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“Basandosi sui precedenti pacchetti "L'Europa in movimento" di maggio e novembre 2017, il 17 maggio 

2018 la Commissione Juncker ha presentato una terza e ultima serie di misure per realizzare tale obiettivo 

nel settore della mobilità, ossia consentire a tutti i cittadini di beneficiare dei vantaggi di un traffico più sicuro, 

di veicoli meno inquinanti e di soluzioni tecnologiche più avanzate, sostenendo nel contempo la competitività 

dell'industria dell'UE. Qui le rappresentazioni grafiche proposte nei Factsheet allegati: 

 



 

 
 4 

  

 

 

 



 

 
 5 

 

 

 



 

 
 6 

 

 

 

“I veicoli con guida assistita sono già presenti sul mercato dell'UE (livelli 1 e 2), mentre i veicoli automatizzati 
con guida automatica in determinate situazioni di guida (livelli 3 e 4) sono in fase di collaudo, e alcuni 
dovrebbero essere disponibili entro il 2020. 
 
In virtù della sua capacità decisionale, la Commissione favorisce un approccio progressivo basato 

sull'esperienza acquisita durante i collaudi svolti, che permetterà di attestare la sicurezza delle tecnologie. 

Tale approccio si basa sull'identificazione di casi d'uso dell'automazione, ossia di situazioni in cui il veicolo è 

in grado di guidare in modo autonomo. 

La Commissione ha identificato i casi d'uso dell'automazione pertinenti dal punto di vista della politica 

pubblica per i prossimi dieci anni ma sarà disposta a considerare i nuovi casi d'uso che saranno 

eventualmente sviluppati nei prossimi anni. 

Sebbene i veicoli automatizzati non debbano essere necessariamente connessi e i veicoli connessi non 
richiedano automazione, si prevede che, a medio termine, la connettività rappresenterà un elemento 
determinante per i veicoli autonomi. Di conseguenza, la Commissione seguirà un approccio integrato tra 
automazione e connettività nei veicoli. Quando i veicoli diventeranno sempre più connessi e automatizzati, 
essi saranno in grado di coordinare le manovre tramite il supporto delle infrastrutture attive e l'impiego di un 
sistema di gestione del traffico realmente intelligente per ottenere flussi più scorrevoli e sicuri.  
 
Molti veicoli sono già connessi tramite le tecnologie cellulari e si prevede che tutte le nuove autovetture 

saranno connesse a Internet entro il 2022”. 



 

 
 7 

 

An analysis of possible socio-economic effects of a Cooperative, Connected and Automated Mobility 

(CCAM) in Europe (2018). 
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“The insurance sector could be disrupted by the expected drastic reduction in the number of road accidents. 
The improved road safety conditions might imply significant discounts in motor vehicle premiums.  
 
On the basis of discounts currently applied to vehicles equipped with collision avoidance systems , our 
estimations indicate potential decreases in insurance premiums of 10-30% in 2025 and 15-40% in 2050 
compared to today. These reductions could represent up to 53 billion euros in 2050. 

 

A lower crash rate would also drive a large part of the changes expected in the maintenance and repair 

sector, with revenues decreasing as a result of a lower demand for crash-related repairs. Although a lower 

acceleration/deceleration could also lead to reductions in maintenance, this potential decrease could be 

offset by higher labour and equipment costs of repair. 

Telematics will enable predictive maintenance applications that would also lead to lowering repair frequency 

and overall maintenance costs. The Original Equipment Manufacturers’ (OEM) privileged access to car 

sensor data would make them well-positioned in this type of offerings”. 
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5 Conclusions  
 
“The present study has evidenced some main challenges and opportunities linked to the transition towards a 
future CCAM mobility, which will need to be faced in order to unlock the unprecedented benefits that CAV 
technologies could bring to our society and economy.  
 
In particular, the study has evidenced the following key conclusions:  
 

 In economic terms, it is expected that CCAM provides profitable opportunities for sectors like 
automotive, electronics and software, telecommunication, data services, digital media and freight transport; 
mostly as a consequence of increased vehicle sales, data exchanges and services, and more efficient 
transport operations.  

 Sectors like insurance and maintenance and repair are however identified as businesses that might 
suffer important decreases in revenues in the future, especially as a result of decreased accidents. Although 
new revenue opportunities are also expected to appear, the overall long-term effect is expected to be 
negative.  

