianificazione integrata, estendendo
su scala macro-regionale la best practice E015, ecosistema digitale che
promuove l’incontro tra domanda e offerta di mobilità2

Questo documento, realizzato con il contributo tecnico del Gruppo Trasporti 
Logistica e Infrastrutture dell’Associazione e del Gruppo CLAS per la parte 
di confronto internazionale, contiene le proposte per migliorare la mobilità 
delle persone nell’area milanese rispetto a: trasporto aereo, trasporto pub-
blico locale e servizi connessi alla mobilità.

2 E015 digital ecosystem è un ambiente digitale attraverso il quale ogni «soggetto aderente» (azienda, ente, associazione, 
ecc.) può mettere a disposizione un proprio contenuto informativo che desidera rendere visibile all’interno dell’ecosistema 
digitale affinché possa essere utilizzato all’interno delle applicazioni predisposte dagli altri soggetti partecipanti a E015 e, al 
contempo, utilizzare contenuti informativi condivisi da altri soggetti all’interno dell’ecosistema digitale per la realizzazione o 
l’estensione di soluzioni software per i propri utenti finali
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• Sviluppo dell’inter-operabilità e dell’inter-modalità. E’ fondamentale la
partecipazione di Regione Lombardia al tavolo Inter-modalità e Inter-ope-
rabilità della Macroregione Alpina EUSALP (Action Group n.4)3. Appare utile 
la creazione di un database europeo open data delle imprese di trasporto
che lavorano all’interno della Macroregione e dei relativi servizi

• Potenziamento delle infrastrutture di accessibilità agli aeroporti. Risul-
tano prioritari i collegamenti ferroviari tra il Terminal 2 dell’aeroporto di
Malpensa e la linea ferroviaria RFI del Sempione e tra l’aeroporto di Linate 
e la Porta Est di Segrate/Pioltello, con la conseguente connessione ai ser-
vizi di trasporto di tipo metropolitano, suburbano e internazionale

Per il trasporto ferroviario:

• Potenziamento delle infrastrutture di accessibilità al “nodo esteso
milanese”. Si ritiene fondamentale realizzare gli interventi previsti dal
Programma Regionale per la Mobilità e i Trasporti (PRMT) a partire da
quelli in grado di generare maggiori benefici in termini di miglioramento
della regolarità e della puntualità dell’esercizio e di aumento dell’offerta
nelle tratte più “in sofferenza”

• Realizzazione di nuove fermate e stazioni di interscambio. Si propo-
ne l’incremento di stazioni e fermate direttamente a servizio delle aree
urbanizzate o esterne ad esse ma facilmente raggiungibili su “gomma”
(sul modello della Parkway Station). Le stazioni inoltre devono diventare
sempre più luoghi che favoriscono l’inter-modalità a tutti i livelli (auto,
bici, TPL, sharing mobility) e la fruizione di servizi non direttamente col-
legati al trasporto (esercizi commerciali, lockers, etc)

• Separazione dei flussi passeggeri e merci. In previsione del completa-
mento del corridoio “Reno-Alpi”4 e degli incrementi di traffico merci pre-
visti risulta fondamentale valutare la realizzazione di linee ferroviarie di
gronda che riducano il traffico merci nel nodo milanese

3 Cfr. pagina 13
4 Cfr. pagina 14
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Per il trasporto su gomma:

• Definizione dei piani di bacino. E’ prioritario individuare i fabbisogni di
mobilità dell’utenza che utilizza i servizi, in modo da stabilire la modalità 
di trasporto più efficiente e, di conseguenza, allocare nel modo più effi-
ciente le risorse pubbliche a disposizione

• Individuazione e l’applicazione dei costi standard. Occorre superare il mo-
dello del costo storico a favore dell’applicazione di un modello che utilizzi
come parametro per l’assegnazione delle risorse l’efficienza delle imprese 
nell’erogazione del servizio e nella definizione delle risorse a base d’asta

• Efficace gestione delle gare attraverso:

Neutralità delle agenzie del TPL come stazioni appaltanti. 
La commissione di aggiudicazione non può essere composta da 
soggetti che siano in qualche misura legati alle imprese concorrenti

Contendibilità dei bacini. E’ necessario dividere il bacino di mobilità 
in lotti definiti in base alla dimensione minima efficiente al fine di 
garantire l’accesso alla gara al maggior numero di imprese

Per l’integrazione ferro-gomma:

• Implementazione di un sistema tariffario e di vendita integrato. E’ neces-
sario prevedere modelli tariffari innovativi, quali le tariffe off-peak e i cap ta-
riffari, in grado di stimolare la domanda e distribuirla anche nelle fasce ora-
rie di morbida. Inoltre è essenziale l’allineamento delle tariffe ferroviarie a 
quelle della gomma per quanto riguarda gli abbonamenti mensili e annuali

• Sviluppo di un sistema di bigliettazione elettronica (SBE). E’ fonda-
mentale l’impegno di Regione Lombardia per implementare ed esten-
dere il sistema di bigliettazione elettronica alla scala regionale

• Miglioramento della comunicazione al cliente per tutte le modalità di
viaggio. Riteniamo opportuno creare un progetto regionale di trip plan-
ner integrato per tutte le modalità di trasporto, anche utilizzando piatta-
forme già esistenti, ed implementato dai singoli operatori
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• Garanzia di massima sicurezza possibile per gli operatori e i clienti.
Oltre all’installazione di telecamere di audio-video sorveglianza e di si-
stemi per la richiesta di soccorso, è necessario rafforzare il presidio di
sicurezza sui mezzi e nelle stazioni

Il documento si completa con la trattazione di alcuni servizi aggiuntivi per la 
mobilità:

• Autostazioni:

Miglioramento delle condizioni di utilizzo e di sicurezza degli spazi e 
miglioramento dei servizi delle autostazioni. E’ importante migliorare 
la qualità percepita dal cliente attraverso il miglioramento dei servizi 
e lo sviluppo dell’inter-modalità. Si ritiene fondamentale promuovere 
lo sviluppo anche commerciale delle aree con lo scopo di rendere le 
autostazioni un luogo attrattivo, utilizzato e percepito come sicuro

Definizione e salvaguardia delle condizioni economiche di accesso 
alle autostazioni, integrazione modale e gestione delle biglietterie. 
E’ indispensabile adottare misure univoche su scala nazionale con 
cui siano definiti i pedaggi di accesso alle autostazioni per i vettori 
e far sì che vengano identificate come luogo di interscambio in cui 
siano garantite le attività connesse alla mobilità e la gestione delle 
rivendite di titoli di viaggio

Informazioni al pubblico ed ai vettori, monitoraggio delle condizio-
ni di accesso, autorizzazioni; si ritiene necessario creare un flusso 
costante di informazioni tra gli enti ed i vettori per il corretto utilizzo 
delle autostazioni al fine di rendere noto sul territorio quali siano i 
nodi di fermata utilizzabili in relazione alle diverse tipologie di servi-
zi e tutelare i gestori di autostazioni garantendone il corretto utilizzo 
anche allo scopo di fornire informazioni agli utilizzatori per facilitare 
l’accesso ai servizi

• Car sharing e Bike sharing. Sono fondamentali l’integrazione dei servizi
con le altre modalità di trasporto e l’incremento del car sharing, anche
in aree regionali dove i sistemi di trasporto tradizionali non sono econo-
micamente sostenibili

Si rimanda al testo del paper per una trattazione complessiva degli argomenti. 
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Parte I 
Quadro di riferimento
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Quadro geografico 
di riferimento

Già alla fine degli anni 80 la Lombardia era inserita nello spazio urbano de-
nominato Banana Blu: la spina dorsale del Continente europeo che va da 
Birmingham a Londra, da Berlino a Zurigo a Milano, tracciando la maggior 
concentrazione urbana al mondo e la più grande densità di capacità pro-
duttiva d’Europa. 

La Lombardia è parte anche di un altro asse commerciale: il Sun Belt Medi-
terraneo. Un sottosistema ad arco che ingloba la Lombardia e che dal Sud 
Italia lungo la dorsale tirrenica e ligure si sviluppa in direzione della Spagna 
e si proietta verso il Portogallo. 

In questo contesto Milano e la Lombardia hanno un peso rilevante, sia a 
livello nazionale, che internazionale: oltre ad essere una regione ad alta 
densità abitativa e una città con elevati indici di produttività ed occupazio-
ne, entrambe rivestono una posizione geo-economica molto interessante. 
Infrastrutture ben gestite e servizi di trasporto in grado di supportare una 
mobilità fluida e ordinata, innescano poi meccanismi virtuosi per la crescita 
economica e la competitività dell’area.

Milano è inoltre una delle capitali della Macro Regione Alpina - EUSALP, la 
Strategia dell’Unione Europea che coinvolge 5 Stati Membri (Austria, Francia, 
Germania, Italia e Slovenia) e 2 Stati non-UE (Liechtenstein e Svizzera) per un 
totale di 48 Regioni ed 80 milioni di abitanti.
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Dal punto di vista infrastrutturale da Milano passano quasi tutte le vie di co-
municazione dirette in Italia e in Europa, formando un vero e proprio nodo 
di smistamento ferroviario, stradale e logistico. La città è situata al centro di 
due assi TEN-T (Trans European Network Transport), il Corridoio Reno-Alpi 
(da Rotterdam a Genova) e il Corridoio Mediterraneo (da Lisbona a Kiev). E’ 
servita da due dei 24 aeroporti del core network nazionale e tra i 10 scali più 
importanti del network europeo del Connecting Europe Facility: gli aeroporti 
di Milano Malpensa e Milano Linate. La città genera quotidianamente flussi 
di passeggeri da tutto il mondo, gestisce il 56% del cargo aereo nazionale 
(Cargo City Malpensa) e origina un traffico significativo nel campo dell’avia-
zione generale internazionale (SEA Milano Prime).

