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Angelo Di Gregorio
Criet e Università di Milano - Bicocca

Ringrazio i professori Ferri e Bernareggi per la loro lucida analisi e cedo la parola al 
professor Edoardo Croci, discussant alla relazione dei colleghi Bernareggi e Ferri. 
Il professore Croci rappresenta di sicuro un punto di vista privilegiato per analiz-
zare il lavoro che ci è stato sottoposto questa mattina, dati i suoi trascorsi anche di 
amministratore pubblico.

Edoardo Croci
IEFE, Università Bocconi

Intanto lasciatemi dire che credo che questa tematica di studio sia particolarmente 
interessante. Una serie di lavori sulla mobilità delle persone e delle merci sono sta-
te fatte recentemente a Milano: citerò in particolare un rapporto dal quale estrarrò 
qualche dato, che è l’indagine sulla mobilità delle persone nell’area milanese che 
l’Agenzia Milanese Mobilità e Ambiente, oggi AMAT, ha sviluppato pochi anni 
fa. Si tratta di un’indagine estesa e ricca di dati aggiornati. Mentre la conoscenza 
del fenomeno, pur con alcuni limiti che sono stati evidenziati, tutto sommato a 
Milano è buona, devo dire che per quanto riguarda l’analisi finanziaria e quella 
che è stata messa finora in evidenza in questo lavoro su questo effettivamente ci 
sono meno dati, cioè banalizzando “quanto costa alla città sostenere anche l’onere 
dei city users”. Dovremmo poi considerare quali vantaggi alla città deriva dalla pre-
senza dei city users, perché entrambi dovrebbero essere calcolati in termini econo-
mici. Il tema è invece di assoluta importanza, nel momento in cui, a livello nazio-
nale, pare che si vada verso un sistema sempre più federalista. In questo momento 
non entro nel tema di quale sia il modello federalista che si vuole proporre e cosa 
questo significhi esattamente in termini di responsabilità impositive e flussi finan-
ziari, però in un modello di questo tipo, dove certamente l’obiettivo è quello di 
avvicinare sempre di più entrate e spesa per ambiti territoriali, non c’è dubbio che 
la conoscenza di questi dati e la loro quantificazione economica sia fondamentale. 
È fondamentale anche per definire eventuali trasferimenti che devono esistere fra 
lo Stato e le amministrazioni locali o fra diverse amministrazioni locali.

La prima cosa che voglio dire dunque è che sicuramente il tema che qui è stato 
ora bene esposto merita di essere approfondito e credo che sia interesse dei diversi 
livelli amministrativi – lo Stato, la Regione, la Provincia e il Comune – sviluppare 
un’approfondita ricerca su questa tematica. Voglio anch’io fornire qualche dato, 
integrativo di quelli già esposti sulla realtà milanese, convinto che nella tavola 
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sporto privato. È un fenomeno interessante, perché se lo fanno gli studenti potreb-
bero farlo anche gli altri. È giusto interrogarsi su come mai gli studenti riescano a 
muoversi con il trasporto pubblico e gli altri invece no e domandarsi anche, dal 
punto di vista delle politiche pubbliche, se non si riesca a far sì che il modello degli 
studenti diventi quello prevalente. Ho voluto dare solo questi numeri che sono 
un’integrazione a quelli già dati su questa indagine del cordone.