 The economic impacts of CCAM will reach other sectors like construction of roads, land development, 
or health, especially in the long-term.  

 At a societal level, a CCAM mobility could bring important safety and productivity gains. Nevertheless, 
some important concerns exist, such as users’ acceptance, ethics, social inclusion, or labour.  

Specifically, important labour changes lie ahead for professional drivers, decreasing driving 
responsibilities towards the acquisition of new and more technical roles. Some of these jobs will disappear in 
the long-term and anticipatory actions remain a crucial mechanism to ensure that workers receive support 
and retraining opportunities. Concerns around inequality might also exist.  

 At the level of skills, ICT competences will be increasingly demanded in the future, e.g. in 
manufacturing, maintenance and transport-related jobs. The skills required for driving a vehicle will also 
change as automation gains full control of the vehicle, e.g. requiring more supervision and selective skills.  
 
Overall, the impacts of CCAM on the economy and society are expected to be positive. It is nevertheless 
highly important to emphasise the great transformational power that CCAM entails and the fact that there will 
be both losers and winners in the mobility transition. It becomes then crucial to anticipate the needs that 
come along the new business opportunities and workforce evolution.  
 
Although the scenarios analyzed in this study do not represent a forecast of impacts, they help to illustrate a 
set of possible effects that will drive fundamental changes in different sectors of our economy.  
 
The specific calculations are subject to a great uncertainty though, as the evolution of prices of technologies 
and market penetration rates are still highly unknown. Also, little is known about the long-term effects of a 
CCAM mobility in terms of traffic flows, travel and vehicle use patterns, among other impacts. Thus, the 
focus shall not be paid on the precise estimations given in this study, if not as qualitative indications of 
possible future evolution paths. More studies are needed to explore the range of potential impacts and build 
knowledge in this area.  
 
In particular, the outcomes of this initial assessment will be used as an input to a more thorough study where 
the different elements identified at this stage will be integrated in a modelling framework able to handle the 
dynamics and the causal loops intrinsic of the European economic sector.  
 
Policymakers, industry and education players in Europe shall then seize the opportunity of capturing the 

indicated benefits within the EU by adopting broad sets of measures, especially given the relevance of 

sectors like automotive, electronics and software or freight transport in Europe. The same holds true for the 

minimisation of the potential negative implications. This study does not claim to be the final word, rather to 

provide input to current discussions and research efforts”. 
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Transport in the European Union Current Trends and Issues  / March 2019 
 

 

 
“In the road transport sector, the market for international (intra-EU) freight and passenger services has 
been entirely opened to competition, but domestic transport remains largely protected. 
 
On the freight side, "cabotage", i.e. domestic transport performed by foreign hauliers, is subject to 
restrictions. 
 
 As a consequence, operators face difficulties in optimising their operations and one in two vehicles 
operating domestic transport outside of its country of registration runs empty”. 
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“Given the regional specificities and differences in transport patterns, a possible indicator to compare the 
situation among the EU countries is the index of satisfaction with transport infrastructure quality. 
 
It is produced by the World Economic Forum for its Global Competitiveness Report based on interviews with 
business managers (see Figure 5).  
 
For 2018, the results for the overall transport infrastructure show an almost clear cut divide between the 
better performing countries that were already members of the EU in 2004 and those that joined since then, 
with the notable of exception of wellperforming Czechia”. 
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“Despite some progress, legal barriers to market entry persist in transport sectors in most EU countries.  
 
The latest OECD product market regulation data (see Figure 9) which estimates the restrictiveness of market 
regulations shows that the situation has improved in air passenger transport in almost all countries for 
which data are available. 
 
It remained broadly unchanged for road freight compared to 2008. Rail transport remains the sector 
with the most restrictive regulations: administrative, technical and regulatory burdens are still present in 
most EU countries. 
 
A good example of the positive impacts of deregulation can be found on the long distance coach 
market, where various countries have opened their markets (Sweden in 2012, Germany in 2013, Italy in 
2014 and France in 2015)”. 
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Road safety 
 

“Italy has an average position with respect to the annual amount of fatalities per million inhabitants. In 2017, 
Italy reported 56 dead per million inhabitants, the second lowest figure ever (EU average: 49). 
 
The share of fatalities among motorcyclists is, however, alarmingly high: Italy represents 12% of the EU 
population, 25% of the PTW stock and 20% of all motorcycle fatalities.  
 