A Milano confluiscono molte vie di comunicazione: è collegata con Torino, 
Genova e Piacenza. Con gli assi dell’Emilia Romagna a Sud e Brescia-Veneto 
a Est, con Bergamo e con le Valli Orobiche. Con le vie alpine della Valtellina, 
del Canton Ticino e del Passo del Sempione.

I trasporti e la mobilità sono dunque fondamentali per l’economia di Milano 
in Europa. Tale importanza si riverbera sull’ampia gamma di relazioni econo-
miche, commerciali e finanziarie che avvengono quotidianamente nell’area 
metropolitana ma anche, e soprattutto, sull’impatto diretto che una buona 
mobilità ha sulla vita delle persone, sulla gestione dei traffici commerciali e 
sul coordinamento efficiente dei flussi turistici che alimentano il capoluogo. 

In un contesto così articolato, la programmazione della mobilità e dei tra-
sporti è un esercizio tecnico, normativo e programmatico di grande com-
plessità e di assoluta necessità, rispetto al quale è importante che le istitu-
zioni e le imprese possano lavorare in sinergia.  
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Quadro programmatico e 
normativo di riferimento

A livello regionale, la normativa di riferimento è rappresentata dal Program-
ma Regionale di Sviluppo del 2013 e dal Piano Regionale della Mobilità e 
dei Trasporti del 2016. Quest’ultimo, in particolare, individua gli obiettivi, le 
strategie e le azioni per la mobilità in Lombardia indicando l’assetto delle 
reti infrastrutturali e dei servizi e l’ordine degli interventi prioritari. Ha come 
orizzonte temporale il breve-medio periodo con prospettiva di medio-lungo 
termine. L’ambito geografico di riferimento è la regione, considerata all’in-
terno del complesso sistema del territorio allargato.

A livello comunale, il riferimento normativo è il PUMS, il Piano Urbano della 
Mobilità Sostenibile, del Comune di Milano. Esso comprende l’insieme del-
le strategie sulle infrastrutture di trasporto, sul governo della domanda, sui 
sistemi di controllo e regolazione del traffico e su quelli della logistica in cit-
tà. Il ruolo strategico del PUMS è richiamato in modo esplicito dal Piano di 
Governo del Territorio, che ad esso demanda il compito di consolidare le 
ipotesi di sviluppo infrastrutturale, definendone la gerarchia degli interventi 
e dunque le priorità in relazione alle dinamiche territoriali.

A livello metropolitano, il riferimento normativo è il Piano Strategico della 
Città Metropolitana, che prevede per Milano la promozione, lo sviluppo e la 
disponibilità di asset digitali infrastrutturali e di servizi, in un’ottica di Smart 
City. Il Piano propone l’integrazione tariffaria e la programmazione unitaria 
dei servizi di trasporto pubblico locale; lo sviluppo dell’intermodalità (fer-
ro/gomma/bici e privato/pubblico), anche attraverso la progettazione di un 
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efficiente sistema di interscambi e di hub metropolitani; la promozione e il 
potenziamento dei servizi di bike-scooter-car sharing, con l’estensione e in-
tegrazione dei servizi esistenti anche all’area metropolitana. Infine, lo sviluppo 
delle reti infrastrutturali per la mobilità, attraverso soluzioni orientate alla so-
stenibilità degli interventi, sia dal punto di vista ambientale che finanziario.



Parte II
Modalità di trasporto



17

Trasporto aereo

Introduzione

Accessibilità aerea

La crescente globalizzazione valorizza la tradizionale apertura di Milano e 
del suo apparato d’industrie e servizi, ma richiede, per non essere penalizza-
ta nella regional competition, un’elevata accessibilità aerea diretta. 

La connettività aerea diretta infatti, specie quella intercontinentale, rappre-
senta un fattore cruciale per l’attrattività e la competitività di un territorio. 
Più connessioni aeree dirette spesso si traducono in elevati tassi di crescita 
economica per i territori serviti dall’aeroporto. Il commercio internazionale 
con i Paesi terzi, il turismo, gli investimenti diretti esteri e i flussi migratori 
sono i settori che più beneficiano dello sviluppo di una connettività aerea 
estesa e che più influiscono sulla domanda di trasporto aereo. 

Per misurare in maniera oggettiva quest’aspetto, dal 2000 Gruppo CLAS ela-
bora un indicatore che sintetizza in un numero la distanza che separa Milano 
dal leader europeo (Londra) mixando tre elementi: numero di destinazioni 
servite, la loro importanza e la frequenza dei voli offerta.

Oltre ad essere una delle poche città europee a competere nei primi posti 
senza avere il vantaggio di essere una capitale nazionale, Milano è stata pe-
nalizzata in questi ultimi anni dalla mancanza di un vettore di riferimento. Gli 
aeroporti delle altre città hanno, infatti, una compagnia aerea che concen-
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5 Rilevazione Gennaio 2018
6 Gli indici di connettività intercontinentale e continentale tengono conto del numero di collegamenti intercontinentali e 
continentali, ponderati per le frequenze dei voli e per l’importanza delle destinazioni servite. L’indice è costruito ponendo gli 
aeroporti di Londra pari a 100. Per Milano sono considerati gli aeroporti di Malpensa, Linate e Orio al Serio

tra i voli, aggiungendo in questo modo alla domanda generata dal territorio 
quella attratta da altre destinazioni, che non sono in grado di garantire da 
sole i necessari fattori di riempimento degli aeromobili. A Malpensa, il vet-
tore che fornisce il più alto contributo all’indice di accessibilità interconti-
nentale, è Emirates con il 9%5; per un confronto, possiamo segnalare che a 
Fiumicino il primo vettore è Alitalia con il 43,5%, simile al Charles de Gaulle 
di Parigi (Air France 48,2%), mentre a Francoforte è Lufthansa copre il 52,7% 
dei voli intercontinentali.

I piani di sviluppo di Air Italy, recentemente annunziati, potrebbero cambiare 
la situazione già in un futuro molto prossimo, facendo recuperare a Milano 
diversi punti di accessibilità e accelerando il trend di crescita registrato in 
questi anni: all’inizio del 2018, Milano, con i suoi tre aeroporti, ha fatto re-
gistrare un indice intercontinentale pari a 28,6 (23,9 nel 2017) e confermato 
l’indice continentale a livello 73,2 (il riferimento è sempre Londra = 100)6.

Questo risultato è stato conseguito grazie sia alla politica commerciale aper-
ta tenuta dalle imprese di gestione degli aeroporti, sia all’intensa azione di 
revisione degli accordi bilaterali attuata dall’Italia.

Il sistema aeroportuale

Da questo punto di vista, Milano è un modello di business unico su scala glo-
bale: i tre aeroporti del Sistema Aeroportuale Milanese rappresentano, nel 
complesso, il sesto polo generatore di domanda aerea in Europa, con circa 
44 milioni di passeggeri nel 2016.

Ad eccezione di Francoforte, che nel 2016 è risultato l’aeroporto più connesso 
del mondo, non esistono altre città europee-non capitali comparabili a Mila-
no per domanda di trasporto aereo generata con tre aeroporti: tutti a 50km 
di distanza l’uno dall’altro, tutti con offerta di destinazioni internazionali e 
tutti in grado di generare oltre 10 milioni di passeggeri all’anno. In altre aree 
d’Europa la consuetudine prevede che ad ogni città o grande agglomerato 
urbano corrisponda un solo aeroporto e le restanti infrastrutture aeropor-
tuali, distinte per vocazione e traffico, siano situate a distanza considerevole. 
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E questo è abbastanza evidente in grandi centri urbani come Amsterdam, 
Madrid e Monaco. 

Nonostante la peculiarità dei tre aeroporti e grazie ad un contesto legislativo 
stabile e ad un trend economico in crescita nel triennio 2014/2016, in linea 
con i principali motori europei Baden Württemberg e Rhône Alpes, Milano è 
in grado di generare una domanda di trasporto aereo tale da tenere il siste-
ma in equilibrio, con margini di sviluppo piuttosto considerevoli.  

Nella consueta analisi economica del mercato, il costruttore europeo Airbus 
definisce Aviation Mega City le città che generano almeno 10.000 passeggeri 
di lungo raggio al giorno. Attualmente ce ne sono 42 al mondo e nel 2032 sa-
ranno 91, con 2.2 milioni di passeggeri intercontinentali ogni giorno. Un club 
di città esclusivo che produce il 35% del PIL mondiale e di cui Milano aspira 
a farne parte entro il 2022.

La città ha perciò la possibilità di incrementare la propria connettività inter-
nazionale, soprattutto stimolando la crescita delle connessioni dirette e in-
dirette delle compagnie che servono gli aeroporti. E’ importante che Milano 
possa continuare a crescere per connessioni intercontinentali ed allinearsi 
al trend delle principali città del mondo, in modo da garantire sviluppo al 
proprio interscambio passeggeri e merci e linfa alla propria vocazione indu-
striale, manifatturiera e turistica. 