Un altro dato interessante è che lo spostamento medio a Milano nell’area cam-
pione è di 7,1 km. È una distanza abbastanza breve: se andassimo a vedere gli 
spostamenti che ci sono a New York, per esempio, avremmo una distanza media 
molto più elevata. Sono dunque spostamenti tutto sommato brevi che, se non 
fosse per fenomeni di congestione, si potrebbero fare molto in fretta. 7,1 km è 
una distanza che con alcuni tipi di mezzi si può percorrere molto in fretta. È 
quindi un problema di organizzazione dei flussi della mobilità, non un problema 
assoluto di distanza. L’altra cosa interessante è che naturalmente, se consideriamo 
diverse parti della città, dovremmo tenere conto anche degli spostamenti interni 
ed esterni. Quegli interni contano per circa il 50% se consideriamo i confini della 
città: metà degli spostamenti sono interni, metà sono di scambio. Inoltre l’area 
centrale della città, il centro storico, tra il giorno e la notte ha un aumento dell’in-
tensità di popolazione di un ordine di grandezza, cioè si passa da meno di 10.000 
abitanti per kilometro quadro a più di 100.000. Cambia la forma della città, anche 
attraverso questi spostamenti. La causa degli spostamenti viene da lontano. Dob-
biamo innanzitutto guardare la forma della città, dobbiamo guardare al fenomeno 
di espulsione dei cittadini che si è sviluppato soprattutto negli anni ‘70 e ‘80 da 
Milano, dove sono stati persi circa 500.000 abitanti. Non sono spariti, sono andati 
a vivere nell’hinterland della città, aumentando il fenomeno del pendolarismo. È 
un fenomeno che era conosciuto anche qualche decennio prima, soprattutto nelle 
città americane degli Stati Uniti, noto come urban sprawl, cioè il fenomeno di 
espellere dalla città gli abitanti e poi costruire tante Milano 2, Milano 3, Milano 4 
intorno alla città, come quartieri residenziali, che poi portano al pendolarismo.
È un fenomeno che in alcune città dell’America ha creato gravi problemi, se pen-
siamo a Washington che a un certo punto ha visto la propria popolazione media-
mente più povera, con tutta una serie di fenomeni legati al degrado e alla sicurez-
za, rispetto ai bellissimi quartieri esterni alla città dove la gente entrava e usciva. 
In America hanno cercato di porvi rimedio rendendo più attraente la città e i 
propri quartieri, cercando invece di rimediare a questo apparentemente piacevole 
fenomeno dell’urban sprawl.

Apparentemente piacevole soprattutto nei termini della mobilità, perché chi va a 
vivere nel quartiere residenziale delle villette disperse non può dotarsi di un siste-

rotonda che seguirà questi dati potranno essere ulteriormente sviluppati e appro-
fonditi. Intanto, secondo questa indagine al cordone, quante sono le entrate e le 
uscite da Milano ogni giorno? Credo sia interessante evidenziare che questa inda-
gine è stata fattasi sì sul Comune di Milano e su 39 Comuni di cintura, però alcuni 
dati si riferiscono esclusivamente al cordone milanese. Dove abbiamo dei dati al 
cordone sappiamo esattamente cosa entra e cosa esce: il dato che abbiamo è che 
a Milano entrano e sostanzialmente escono – c’è qualche dato diverso, ma sostan-
zialmente si equivalgono – circa 1.040.000 persone ogni giorno; 1.040.000 è un 
numero enorme sulla popolazione milanese di residenti di circa 1.300.000: è un 
numero superiore a qualsiasi altra città italiana, soprattutto in termini di rapporto 
con la popolazione. È un numero di ingressi che avviene con modalità diverse. 
Secondo quest’ultima indagine sappiamo che il 9,8% in metro, il 6,2% in tram e 
bus, il 17,2% in treno, il 55,3% in auto come conducente, l’11,5% in auto come 
passeggero. Da questi dati emerge subito un altro fattore di estremo rilievo, cioè 
il peso assolutamente preponderante dell’auto tra i mezzi di trasporto utilizzati. 
Se parliamo di auto con conducente e auto con passeggero arriviamo ai due terzi 
degli spostamenti in ingresso e in uscita. Qui non sono considerati gli spostamenti 
a piedi che nell’indagine del cordone non sono significativi. Sono significativi 
invece in altre tipologie di spostamento.

Questo è un primo dato di grande rilievo: se consideriamo l’enorme uso dell’auto, 
questo porta a una serie di problematiche che sono state brevemente accennate 
ma che vorrei ancora toccare. Un altro aspetto è quello della forte concentrazione 
degli spostamenti in alcuni orari di picco. Naturalmente in particolare la fascia 
dalle 7 alle 9 della mattina, mentre l’uscita è un po’ più diluita. Anche questo è un 
fattore di pressione importante sia in termini di capacità del trasporto pubblico 
di reggere, sia in termini di congestione: è un altro fenomeno che dobbiamo con-
siderare con attenzione. Se andiamo a vedere poi le cause di questa mobilità, tra 
queste è stato considerato il ritorno a casa, che è circa la metà. Tra le altre cause c’è 
il lavoro al 22,5%, lo studio al 4,2%, motivi personali per il 14%, acquisti e altri il 
13,6% e il ritorno a casa è la restante metà.