Furthermore, only around 68% of motorcyclists and mopedists wear a helmet”. 
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Camera dei Deputati – Servizio Studi – Infrastrutture strategiche prioritarie / Ottobre 2018 
 

 
“L’analisi dell’articolazione per sistema infrastrutturale dei programmi e degli interventi infrastrutturali 
invarianti evidenzia la centralità delle ferrovie, che comprendono i progetti sulla rete ferroviaria nazionale che 
ricadono interamente nel territorio nazionale e nelle sezioni transfrontaliere dei valichi alpini del Fréjus, tra 
Torino e Lione, e del Brennero, tra Fortezza e Innsbruck. tali infrastrutture, infatti, rappresentano quasi la 
meta del costo complessivo degli invarianti: 65,1 miliardi contro 40,5 miliardi di strade e autostrade, 20,7 
miliardi dei sistemi urbani (i sistemi di trasporto rapido di massa per le aree metropolitane) e i circa 6 miliardi 
di porti, interporti e aeroporti. 
 
Il costo dei programmi e degli interventi invarianti, che riguardano lo sviluppo della rete ferroviaria, ammonta 
a circa 65 miliardi. le disponibilità finanziarie, che ammontano a 42 miliardi di euro con un fabbisogno 
residuo di circa 23 miliardi, consentono una copertura finanziaria pari al 65% del costo. 
 
Le strade e le autostrade, che comprendono i sistemi autostradali e la rete stradale non a pedaggio gestita 
dalla società ANAS, rappresentano poco meno di un terzo del costo complessivo degli invarianti. 
 
il costo dei programmi e degli interventi invarianti che riguardano strade e autostrade, come ricostruito con il 
monitoraggio al 31 maggio 2018, ammonta a circa 40,5 miliardi. 
 
I sistemi urbani, in cui e incluso il sistema di trasporto rapido di massa per le aree metropolitane (le 
quattordici citta metropolitane di Torino, Milano, Genova, Venezia, Bologna, Firenze, Roma, Napoli, Bari, 
Reggio Calabria, Palermo, Catania, Messina e Cagliari), che comprende il servizio ferroviario metropolitano, 
le metropolitane, le tramvie e altri sistemi in sede propria, rappresentano il 16% del costo complessivo degli 
“invarianti”. 
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“Il 20,5% dei programmi e degli interventi invarianti riguarda lavori in corso: si tratta di 71 lotti del valore di 
circa 27,1 miliardi. in questo ambito, i sistemi infrastrutturali che espongono i maggiori costi sono ferrovie e 
sistemi urbani, con circa 20,2 miliardi, il 75% degli interventi invarianti con lavori in corso, a motivo del peso 
significativo delle opere prioritarie del DEF 2015 del costo di 15,8 miliardi (il 78%). (...) 
 
Il 12,4% dei programmi e degli interventi invarianti risulta con contratto, ma i lavori non sono ancora iniziati”. 
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“Dall’analisi del parco autovetture a livello nazionale al 31/12/2017 in base alla classificazione delle direttive 
europee antinquinamento su un parco complessivo di 37.520.321 autovetture, sono risultate ancora circa 
8.980.000 auto da euro 0 ad euro 2, il 23,3% del parco totale, comunque in calo di circa 590.000 unità 
rispetto al corrispondente quantitativo rilevato al 31/12/2016. Le vetture euro 5 hanno riportato la quota più 
elevata rispetto al totale, pari al 32%.  

 
Tra i 120 Comuni esaminati sempre a Napoli si trova la quota più alta, 27,8%, di auto intestate a privati ed 
appartenenti alla classe euro 0, seguita da Catania con il 20,6%, contro il 5% circa di Belluno, Busto 
Arsizio e Pesaro, in confronto ad una media nazionale del 9,8%.  
 
Viceversa, sono state le città di Andria, Barletta, Marsala e Giugliano in Campania a far rilevare la 
variazione più consistente di parco auto con direttiva superiore o uguale all’euro 4 dal 2012 al 2017  
con crescite dal 53,1 al 63,5%, pertanto continuano a recuperare terreno quei Comuni in cui l’immissione nel 
parco di auto meno inquinanti ha tardato ad arrivare.  
 