Questo trend potrebbe essere sostenuto anche dall’andamento del traffico 
aereo dei prossimi anni, previsto in crescita almeno fino al 2021, sia a livello 
nazionale che europeo. Dalle proiezioni di Eurocontrol, il network manager 
della rete aerea europea, emerge che il traffico in Europa tra il 2014 e il 2020 
sarà in aumento in una forbice compresa tra i 200 mila e i 4,4 milioni di voli 
in più rispetto al 2012. 

Nel quadro disegnato da Eurocontrol la propensione al trasporto aereo su-
birà una crescita sia in Italia (2,4%) che nei Paesi della Macroregione Alpina 
(EUSALP): Austria (4,1%); Francia (2,0%); Germania (2,1%); Slovenia (3,3%) e 
Svizzera (2,4%). Un trend positivo che coinvolgerà 70 milioni di persone, in 
48 Regioni, di 7 Stati diversi. 
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Il bacino di attrazione di Malpensa si estende oggi sul Nord Italia, allargato 
all’Emilia Romagna e al Canton Ticino. La catchment area di Milano Linate e 
di Milano Linate Prime invece si concentra sulla Lombardia e sull’area della 
Grande Milano metropolitana. 

Con l’implementazione della Macroregione Alpina EUSALP tuttavia - la stra-
tegia europea per la creazione di una grande area economica alpina - le aree 
di riferimento per gli aeroporti di Milano potrebbero ampliarsi:

•	 A nord, nelle regioni svizzere: Vallese, Grigioni, Berna, Friburgo, Vaud, Uri, Lucerna
• A ovest, nelle regioni francesi: Paca, Rhone Alpes, Franche-Comté
• A nord est, nella regione austriaca: Tirol

Proposte per il miglioramento del trasporto aereo

Interoperabilità e intermodalità

In questo contesto, oltre alla connettività aerea, per permettere l’allargamen-
to della catchment area degli aeroporti sarebbe importante rafforzare anche 
il livello di interoperabilità delle imprese di trasporto che operano nella Ma-
cro Regione Alpina (ferrovie, bus, Tpl e car sharing/pooling) ed in particolare 
lungo le direttrici gomma-ferro tra la Lombardia, i suoi aeroporti, le principali 
aree industriali e le stazioni turistiche della Macroregione Alpina - EUSALP. 

A tal fine si rappresenta l’importanza che le istituzioni locali partecipino al 
processo di definizione dell’Azione n.4 (Promote inter-modality and interope-
rability in passenger and freight transport) di EUSALP in quanto è utile per le 
imprese di trasporto approfondirne le sotto-azioni.

Un sistema intermodale fluido e veloce tra gli operatori favorirebbe infatti la 
riduzione dei tempi da e verso la Lombardia e genererebbe un effetto econo-
mico in grado di spingere la domanda di trasporto e di conseguenza quella 
aerea degli aeroporti di Milano.
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Pianificazione integrata dei servizi di trasporto

Una maggior interoperabilità consentirebbe di fluidificare i flussi merci/pas-
seggeri da/verso l’hub cargo di Malpensa. In particolare sarebbe opportuno 
identificare i colli di bottiglia all’interno della Macroregione e supportare, per 
quanto di competenza istituzionale, il rafforzamento della cooperazione in-
terregionale nei settori del turismo e della mobilità. 

Per consentire una pianificazione integrata ed efficiente dei servizi di tra-
sporto in Lombardia, si rappresenta l’utilità di un Database europeo Open 
Data di EUSALP per raccolta dati operativi e di servizio delle imprese di tra-
sporto merci/passeggeri.

Per quanto riguarda i collegamenti su gomma da e per gli aeroporti di Mila-
no, in previsione di un aumento del traffico aereo nei prossimi 5 anni, risulta 
importante la dotazione di un sistema di collegamenti in grado di catturare il 
maggior bacino di passeggeri aerei, attraverso un efficiente sistema intermo-
dale gomma/aria. L’attuale servizio di bus che collega l’aeroporto di Malpen-
sa ai principali centri urbani della Macro Regione potrebbe nel medio-lungo 
periodo risultare insufficiente. 

Al fine di un potenziamento dei flussi sugli scali di Milano è importante con-
siderare adeguatamente il sistema dell’accessibilità agli aeroporti, secondo 
alcuni ordini di priorità:

• Un servizio ferroviario veloce e di qualità

• Una maggior cooperazione tra gli operatori delle diverse modalità di tra-
sporto per sviluppare l’inter-modalità e l’interoperabilità per le merci

• Una miglior interconnessione degli aeroporti con le reti urbane, subur-
bane, regionali ed internazionali

• Una più intensa digitalizzazione dei servizi e nuove tecnologie a servizio
della mobilità integrata



22

Per una pianificazione dei trasporti più completa, si rappresenta la necessità 
di un servizio di monitoraggio sull’Implementation Plan del Corridoio ferro-
viario Mediterraneo europeo - RFC n.6. In particolare è importante la con-
divisione operativa con le imprese delle informazioni relative al tratto ita-
liano, al Nodo di Milano, allo stato dell’arte degli “operational objectives” e 
dei “KPIs/parametri ferroviari” sia del Corridoio Mediterraneo - Rail Technical 
Parameters, sia del Corridoio Reno-Alpi. Importante è inoltre il monitoraggio 
dei flussi di passeggeri nella “market area” degli aeroporti di Milano, ed in 
particolare dei flussi nelle sezioni cross/border.  

Infine, per migliorare il processo di digitalizzazione del settore è opportuna 
l’estensione su scala macro-regionale del progetto E015 Digital Ecosystem, 
per la promozione dell’offerta di trasporto e lo sviluppo delle aziende e degli 
aeroporti in ottica smart city.

Infrastrutture di accesibilità agli aeroporti

Secondo la normativa comunitaria, gli aeroporti di Linate e Malpensa do-
vranno essere collegati al sistema dell’alta velocità ferroviaria entro il 2050. 

Pertanto, risulta prioritario sostenere i progetti infrastrutturali quali l’ultimo 
miglio tra il T2 dell’aeroporto di Malpensa e Gallarate via ferro e la nuova 
“Porta Est” di Segrate-Pioltello quale gate di accesso dell’alta velocità ferro-
viaria per lo scalo di Linate. 

Nell’ambito di questo nuovo sistema d’accesso, sarebbe opportuno inoltre 
supportare lo sviluppo di linee suburbane di accesso a Malpensa sviluppan-
do anche l’interconnessione tra quest’ ultimo e le infrastrutture aeroportuali 
del Sistema Aeroportuale Milanese.
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Trasporto pubblico locale

Introduzione

La città di Milano è il centro di una vasta area metropolitana che da un punto 
di vista socio economico si estende ben oltre i confini amministrativi della Città 
metropolitana: i collegamenti interni a questa vasta area sono quindi di grande 
importanza per il suo successo. 

Volendo fare alcuni confronti internazionali, non è sufficiente misurare la dota-
zione infrastrutturale, quale ad esempio la lunghezza delle strade o l’estensione 
della rete di trasporto pubblico, ma neppure l’entità del servizio prodotto; quello 
che conta, infatti, è il risultato: i tempi di accessibilità tra l’hinterland e il centro, 
come pure di spostamento all’interno di esso. 

Una misura oggettiva di questi aspetti è offerta dalle nuove tecnologie, che uti-
lizzano i segnali GPS emessi dalle persone in movimento connesse tramite gli 
smartphone, oppure raccolti dalle centrali di controllo dei mezzi pubblici. È stato 
rilevato il tempo di percorrenza minimo (normalmente di notte) e calcolato ogni 
quarto d’ora il tempo necessario: la percentuale d’incremento è un ottimo indi-
catore della congestione.

Milano fa registrare peggiori condizioni di accessibilità stradale: la congestione 
provoca un ritardo mediano del 12% con punta massima del 22%; a Monaco le 
percentuali sono, rispettivamente, del 7% e del 16% allineate con le altre città. 
Ciò non toglie che su talune relazioni anche all’estero si registrino punte di con-
gestione particolare.
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Gli elevati tempi di percorrenza stradale in diverse ore del giorno rendono 
vantaggioso il trasporto ferroviario.  Infatti, sempre utilizzando le rilevazioni 
di Google si calcola che, tra le ore sette e le ventuno, l’utilizzo del trasporto 
ferroviario tra i maggiori centri della Regione e Milano fa risparmiare tempo 
rispetto al mezzo privato e questo risparmio è maggiore rispetto alle altre 
città. Lo stesso non si può dire rispetto alle connessioni con la maggior parte 
dei centri minori dell’area milanese che sono collegati al capoluogo quasi 
esclusivamente dal TPL su gomma, che sconta da una parte la congestione 
stradale e dall’altro lato la necessità di un riassetto delle linee per andare 
incontro alle nuove domande di mobilità.

Più complesso misurare la congestione all’interno della città: le rilevazioni 
di Google, che sono state concentrate nella zona centrale, indicano una si-
tuazione più grave rispetto alle altre città, mentre quelle fornite da TomTom, 
che utilizza i segnali GPS dei navigatori stradali e che quindi analizzano tutte 
le zone, vedono le diverse città del campione abbastanza allineate. La con-
gestione del traffico stradale rimane un problema per tutte le città, che sono 
infatti impegnate in programmi di riduzione del traffico. Sempre le nuove 
tecnologie permettono una analisi del trasporto pubblico basata sui tem-
pi di percorrenza delle persone in movimento. Moovit rileva che a Milano 
il tempo di attesa medio alla fermata sia di 11 minuti, in linea con le altre 
città, la distanza media percorsa a piedi sia di 750 metri, il tempo trascorso 
a bordo dei mezzi pubblici sia di 64 minuti: complessivamente, il livello del 
servizio di trasporto pubblico a Milano è in linea con le altre città del campio-
ne. Leggendo in modo integrato le due rilevazioni ne consegue che, essendo 
a Milano maggiore la congestione stradale e allineato il livello di trasporto 
pubblico, il vantaggio offerto da quest’ultimo è maggiore rispetto alle altre 
città.



25

Il servizio di trasporto pubblico locale in Lombardia e a Milano

Il servizio di TPL in Lombardia è costituito da una pluralità di modalità di 
trasporto che comprendono7:

• La rete ferroviaria: ha una estensione di circa 2.000 km per un totale di
421 stazioni ed è gestita da Rete Ferroviaria Italiana (circa 1.680km) e
Ferrovienord (circa 320km), società concessionaria della rete di Regio-
ne Lombardia che esercita in ragione di un Contratto di Servizio
avente durata sino al 2022

• Servizi automobilistici urbani ed extraurbani (gomma): costituiscono
la parte più rilevante del TPL lombardo, infatti sviluppano una produ-
zione chilometrica complessiva di oltre 200 mln km annui tramite 6.100 
autobus

• Servizi metropolitani, presenti a Milano (92 km di rete, 63,2 mln vet-
t*km nel 2012, esclusa M5) e a Brescia (13,7 km di rete)

• Servizi tranviari, in funzione a Milano (294,9 km di rete, 24,3 mln vet-
t*km nel 2012) e Bergamo (12,5 km di rete, 0,6 mln vett*km nel 2012)

• Servizi di trasporto a fune, con 9 impianti di TPL (0,2 mln vett*km)

• Servizi di navigazione per i laghi di competenza regionale (Iseo, Endine, 
Moro, pari a 0,3 mln vett*km)

Nel suo complesso impegna oltre 2 mld € di risorse all’anno, di cui circa un 
quarto per il settore ferroviario e per i restanti tre quarti con le altre modalità 
di trasporto. Rappresenta la seconda voce di spesa (dopo la sanità) a livello 
regionale.

La norma di riferimento per il settore in Lombardia è la L. r. 6 del 04/04/2012 
(Disciplina del settore dei trasporti) che definisce le funzioni degli Enti a livel-
lo locale (Regione, Province, Comuni).

7 DGR 833 del 25/10/2013; PRMT Regione Lombardia
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Per quanto riguarda il trasporto pubblico locale su gomma, tale norma 
istituisce le Agenzie per il Trasporto Pubblico Locale (Agenzie TPL), ossia lo 
“strumento per l’esercizio associato delle funzioni degli enti locali in materia di 
programmazione, organizzazione, monitoraggio, controllo e promozione dei 
servizi di TPL”8. Divide il territorio in 6 bacini territoriali “ottimali e omogenei” 
(corrispondenti ai confini amministrativi delle seguenti province: Bergamo; 
Brescia; Como-Lecco-Varese; Cremona-Mantova; Milano-Monza-Lodi-Pavia; 
Sondrio) ed assegna loro una serie di funzioni e compiti. 

Tra i principali si ricorda:

• Definizione del programma di bacino

• Definizione del sistema tariffario di bacino

• Definizione degli standard gestionali, qualitativi, tecnici ed economici

• Programmazione e gestione delle risorse finanziarie

• Affidamento dei servizi per l’intero bacino, con funzione di stazione
appaltante e secondo criteri di terzietà, indipendenza e imparzialità

• Sottoscrizione, gestione e verifica del rispetto dei contratti di servizio

Per realizzare questi obiettivi, la Legge inizialmente prevedeva un periodo 
transitorio di:

• 6 mesi (ottobre 2012) per la costituzione delle Agenzie TPL

• 12 mesi (aprile 2013) per l’approvazione dei piani di bacino

• 18 mesi (ottobre 2013) per l’espletamento delle procedure di affidamen-
to dei servizi di TPL

8 Art 7 c. 3 L.r. 6/2012
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Negli anni sono intervenute diverse modifiche normative, che hanno portato 
alla seguente rideterminazione delle suddette scadenze:

•	 L’Agenzia TPL Milano-Monza-Lodi-Pavia è diventata operativa (con la no-
mina del Direttore) ad inizio 2017

•	 L’approvazione dei piani di bacino di tutte le Agenzie TPL è prevista entro 
giugno 2018

• L’espletamento delle procedure di affidamento dei servizi di TPL è previ-
sto entro giungo 2019

Per quanto concerne il servizio ferroviario, esso è oggi gestito da TRENORD che 
produce circa 42 milioni di treni km/anno, con ricavi da tariffe pari a circa 270 
milioni di euro anno e contributi erogati da Regione Lombardia per circa 450 
milioni di euro l’anno. TRENORD esercita il servizio in ragione di un contratto di 
servizio avente durata sino al 2020. Ogni giorno serve circa 700.000 viaggiatori. 

Al fine di garantire l’ormai necessario rinnovo della flotta, Regione Lombar-
dia ha recentemente annunciato (DGR 6932 del 24/07/2017) un importante 
programma di investimento in nuovo materiale rotabile pari a 1,6 miliardi di 
euro da realizzarsi entro il 2025. Tale programma di investimenti sarà opera-
tivamente realizzato per il tramite di FERROVIENORD.

Il miglioramento della qualità del sistema ferroviario regionale è chiaramente 
influenzato da alcuni fattori chiave, alcuni strettamente condivisi con il tra-
sporto su gomma, direttamente percepiti dal cittadino-utente-cliente:

• Tipologia dei servizi offerti e integrazione ferro-gomma

• Infrastrutture

• Tariffe, bigliettazione e vendita

• Informazione

• Sicurezza (Security, ritenendo la parte Safety assolutamente garantita
dagli operatori)
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Il PRMT (Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti) di Regione Lom-
bardia, insieme a quanto definito dalla citata LR 6/2012, identifica alcuni pro-
getti e modelli evolutivi nella direzione del miglioramento complessivo della 
qualità offerta. E’ tuttavia necessario proseguire in modo serrato nella imple-
mentazione di quanto previsto, eventualmente introducendo i correttivi nel 
frattempo resisi necessari e tenendo conto di nuove esigenze e proposte.

Proposte per il miglioramento dei servizi ferroviari

Infrastrutture

L’ulteriore potenziamento delle infrastrutture ferroviarie, anche a partire da 
quanto definito nel PRMT, costituisce un fondamentale elemento di miglio-
ramento della competitività del settore.

Gli interventi principali necessari sono relativi:

• All’incremento della capacità nel nodo “esteso” di Milano, garantendo
la possibilità di inserire nuovi treni e di incrementare la regolarità della
circolazione

• All’ottimizzazione dell’accessibilità territoriale al servizio ferroviario, rea-
lizzando nuove fermate a servizio diretto delle aree urbanizzate (soprat-
tutto in ambito suburbano) oppure secondo il modello delle Parkway
station, ovvero stazioni di interscambio esterne ai centri abitati ma facil-
mente raggiungibili in auto da un raggio di 10-15km (soprattutto a servi-
zio dei collegamenti regionali veloci regio-express)

• Alla separazione ulteriore dei flussi regionali e merci, tenuto conto del-
le previsioni di incremento di questi ultimi in seguito alla apertura del
nuovo tunnel del Gottardo ed alla futura apertura del tunnel del Monte
Ceneri e del Terzo valico dei Giovi
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In parallelo, prevedendo appositi finanziamenti, è necessario lavorare al 
potenziamento delle stazioni (così come per il trasporto su gomma delle 
autostazioni) come luogo fisico, garantendo anche per questa via maggiore 
sicurezza (security), offrendo:

• Tutto quanto necessario alla corretta gestione dell’interscambio, ovvero
spazi di attesa (anche coperti, rinfrescati e/o riscaldati), parcheggi per
auto e bici, informazioni

• Una sempre maggiore varietà di servizi non di trasporto, rendendo quindi
la stazione un luogo di interesse anche per il non viaggiatore ed offrendo,
ai viaggiatori, modi di fruizione estesi (punti ristoro, negozi, servizi, ecc.)

Proposte per il miglioramento dei servizi del trasporto pubblico su gomma

Alla vigilia della seconda tornata di gare in Lombardia per il settore dei servi-
zi automobilistici urbani ed extraurbani (la prima è avvenuta, in applicazio-
ne del D. Lgs. 422/97, nei primi anni 2000), le condizioni minime necessarie 
affinché si possano realizzare gare realmente competitive, ossia in grado di 
selezionare i gestori al contempo più efficienti e in grado di offrire il servizio 
migliore alla clientela sono le seguenti:

Attività di programmazione delle Agenzie TPL

Programmi di bacino

I programmi di bacino sono lo strumento a disposizione delle Agenzie TPL 
per svolgere l’attività di programmazione, regolazione, gestione e controllo 
dei servizi di trasporto pubblico sul territorio.