Viceversa a Carrara è stata registrata la crescita più limitata pari al 23,5%. In generale in 113 Comuni dei 
120 esaminati (94%) le classi euro superiori o uguali all’euro 4 rappresentano più del 50% del parco auto di 
ogni Comune. 
 
Anche in questa edizione del Rapporto, come nella scorsa, è stata inserita la distribuzione dei principali 
veicoli, autovetture, motocicli, veicoli commerciali, veicoli industriali ed autobus nel 2017 secondo la 
classificazione Copert per la stima delle emissioni inquinanti.  
 
In particolare, per gli autobus, considerando la distinzione tra uso pubblico ed uso privato, si evidenzia 
nuovamente come i bus ad uso privato abbiano una maggiore anzianità rispetto a quelli pubblici. 
 
Gli autobus ad uso privato con classificazione da euro 0 ad euro 2 rappresentano il 69% del totale 
corrispondente, contro il 30% degli omologhi ad uso pubblico, verso i quali, pertanto, è più accentuata 
l’attenzione sulla sicurezza. (...) 
 
Dall’analisi del parco autovetture delle 14 Città metropolitane a fine 2017 sempre a Napoli si trova la quota 
più alta, 21,4%, di auto intestate a privati ed appartenenti alla classe euro 0  seguita da Reggio Calabria 
e Catania con il 18% circa, contro il 5% di Venezia. (...) 
 
Il parco auto al 31/12/2017 suddiviso per tipo di alimentazione a livello nazionale ha fatto rilevare 
un’incidenza del 47,2% per le auto alimentate a benzina, quota più bassa rispetto al 2016 (48,5%), con 
corrispondente aumento della quota di auto a gasolio (dal 42,9% dello scorso anno al 43,9% a fine 2017): 
ancora non è cominciata la discesa del diesel, considerato ormai altamente inquinante, prevista nel 2018. 
Leggero incremento per le alimentazioni a GPL, dal 5,8% al 6%, mentre si è registrata una stabilità ancora 
intorno al 2,4% per le vetture a metano”. 
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“Nel 2016 sono 59 in tutto, pari al 51% del totale, i Comuni dove la velocità commerciale è superiore al 
valore medio (19,4 km/h). 
 
 La velocità commerciale più elevata per autobus e filobus è stata registrata nel Comune di Lanusei (30 
km/h), seguito dal Comune di Cuneo con 27,9 km/h, Ravenna con 26,7, Fermo con 26,3 e Iglesias con 26,2 
km/h. Tra i grandi Comuni, Venezia soltanto ha un valore superiore alla media, pari 23,7 km/h. La città di 
Roma tra gli altri grandi Comuni è quella che registra la velocità più alta con 19 km/h. A Firenze e Bari la 
velocità media è pari a 17,8 km/h, a Genova 17,4 e a Trieste 16,7 km/h. A Torino, Bologna e Catania è pari 
rispettivamente a 16,3, 16,2 e 15,8 km/h. Nel Comune di Milano si registra una velocità di 15,3 km/h mentre 
a Verona la velocità commerciale è di 15 km/h”.  
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OSSERVATORIO CONGIUNTURALE TRASPORTI / Gennaio 2019 
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Trasporti merci e logistica in Italia 
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Indagine / Studio sul cabotaggio stradale / AIPCR Italia. 
 
•Censimento della nazionalità della targa ed interviste ad un campione di autisti stranieri con 6500 interviste 
effettuate nel periodo autunno 2016 – estate 2017. 

 

 Risultati veicoli stranieri:  

 

•60% dei transiti ai valichi stradali (43 nazioni diverse, 21% al Brennero);  • 41% dei transiti ai valichi portuali;  

•Slovenia, Romania, Polonia, Bulgaria e Francia le principali nazionalità (46% del totale);  

•Nei porti circa 22% dei veicoli con targa straniera permangono più di 7 giorni sul territorio italiano, mentre su 
strade ed autostrade le percentuali sono molto minori. 

•diversa nazionalità fra trattori e semirimorchi, con prevalenza di trattori rumeni. 