Ai fini della loro predisposizione è anzitutto necessario un esame prelimina-
re delle esigenze di mobilità dell’utenza che utilizza il servizio, in modo da 
individuare la modalità più efficiente per l’erogazione dello stesso, l’alloca-
zione migliore (meno sprechi) delle risorse, la corrispondenza tra le esigenze 
di mobilità delle persone e l’offerta di servizi del bacino per tutte le modalità 
di trasporto.
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Regole di accesso alle gare

Neutralità delle Agenzie TPL come stazioni appaltanti

Per quanto riguarda il possibile conflitto di interessi che le stazioni appaltanti 
possono trovarsi ad affrontare in fase di assegnazione della gara, l’ANAC e il 
nuovo codice degli appalti (D. Lgs. 50/2016) hanno previsto che la commissio-
ne di aggiudicazione non può essere composta da soggetti che siano in qual-
che misura legati alle imprese concorrenti. Tale provvedimento è sicuramente 
condivisibile, anzi andrebbe reso ancora più stringente, prevedendo per tali 
esclusioni un congruo periodo di tempo, variabile a seconda dell’importanza 
del legame avuto tra il candidato ed una delle imprese partecipanti.

Criteri di gara

Contendibilità dei bacini

La gara, per essere efficace, deve essere realmente contendibile, quindi ba-
sata su un bacino di traffico di dimensione minima efficiente. Questo non 
vuol dire necessariamente che il singolo lotto deve avere una dimensione 
almeno pari a 10 mln km/anno (come previsto dall’art 22 c. 4 lett. a della l.r. 
6/2012), bensì tale dimensione può variare a seconda delle esigenze di spo-
stamento del bacino di mobilità interessato. 

L’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato (AGCM), nella recente in-
dagine che ha condotto sul tema del TPL,9 mette in guardia le Stazioni Ap-
paltanti dalla decisione di bandire gare a lotto unico, conscia del fatto che 
tale scelta è “motivata dalle amministrazioni con l’esigenza di razionalizzare 
la gestione dei servizi di TPL, attraverso una riduzione nel numero dei contrat-
ti, spesso numerosi ed affidati ad aziende piccole (e, per questo, considerate 
inefficienti), in modo da ridurre i costi di transizione, connessi con la necessità 
di gestire più contratti, nonché aumentare l’efficienza grazie allo sfruttamento 
di rendimenti di scala crescenti. Tali motivazioni paiono, tuttavia, fondate so-
prattutto su logiche di natura politica, tendenti al mantenimento dello status 
quo…”, anziché quello di individuare l’operatore più efficiente. La più ampia 
partecipazione degli operatori si realizza allorquando il lotto dei servizi di 

9  AGCM (2016), Indagine IC47 “Condizioni concorrenziali nei mercati del TPL”, pag. 117
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10 Per economie di scala si intendono le economie di produzione conseguibili tramite un’espansione della scala com-
plessiva di produzione (nel caso del TPL, le vett-km). Il livello di output in corrispondenza del quale il costo medio di 
produzione di lungo periodo è minimo è detto scala minima efficiente
11 Per economia di densità si intende quei vantaggi di costo ottenibili da uno sfruttamento più intenso della dimensione 
geografica (ad esempio, l’aumento delle frequenze nelle corse porta ad una riduzione dei costi unitari)
12  Per economie di scopo si intendono quei vantaggi di costo ottenibili da uno sfruttamento più intenso della gamma 
di prodotti offerti (ad esempio, integrazione tra modalità di trasporto all’interno della stessa tipologia di servizio, come 
TPL su gomma urbano ed extraurbano)
13 AGCM (2016), Indagine IC47 “Condizioni concorrenziali nei mercati del TPL”, pag. 118

trasporto da affidare in regime di esclusiva è individuato analizzando la di-
mensione minima ottimale di produzione del servizio.

Infine, sempre l’AGCM ricorda che “gli studi empirici e le esperienze internazio-
nali mettono infatti fortemente in dubbio l’esistenza di economie di scala10 nel 
settore del TPL, con particolare riguardo per il trasporto su gomma (…). In parti-
colare, vi sono evidenze di economie di dimensione nel breve periodo, mentre è 
incerta la loro presenza nel lungo periodo; in ogni caso esse mostrano un’intensi-
tà decrescente all’aumentare della dimensione d’impresa e, secondo alcuni stu-
di, oltre una certa soglia, sensibilmente più bassa per il TPL su gomma rispetto 
al ferro, diventano diseconomie; anche le economie di densità11, rilevate sia nel 
breve che nel lungo periodo, con maggiore intensità per il TPL urbano, tendono 
a decrescere all’aumentare della dimensione dell’impresa; le economie di sco-
po12 sono osservate sia nel lungo che nel breve periodo, ma solo con riferimento 
all’integrazione tra modalità di trasporto all’interno della stessa tipologia di ser-
vizio (es. TPL su gomma urbano ed extraurbano).”13

Dimensioni ed aggregazioni

Aziende di grandi dimensioni hanno normalmente una maggiore solidità 
patrimoniale rispetto alle piccole e medie imprese. Il presupposto per con-
sentire alle imprese di raggrupparsi (ATI, consorzi, reti di imprese etc.) è ave-
re regole certe che incentivino le stesse nella direzione di costituire soggetti 
stabili, di dimensione sufficiente a competere non solo a livello locale, ma 
anche nazionale ed internazionale.

Durata degli affidamenti

La durata degli affidamenti deve essere sufficiente a consentire all’impresa 
che si aggiudica l’appalto di portare a completamento l’ammortamento degli 
investimenti effettuati, in primis il parco mezzi. Normalmente ciò avviene in 
7-8 anni.
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Personale

Nel caso in cui la gara sia vinta da un gestore differente rispetto all’incumbent, 
il personale oggetto di trasferimento deve essere idoneo alla mansione e può, 
nel limite massimo, coincidere con quello che Regione Lombardia ha certifica-
to come personale che opera nell’ambito territoriale oggetto di gara. 

Nei bandi di gara, le stazioni appaltanti, in conformità alle vigenti leggi in ma-
teria e recependo la misura 8 della delibera 49/2015 dell’ART, stabiliscono 
criteri per il trasferimento del personale che mirino a salvaguardare i livelli 
occupazionali. A tal fine le Stazioni Appaltanti, oltre a considerare il perso-
nale riconosciuto da RL, devono avviare un confronto con gli attuali Gestori i 
quali forniranno, in aggiunta all’elenco con i dati tipici dei dipendenti, anche 
una relazione in cui siano riportati le previsioni di quiescenza e le previsioni 
di reimpiego all’interno della propria struttura di alcune unità e quindi di non 
messa in disponibilità. L’omessa previsione nei documenti di gara di obbligo di 
assunzione di tutto il personale, come sopra ricompreso, deve essere formal-
mente motivata e supportata da un piano economico e tecnico che dimostri 
la possibilità di riduzione delle risorse umane.

In ogni caso, come ricorda l’AGCM, “va garantito il principio generale per cui 
qualsiasi clausola sociale deve essere sufficientemente ampia da non pregiu-
dicare la libertà di organizzazione del servizio da parte di un eventuale nuovo 
entrante nella gestione”14.

Valorizzazione dei beni e obbligo di subentro

Per quanto riguarda gli autobus, visto che la normativa regionale non li inclu-
de tra i beni essenziali, andrebbe valutato se obbligare o meno il soggetto su-
bentrante ad acquistare la totalità dei beni oggetto di finanziamento pubblico 
nel momento in cui il soggetto subentrante è in grado di offrire un parco mezzi 
di condizioni analoghe o superiori a quello del gestore uscente.

Tale previsione può essere limitata ai soli autobus per i quali il vincolo di desti-
nazione e di inalienabilità previsto dalla Regione (8 anni per gli urbani, 10 per 
gli extraurbani) è ancora attivo al momento del subentro.

Per quanto riguarda i beni immobili, può essere altrettanto opportuno non 
vincolare il gestore subentrante a utilizzare lo spazio precedentemente utiliz-
14  AGCM (2016), Indagine IC47 “Condizioni concorrenziali nei mercati del TPL”, pag. 164
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zato dal cedente, ma prevederne la facoltà di scelta laddove il gestore suben-
trante sia in grado di individuare una soluzione alternativa altrettanto valida.

Risorse, costi standard e rinnovo parco mezzi

Sul tema delle risorse, per la tenuta del contratto di servizio, è fondamentale la 
loro certezza per l’intera durata dell’affidamento. Lo strumento previsto dalla 
norma nazionale e regionale è quello del costo standard. Una volta verificato 
il fabbisogno di mobilità del territorio e quantificate le risorse a disposizione, 
il costo standard indica la quantità di servizio acquistabile da parte dell’ente 
affidante.

L’introduzione del costo standard avrà un forte impatto anche sul tema degli 
investimenti, in quanto all’interno dello stesso sarà finalmente presente an-
che la componente relativa agli ammortamenti. Il beneficio atteso da questo 
approccio riguarda in primis la possibilità di assicurare costantemente risorse 
per gli investimenti: l’Ente committente potrà riconoscere, all’interno del cor-
rispettivo, una quota per gli ammortamenti necessaria per il rinnovo del parco 
mezzi e, al contempo, potrà porre degli obblighi di mantenimento di una de-
terminata età media del parco. Le aziende, partecipando ad una gara il cui cor-
rispettivo è commisurato ai costi standard, saranno valutate non solo in base 
a principi di efficienza ed economicità, ma anche per i livelli di investimento 
garantiti. I costi standard, pertanto, renderebbero finalmente strutturale e du-
raturo il flusso degli investimenti per il rinnovo delle flotte, ad oggi connes-
so all’andamento della finanza pubblica (nazionale e regionale). Soprattutto 
negli ultimi anni tale flusso di risorse è stato fortemente ridimensionato, con-
tribuendo all’invecchiamento del parco mezzi lombardo (l’età media è ormai 
superiore a 11 anni, a fronte di una media europea di 7 anni). 

Il rinnovo della flotta avrebbe effetti positivi sia sull’incremento del livello 
di confort e di sicurezza dei mezzi, sia attraverso una drastica riduzione nel 
livello di emissioni. Per rendere il TPL realmente competitivo con il mezzo 
privato (quindi per combattere efficacemente il livello di congestione e di 
inquinamento presente in tutte le grandi città della Lombardia) è necessario 
adottare politiche strutturali, rivolte alla riduzione dei mezzi privati all’inter-
no dei centri urbani (road pricing, park pricing, controllo telematico dei flussi 
e delle violazioni, etc.), all’incremento delle corsie preferenziali riservate al 
TPL (aumento velocità commerciale e qualità del servizio), centri di inter-
scambio per favorire la mobilità sostenibile (autostazioni).
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Proposte per l’integrazione ferro-gomma e per il sistema di bigliettazione 
elettronica 

Tipologia dei servizi offerti e integrazione ferro-gomma

I servizi offerti devono essere chiaramente adeguati alla domanda effettiva e 
potenziale, ovvero devono consentire di servire adeguatamente i passeggeri di 
oggi e al contempo, avere caratteristiche tali da attirare nuova domanda, sottra-
endola al modo stradale.

Con riferimento al trasporto ferroviario, a tal proposito, sono fondamentali:

• Il completamento del modello delle linee S, offrendo su tutte le direttrici
nell’area metropolitana estesa di Milano una frequenza di 15/30minuti, con 
un servizio quindi paragonabile a quello delle metropolitane, anche grazie
ai potenziamenti infrastrutturali

•	 Il potenziamento dei servizi di lunga distanza regionali (Regio-Express) arri-
vando a garantire su tutte le direttrici una frequenza di 30/60minuti, almeno 
sulle direttrici da e per Milano, riducendo le attese che rappresentano uno
dei principali fattori di debolezza, e prevedendo opportune velocizzazioni

•	 L’ottimizzazione dei servizi in aree periferiche o a bassa domanda con mo-
dalità integrate ferro-gomma, ovvero producendo parte del servizio con
treno e parte con bus in funzione delle effettive caratteristiche della do-
manda e numero dei passeggeri da servire, riducendo anche per questa
via i costi complessivi di produzione del servizio (liberando, almeno a sal-
do zero, risorse da impegnare in altre parti della rete

Con riferimento specifico all’ultimo punto, infatti, la sostituzione delle tratte 
o delle corse ferroviarie che registrano un numero di utenti non sufficiente a
rendere economicamente vantaggioso l’utilizzo di un mezzo a grande capa-
cità di carico, quale è il treno, rispetto ad un equivalente servizio di autobus, 
caratterizzato da costi di esercizio nettamente inferiori, consentirebbe di uti-
lizzare in maniera più efficiente le risorse a disposizione a livello regionale e 
di bacino. Viceversa, dove il treno può rispondere in maniera più efficiente 
alle esigenze di mobilità degli utenti rispetto all’autobus, è opportuno effet-
tuare la riprogettazione inversa dell’offerta.
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Tale revisione del modello di offerta, nell’interesse dei cittadini, degli ope-
ratori di trasporto e degli attori del sistema istituzionale, da troppo tempo 
attesa, consente di allineare il sistema del trasporto pubblico lombardo a 
quello delle principali realtà europee.

L’implementazione di tale modello richiede la stretta collaborazione tra 
tutti gli attori del sistema sia in termini di condivisione di dati, ai fini pro-
gettuali (ad esempio, a partire dalla rilevazione condivisa dei flussi di traf-
fico su determinate direttrici), sia in termini di ridefinizione del quadro nor-
mativo, in stretta collaborazione con Regione Lombardia.

In termini più ampi, non limitandosi solamente a doverosi progetti di otti-
mizzazione dell’uso delle risorse, l’integrazione modale tra i servizi di tra-
sporto ferroviario, i servizi di trasporto pubblico locale su gomma e le mo-
dalità innovative di trasporto (car sharing, bike sharing, ecc.) è un ulteriore 
tassello fondamentale per incrementare la competitività del trasporto su 
ferro. A tal fine, è fondamentale procedere con la riprogettazione congiun-
ta della rete dei servizi su ferro e su gomma (da parte di Regione Lombar-
dia e delle Agenzie, con il naturale supporto degli operatori di trasporto) re-
alizzando efficaci nodi di interscambio, chiaramente comunicati ai clienti.

Tariffe, bigliettazione (SBE) e vendita

Nell’ambito del trasporto pubblico locale è oggi fondamentale completare 
l’integrazione modale dei servizi e delle reti tramite:

• Un sistema tariffario integrato

• Un sistema di vendita integrato

Regione Lombardia ha definito, per via normativa, le modalità di realizza-
zione dell’integrazione tariffaria, sinora tuttavia inapplicata. E’ in ogni caso 
necessario, nella implementazione dello schema di integrazione tariffaria 
definito, prevedere modelli che consentano l’utilizzo virtuoso ed efficiente 
del sistema, con modelli tariffari innovativi nell’esperienza italiana, quali 
le tariffe off-peak, i cap tariffari, ecc. in grado di stimolare la domanda e in 
parte reindirizzare la stessa dalle fasce orarie critiche a quelle di morbida 
dove esiste capacità disponibile inutilizzata.
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Il Sistema di Bigliettazione Elettronica (SBE) rappresenta la possibilità per 
la clientela di muoversi liberamente utilizzando più mezzi di trasporto 
pubblico senza la preoccupazione di dotarsi di più titoli di viaggio. Questo 
ovviamente aumenta la semplicità di utilizzo per la clientela e, di conse-
guenza, la propensione all’utilizzo del mezzo pubblico.

La piena e celere implementazione del Sistema di Bigliettazione Elettroni-
ca regionale, cofinanziato da Regione Lombardia, è pertanto un ulteriore 
traguardo fondamentale da raggiungere in tempi brevi ma rappresenta, 
al contempo, un punto intermedio in ambito vendita e bigliettazione. Da 
questo punto di vista, è fondamentale l’impegno di Regione Lombardia, in-
sieme a quello già garantito degli operatori di trasporto (già impegnatisi a 
cofinanziare tale investimento), per creare tutte le condizioni perché il SBE 
a scala regionale sia implementato nel più breve tempo possibile.

Oggi nuove tecnologie consentono di aprire nuovi canali e nuovi servizi (e 
altre tecnologie saranno disponibili in futuro), spingendo verso la demate-
rializzazione piena dei titoli e dei pagamenti. E’ tuttavia fondamentale che 
le nuove tecnologie siano sviluppate congiuntamente da tutti gli operatori, 
garantendo una piena ed effettiva inter-funzionalità al cliente e una più 
efficace lotta all’evasione da parte degli operatori. 

Oggi soluzioni specifiche di ogni operatore che tra loro non dialogano ri-
schiano di essere perdenti. Anche su questo tema, così come per il sistema 
SBE e per i modelli tariffari, è quindi possibile un intervento di Regione 
Lombardia che abiliti (anche definendo specifiche funzionali, nel rispetto 
delle scelte e della libertà realizzativa proprie di ciascun operatore) e faci-
liti questa integrazione.

Infine, anche le competenze in merito ai sistemi tariffari ed all’integrazione 
sono in capo a Regione Lombardia ed alle Agenzie TPL. Per l’integrazione 
tariffaria, le imprese del ferro e della gomma convengono sul fatto che sia 
essenziale l’allineamento, nel più breve tempo possibile, delle tariffe ferro-
viarie a quelle della gomma, soprattutto per quanto riguarda gli abbona-
menti mensili e annuali. A tal fine è necessario che Regione Lombardia dia 
forza a questo percorso.
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Informazione

L’informazione completa, dinamica ed aggiornata pre-viaggio, in-viaggio e 
(in taluni casi) post-viaggio è oggi ritenuta essenziale e “dovuta” dal cliente.

Come per le tariffe e le vendite, l’integrazione dell’informazione tra modi 
ed operatori è essenziale. Mentre è ormai fatto acquisito la disponibilità di 
informazioni in mobilità, oggi non esiste in Lombardia un trip-planner uni-
co in grado di supportare le scelte di viaggio dei clienti, che devono ancora 
ricercare l’informazione verso fonti differenti e specifiche. La tecnologia è 
disponibile da ormai molti anni (ora semplificata dalla possibilità di ac-
cedere in mobilità tramite telefono) e sistemi di questo tipo sono normal-
mente disponibili in sistemi trasportistici comparabili a quello lombardo.

Questo rappresenta un punto di maggiore debolezza soprattutto in contesti 
di servizio perturbato (es. per eventi di forza maggiore), dove per il cliente è 
necessario disporre di informazioni continuamente aggiornate e di sistemi 
di supporto alla decisione per definire itinerari alternativi (a confronto, in-
vece, della semplicità oggi offerta dai navigatori stradali in grado di fornire 
informazioni real time e ricalcolare in autonomia il percorso migliore).

Un progetto regionale di trip-planner, integrato tra tutte le modalità di tra-
sporto, anche costruito su piattaforme esistenti (riducendo quindi la com-
plessità del progetto) e sviluppato, in forma modulare, dai singoli operatori 
(dei servizi, delle infrastrutture, inclusi i modi innovativi di trasporto), rap-
presenta un modello virtuoso di miglioramento e rafforzamento del rap-
porto con il cliente.