•presenza del fenomeno del cabotaggio irregolare, in prevalenza su Fernetti e Brennero.  
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Focus: Italia, corridoi energetici e nuovi modelli portuali in un Mediterraneo che cambia 
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Ports Indicators 1/2018 
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15° Rapporto sulla mobilità degli italiani  [SINTESI] 
 
 

 

 
La fase di arretramento della domanda trova conferma:  

� nella distanza media percorsa ogni giorno dai cittadini, che passa dai 28,8 km del 2016 ai 25,8 del 
2017, il valore più basso dal 2004;  
 

� nel tempo medio giornaliero destinato alla mobilità, che nello stesso anno scende dai 58 minuti del 
2016 ai 48 minuti del 2017, il valore più basso dal 2001.  

 
Se nel profilo quantitativo la mobilità degli italiani perde ancora slancio, come si è appena visto, il modello 
comportamentale sembra invece cambiare profondamente segno. Il processo che si fa strada può essere 
definito come crescente “distribuzione della domanda”: aumenta la quota di cittadini che si muove 
nel corso della giornata, effettuando però in media meno spostamenti a testa, meno lunghi e di più 
breve durata”. 
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“In termini di variazioni il dato centrale registrato nel 2017 è la crescita prepotente della c.d. “mobilità attiva” 
(non motorizzata) (Tabella 3). 
 
Infatti, gli spostamenti a piedi sono balzati dal 17,1% del totale nel 2016 al 22,5% nel 2017, così come la 
quota modale della bicicletta ha superato per la prima volta il 5% (5,1%, quasi due punti in più rispetto al 
2016)”. 
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“La componente degli spostamenti non motorizzati è molto rilevante in ambito urbano (Tabella 5), sfiorando 
complessivamente il 40% del totale (38,6%), in forte crescita rispetto al 2016 (31,6%). 
 
Da evidenziare il cospicuo contributo della bicicletta che nelle percorrenze dentro il perimetro comunale 
arriva al 7% del totale. Viceversa l’auto riduce in misura significativa il proprio peso arrestandosi poco sopra 
la soglia psicologica del 50%. Quanto al trasporto pubblico, lo share modale è di poco inferiore al 10% in 
totale, ma supera il 15% se si considerano i soli spostamenti motorizzati”. 
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Le Aziende di Trasporto Pubblico Locale: alla ricerca della giusta rotta / 2019 
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1.4 Benchmark europeo

 
 

Nonostante le misure adottate a favore di uno sviluppo della mobilità sostenibile, sia a livello europeo che 
nazionale, l’automobile risulta in tutti i Paesi considerati e nella media dei 28 paesi facenti parte dell’Unione 
Europea, la modalità di trasporto preponderante. 
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La relazione tra il costo medio dell’abbonamento mensile ed il reddito medio mensile delle famiglie rivela un 
rapporto percentuale che varia da un massimo di 5,2% nel Regno Unito all'1,6% in Italia. 
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“La legge di bilancio 2019 non ha previsto misure specifiche per il Fondo ma, con riferimento al programma 
13.6 “Sviluppo e sicurezza della mobilità locale”, per l’annualità 2019, sono rese indisponibili per la 
gestione (accantonate) risorse per 300 milioni di euro, a valere sul Fondo nazionale trasporti di parte 
corrente per le Regioni a statuto ordinario; tale dotazione rappresenta una quota dei 2 miliardi di euro 
accantonati complessivamente da diverse voci di spesa del bilancio dello stato afferenti ciascun dicastero 
(articolo 1, comma 1118). (...) 
 
Al fine di avviare una nuova stagione di sviluppo del servizio e degli investimenti, volta a rivitalizzare il 
comparto e riorganizzare le gestioni, in un’ottica industriale sarebbe inoltre auspicabile un’indicizzazione 
del Fondo nazionale accompagnata da un rafforzamento delle risorse stanziate e da una maggiore equità 
nella ripartizione tra le Regioni grazie ai costi standard”. 
 
 
 
 



 

 
 58 

 

 
 

 

 

 



 

 
 59 

 
 

Investire nel Trasporto Pubblico Locale – Scenari e Fabbisogni 
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Innovazione tecnologica: un impatto rivoluzionario sul trasporto pubblico 
 

Slide presentate al 15° Convegno ASSTRA da Guido di Pasquale 
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Piano Strategico Nazionale della Mobilità Sostenibile1 
 
 

   

 

 

                                                             
1
 Adottato con DPCM del 19 aprile 2019. Qui si utilizzano le informazioni pubblicate su base documenti del Governo da 

https://www.sipotra.it/. � Per approfondire Dossier Servizio Studi della Camera dei Deputati sul TPL, 30.04.2019. 
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