E’ necessario pertanto che Regione Lombardia crei le condizioni normative 
e di sostenibilità (prevedendo opportuni finanziamenti e/o agevolazioni) 
affinché un progetto unitario di messa a disposizione di informazioni ai 
clienti possa essere sviluppato dagli operatori.
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Sicurezza (Security)

Gli operatori dei servizi di trasporto condividono l’importanza fondamen-
tale della garanzia della massima sicurezza (security), sia in relazione a fat-
ti di criminalità comune sia in merito a possibili fenomeni di terrorismo. E’ 
quindi necessario andare a prevedere risorse specifiche per migliorare la 
sicurezza per i clienti, per i lavoratori e per i cittadini. 

Oltre all’installazione di telecamere/audio-videosorveglianza e sistemi per 
la richiesta di aiuto verso un centro di assistenza, a completamento di un 
programma di investimenti co-finanziato da Regione Lombarda e recente-
mente avviato, è comunque necessario rafforzare la presenza umana tra-
mite squadre di sicurezza a bordo e nelle stazioni (anche come strumento 
di lotta all’evasione).

E’ necessario, da parte di Regione Lombardia, prevedere risorse aggiuntive 
a quelle attualmente previste, finalizzate a migliorare i livelli di sicurezza ed 
a rafforzare nell’interesse comune le forma di collaborazione con le Forze 
dell’Ordine.



Servizi aggiuntivi 
per la mobilità
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Autostazioni

Introduzione

Lo scenario italiano delle autostazioni (dalle grandi aree metropolitane, ai 
centri più piccoli), se confrontato con Paesi esteri, nella quasi totalità dei casi 
analizzati, presenta situazioni di arretratezza nei livelli di servizio offerti che 
presentano enormi ed inaccettabili carenze sotto il profilo della sicurezza 
e dell’accoglienza. Manca completamente l’orientamento al Cliente inteso 
come offerta di servizi commerciali che attraverso l’innalzamento degli stan-
dard di confort e vivibilità degli spazi rendano le autostazioni come luoghi da 
vivere che possano generare indotto ed economie di scambio.

Transport for London (authority che gestisce tutti i sistemi di trasporto a Lon-
dra), stima che il tempo trascorso in attesa di un mezzo di trasporto pesi (in 
termini monetari) due volte e mezza il tempo trascorso in viaggio, ad esem-
pio un impiegato che guadagna 10€/h, considererà che un’ora in viaggio gli 
costi 10€, mentre un’ora di attesa 25€. Questa percezione negativa è però 
riducibile tramite il miglioramento delle strutture in cui trascorre l’attesa. 

Alcune lacune relative al quadro normativo di riferimento rilevate possono 
generare confusione per i gestori delle autostazioni, i vettori che le utilizzano 
e i clienti.

Tali zone grigie possono interferire con la gestione delle attività come la pro-
posta di PUMS appena pubblicata dal Comune di Milano ha evidenziato. Nel 
documento sono infatti enumerate altre aree utilizzabili come autostazioni 
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per le medie e lunghe percorrenze, in palese conflitto con il bando di gara 
promosso nel 2016 dallo stesso Comune che confermava come unici due 
terminal destinati a questa tipologia di servizi nell’area milanese le autosta-
zioni di San Donato e Lampugnano. Inoltre, alcune autorizzazioni ministeria-
li individuano fermate e soste nel Comune di Milano (per esempio Rogoredo 
e Lambrate) che la Motorizzazione di Milano ritiene non siano utilizzabili. 
Questa indeterminatezza delle regole crea incertezza nel settore e non attrae 
gli investitori privati per via della mancanza di certezze sui flussi di traffico e 
quindi sugli incassi necessari a coprire gli investimenti.

Proposte di miglioramento

Miglioramento delle condizioni di utilizzo e di sicurezza degli spazi e mi-
glioramento dei servizi delle autostazioni. E’ importante migliorare la qua-
lità percepita dal cliente attraverso il miglioramento dei servizi e lo sviluppo 
dell’inter-modalità. Si ritiene fondamentale promuovere lo sviluppo anche 
commerciale delle aree con lo scopo di rendere le autostazioni un luogo at-
trattivo, utilizzato e percepito come sicuro.

L’Autorità di Regolazione dei Trasporti, con delibera 91/2017 del 06/07/2017, 
ha avviato un “ Procedimento per la definizione di misure regolatorie volte 
ad assicurare condizioni di accesso equo e non discriminatorio alle autosta-
zioni che soddisfino le esigenze di mobilità dei passeggeri attraverso la con-
nessione intermodale ed intramodale dei servizi”, e per dare applicazione 
concreta alla delibera ha inviato dei questionari ai gestori, ai vettori ed agli 
enti al fine di raccogliere le informazioni all’uopo necessarie.

Tra le priorità in tale ambito ci sono gli interventi finalizzati a portare la qua-
lità degli impianti italiani a un livello superiore rispetto a quello odierno, at-
traverso molteplici azioni, finalizzate ad ottenere vantaggi plurimi per i viag-
giatori, gli operatori di trasporto, il TPL stesso e l’indotto. Un ambiente di 
attesa accogliente, confortevole e dotato di servizi diversificati, porta infatti 
a percepire da parte dell’utenza una migliore condizione dell’intero viaggio, 
che si traduce in un abbassamento del costo del viaggio che ogni viaggia-
tore percepisce (quindi la disponibilità a spendere di più per un biglietto o 
la maggior propensione a scegliere il TPL piuttosto che i mezzi privati). E’ 
apprezzabile quindi il lavoro avviato dall’Autorità.
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E’ importante evidenziare che, così come le grandi stazioni e gli aeroporti 
sono stati resi sempre più accoglienti, sicuri ed attrattivi (anche per chi non 
viaggia) con l’apertura di attività commerciali di qualità e grandi ristruttura-
zioni, è necessario che gli enti locali investano (o permettano di investire) 
affinché anche le autostazioni raggiungano un livello di confort e un’attratti-
vità maggiore, innescando così un circolo virtuoso per l’intero settore: minor 
costo percepito dai viaggiatori, più viaggiatori, più introiti per le autostazioni 
e per gli esercizi commerciali, più investimenti, più viaggiatori. 

Oltre all’attrattività “ambientale” delle autostazioni è necessario pensarle 
come hub per lo scambio intermodale dei viaggiatori. Non essendo ormai 
pensabile demandare a una sola modalità di trasporto (pubblico o privato) 
l’interezza degli spostamenti, le autostazioni dovrebbero essere collocate 
in luoghi strategici: adiacenti a ferrovie e stazioni metropolitane e comoda-
mente accessibili dalla rete autostradale, questo anche individuando aree 
diverse e più ampie da quelle dove si trovano i piazzali storici, e dovrebbero 
garantire l’integrazione anche con i cosiddetti sistemi di trasporto per “l’ulti-
mo miglio”, ovvero car e bike sharing, il cui utilizzo in Italia sta capillarmente 
aumentando.

Gli hub hanno bisogno di un numero congruo di posti auto e, qualora di-
sponibili nella città, come premesso, di stazioni di bike e car sharing. Anche 
per i vettori le autostazioni possono assumere un ruolo strategico: una buo-
na autostazione dovrebbe quindi essere dotata di un luogo per il ricovero 
temporaneo dei mezzi, dove si possa provvedere alla pulizia e alla piccola 
manutenzione, oltre che di aree relax per il riposo fra una corsa e l’altra per i 
conducenti, oppure di stanze per le notti fuori sede.

Il buon modello del Comune di Milano, con la concessione decennale affida-
ta a privati della gestione delle autostazioni di Lampugnano e San Donato 
(a oggi luoghi non attrattivi né particolarmente ospitali) prevede la riquali-
ficazione architettonica e l’introduzione di attività commerciali e questo è 
indubbiamente un buon modello replicabile in molte altre realtà italiane. 
Così l’intero settore, in maniera omogenea nel Paese, può trovare giovamen-
to da un upgrade di questi ambienti, che si devono strutturare come luoghi 
in cui il viaggiatore provi piacere a trascorrere il suo tempo, anziché subirne 
la sgradevolezza come purtroppo oggi in molte autostazioni accade.
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Si auspica che le autostazioni, con un virtuoso confronto tra Pubblica Ammi-
nistrazione e imprese, possano raggiungere questi standard e che possano 
configurarsi come veri nodi intermodali. Perché tutto questo possa avvenire 
è necessario investire in riqualificazione delle strutture esistenti o in realizza-
zione di nuove, mettendo a disposizione degli operatori del settore, tramite 
bandi e concessioni, aree strategiche e strumenti per operare e perseguire 
tale scopo. Così come è indispensabile che i Comuni identifichino i nodi di 
scambi utilizzabili e che le autorità preposte vigilino affinché questi siano gli 
unici luoghi di interscambio che i vettori utilizzino.

Si propone quindi di favorire la collaborazione in partenariato tra istituzioni 
pubbliche ed operatori privati ed il riconoscimento delle Autostazioni quali 
elemento essenziale della filiera del trasporto, da finanziare anche con con-
tribuzione pubblica finalizzata al miglioramento dell’impatto ambientale e 
delle condizioni di sicurezza per gli utilizzatori.

Definizione e salvaguardia delle condizioni economiche di accesso alle 
autostazioni, integrazione modale e gestione delle biglietterie. E’ indi-
spensabile adottare misure univoche su scala nazionale con cui siano defini-
ti i pedaggi di accesso alle autostazioni per i vettori e far sì che vengano iden-
tificate come luogo di interscambio in cui siano garantite le attività connesse 
alla mobilità e la gestione delle rivendite di titoli di viaggio. Devono altresì 
essere identificate con chiarezza le tariffe per le soste inoperose e deve es-
sere garantita la separazione dei flussi tra TPL e Medie e Lunghe percorrenze 
per non generare confusione nei passeggeri e nella gestione dei rapporti tra 
vettori e gestori delle autostazioni.

Le biglietterie ed i servizi commerciali dovrebbero garantire l’apertura serale, 
e dove possibile notturna, vera carenza oggi palesata in ogni autostazione.

Informazioni al pubblico ed ai vettori, monitoraggio delle condizioni di 
accesso, autorizzazioni. Si ritiene necessario creare un flusso costante di 
informazioni tra gli enti ed i vettori per il corretto utilizzo delle autostazioni 
al fine di rendere noto sul territorio quali siano i nodi di fermata utilizzabili 
in relazione alle diverse tipologie di servizi e tutelare i gestori di autostazioni 
garantendone il corretto utilizzo anche allo scopo di fornire informazioni agli 
utilizzatori per facilitare l’accesso ai servizi. Al fine di promuovere maggiore 
efficienza del settore si propone di implementare e mantenere aggiornato 
il portale dell’automobilista dove trovare accesso delle autorizzazioni rila-
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sciate ai vettori per i servizi di media e lunga percorrenza e di creare un ac-
cesso facilitato alla documentazione autorizzativa presso le istituzioni che 
faciliti il lavoro dei gestori nel rapporto con i vettori. Non è pensabile che per 
acquisire l’autorizzazione di un vettore al fine di effettuare le verifiche sulla 
correttezza delle operazioni amministrative discendenti dall’utilizzo dei pro-
pri spazi, un gestore, come oggi avviene, debba fisicamente recarsi a Roma 
presso il Ministero proponendo apposita istanza. La semplificazione delle 
procedure, dovrebbe avvenire attraverso la digitalizzazione. Potrebbe sem-
brare un piccolo miglioramento ma in realtà stravolgerebbe positivamente il 
modo di lavorare dei gestori.

Si propone altresì la costituzione di un tavolo di confronto permanente tra 
istituzioni, gestori di autostazioni e vettori con cui mantenere alto l’interesse 
sul tema e con cui far circolare le informazioni di servizio di competenza di 
ciascuna delle parti rappresentate. Il tavolo di lavoro potrebbe essere pro-
pedeutico alla creazione di un Osservatorio e di un Monitoraggio sul settore 
che assumerebbe un ruolo di verifica e coordinamento a garanzia del cor-
retto funzionamento del settore, oggi poco normato e disciplinato come in 
premessa anticipato.
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Car sharing

In un confronto tra le 100 maggiori città del mondo, effettuato da Easypark, 
Milano si colloca al 22° posto per la diffusione del car sharing, sopra la media 
delle città con cui è solita essere confrontata (indice 1,07). Nel confronto euro-
peo, Milano risulta essere in testa alla classifica con 1.912 auto in sharing per 
milione di abitanti, rispetto alle 1.706 di Stoccarda e alle 1.030 di Monaco.15

In questa logica un importante contributo viene dal car sharing (auto in con-
divisione), una delle opportunità di mobilità che è nata negli ultimi anni grazie 
allo sviluppo di nuove tecnologie di comunicazione: partito con dei sistemi 
più rigidi dove le auto dovevano essere obbligatoriamente prelevate e lasciate 
in determinate piazzole (che tuttavia non risultavano sufficienti a coprire tut-
ti i quartieri delle città o comunque non rendevano il veicolo facilmente ac-
cessibile agli utilizzatori), negli ultimissimi anni si è evoluto tramite l’offerta di 
molteplici sistemi di car sharing free floating, che hanno permesso a questo 
servizio di crescere esponenzialmente, sia per quanto riguarda la qualità del 
servizio stesso sia per quanto riguarda il numero di utenti.

La presenza di uno o più sistemi di car sharing per la mobilità cittadina è quali-
ficante e migliorativa per i benefici che genera direttamente e indirettamente: 

• Direttamente per il fatto, intuitivo, che se due persone che hanno bisogno
di effettuare uno spostamento breve possono utilizzare, in successione, la

La riduzione della congestione è un elemento fondamentale per il miglio-
ramento dei parametri ambientali nelle aree urbane e per il miglioramento 
della qualità della vita.

15   Fonte: Assolombarda – EY, anno 2016
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medesima vettura è automaticamente ridotto il numero di auto in circo-
lazione e in sosta riducendo, di conseguenza, la congestione e lo spazio 
occupato

• Indirettamente, in quanto esistono numerosi casi di cittadini che privi-
legiano (e hanno sempre privilegiato) l’utilizzo del mezzo pubblico, pur
possedendo un’automobile in quanto non tutti gli spostamenti possono
essere compiuti col TPL; con un sistema di car sharing efficiente in città e
fuori città (ad esempio per raggiungere le stazioni o le autostazioni), que-
ste auto possono potenzialmente non essere più possedute in quanto, in
caso di necessità, tali spostamenti possono essere effettuati con le auto
condivise. Diventando vera questa condizione, è ragionevole presumere
che il numero di cittadini senza auto aumenti e che quindi aumenti, in con-
seguenza, anche il numero dei passeggeri del trasporto pubblico, riducen-
do così tutte le esternalità negative che il trasporto privato genera

Il car sharing urbano è oggi una modalità di trasporto che non richiede, di 
fatto, costi e investimenti in capo alle pubbliche amministrazioni; tuttavia, 
le evidenze mostrano che i servizi di car sharing non sono in gradi di genera-
re redditività per gli operatori. In parallelo, è opportuno sviluppare ulterior-
mente il car sharing in area regionale dove la natura stessa del servizio rende 
ancora più difficilmente raggiungibile un punto di equilibrio economico-fi-
nanziario nei modelli tradizionali ed è quindi necessario lavorare su modelli 
diversi che integrino maggiormente il car sharing con altri modi di trasporto.

Appare quindi evidente come sia necessario il ricorso alla contribuzione pub-
blica che può tuttavia avvenire in forma tale da garantire contestualmente 
l’incentivazione dell’utilizzo dei modi tradizionali di trasporto pubblico (ferro-
viario ed automobilistico). A tal fine Regione Lombardia potrebbe prevedere, 
ad esempio, forme di agevolazione per l’utilizzo del TPL per gli utenti del car 
sharing (in ambito sia urbano sia, soprattutto, extraurbano), prevedendo una 
conseguente dotazione finanziaria al fine di non deprimere i ricavi degli opera-
tori di TPL. Analogamente, possono essere previsti incentivi all’utilizzo del car 
sharing, sia in area urbana che extraurbana, per gli utenti del TPL, prevedendo 
anche in questo caso una opportuna dotazione finanziaria. Allo stesso modo i 
Comuni potrebbero favorire la transizione verso il car sharing elettrico, preve-
dendo le opportune garanzie in termini di qualità del servizio erogato.



47

Bike sharing

Non ci sono classifiche attendibili per misurare la diffusione del bike sha-
ring nelle principali città del mondo. Nel confronto europeo, Milano è tra le 
migliori città nell’offerta di bike sharing: 3.717 bike per milione di abitanti, 
in linea con Barcellona che ha una flotta di 3.745 biciclette per milione di 
abitanti.16

Il bike sharing, per adempiere allo scopo di supplemento nella copertura 
dell’ultimo miglio, deve essere integrato il più possibile con il sistema di TPL, 
sia per quanto riguarda il posizionamento delle stazioni che per le politiche 
di pricing.

Un servizio di bike sharing integrato dovrà tener conto:

• Della dotazione di biciclette e rastrelliere necessaria a coprire i flussi cit-
tadini attraverso i punti di interscambio in sinergia con i punti di snodo,
come le autostazioni

Il sistema di bike sharing è una soluzione capace di venire incontro alle esi-
genze di sostenibilità e capillarità che il TPL da solo può difficilmente garan-
tire, per di più la maggior parte delle città della Lombardia presenta una 
conformazione ottimale per essere percorsa in bicicletta.

16   Fonte: Assolombarda – EY, anno 2016



48

• Delle giuste politiche di pricing che prevedano delle agevolazioni per gli
utenti del TPL, per esempio prevedendo un abbonamento convenziona-
to per gli abbonati al trasporto o concentrando in un unico supporto sia
il titolo di viaggio per il TPL che l’abbonamento di bike sharing

In tal senso pare confermare questa direzione il sistema sperimentale di bike 
sharing free floating, che, con tali premesse, dovrebbe maggiormente sod-
disfare l’esigenza della parte finale della catena degli spostamenti, poten-
do appunto queste biciclette essere lasciate in qualunque punto all’interno 
dell’area operativa e rintracciate dagli utenti tramite il posizionamento GPS.

L’auspicio è che le amministrazioni investano in sistemi di bike sharing ben 
strutturati, seguendo le migliori esperienze italiane ed europee, integrati 
col trasporto pubblico, di modo che questo, completandosi la catena degli 
spostamenti effettuabili senza il mezzo privato, ne benefici positivamente in 
termini di numero di passeggeri.
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