Vediamo che conta molto il motivo del lavoro, ma anche i motivi personali e gli 
acquisti sono una fascia importante. A Milano non si entra solo per lavorare o per 
studiare ma anche per tutta un’altra serie di ragioni.
Se incrociamo il motivo con il modo, vediamo che sostanzialmente più dei due 
terzi degli spostamenti in tutti i modi sono fatti come trasporto privato. L’ecce-
zione lodevole è la motivazione studio, dove il 69,6% si muove con il trasporto 
pubblico quindi abbiamo quindi un ribaltamento: i “virtuosi” sono gli studenti 
che si muovono con il trasporto pubblico, tutti gli altri invece prediligono il tra-
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genera dei benefici di tipo sociale, pur generando anche alcune esternalità. Quindi 
è desiderabile dal punto di vista sociale che ci si muova con il trasporto pubblico 
ed è dunque giustificabile che la mano pubblica intervenga e consenta di finanzia-
re, almeno in parte, il trasporto. Dovremmo a questo punto domandarci se siano 
eque le modalità con cui oggi vengono distribuite le risorse del fondo nazionale 
trasporti alle diverse città. Mentre Milano garantisce circa il 50% dei proventi da 
tariffa, se andiamo in alcune città del Sud, in particolare quelle siciliane, ci tro-
viamo addirittura al di sotto del 20% di capacità di generare risorse attraverso la 
tariffa. Dobbiamo anche chiederci se questo sia dovuto a dei fattori oggettivi o se 
sia dovuto a inefficienze del servizio. Questo ci porta a uno dei temi chiave del 
federalismo, cioè la definizione di costi standard per valutare l’efficienza dei ser-
vizi pubblici locali e anche per garantire i contributi pubblici da parte dello Stato 
centrale: un tema assolutamente chiave, su cui si dibatte, perché alcuni Sindaci e 
governatori del Nord in questi giorni hanno detto di essere contrari al sistema dei 
costi standard, in quanto ritengono che si debbano finanziare i servizi secondo 
altre modalità. Qui è tutto da inventare, c’è molto lavoro per gli scienziati delle 
finanze in questo ambito. Credo che i trasporti costituiscano una delle aree forse 
più importanti in cui fare una valutazione di questo tipo.

Il primo tema è dunque il grado di copertura che si deve garantire con le tariffe dei 
servizi del trasporto pubblico, il grado di copertura che può essere invece garantito 
dalla mano pubblica e secondo quali criteri.
Il secondo tema, legato al primo, è quello della governance del sistema, cioè chi 
deve governare il sistema di trasporto pubblico locale. Nel caso di Milano lo deve 
governare la città stessa, la Regione, un altro ente apposito? Su questo è stato fatto 
qualche passo avanti in Lombardia, con una legislazione regionale in fieri, che 
prevede vengano definite delle agenzie a livello di bacino. Nel caso di Milano il 
bacino dovrebbe essere Milano e Monza. Forse sarebbe stato meglio non costitu-
ire la Provincia di Monza, ma ormai c’è e, a livello di trasporti, il bacino ideale 
sembrerebbe essere Milano e Monza. Su quali basi si definisce un bacino? Sulla 
base della garanzia che all’interno di quel bacino si ricomprendono i maggiori 
flussi possibili, cioè quel bacino deve identificarsi davvero con una serie di flussi 
di entrata e uscita a cui deve corrispondere a una realtà di spostamenti. Milano e 
Monza potrebbe essere, almeno in prima istanza, un bacino adeguato. Perlomeno 
così si è pensato, a fronte di un lungo dibattito e di una concertazione che è stata 
fatta a livello regionale. 

Cosa vuol dire però avere una governance a livello di bacino? Vuol dire affidare i 
servizi di trasporto pubblico a livello di bacino, non più a livello comunale come 
avviene oggi. Vuol dire che c’è un solo soggetto gestore, idealmente, che gestisce 

ma di trasporto pubblico di massa ma si muove in automobile. L’uso dei mezzi di 
trasporto del pubblico di massa, come la metropolitana e il treno, richiede che ci 
sia una forte compattezza degli insediamenti. Oggi quindi si è tornati a parlare di 
città compatta, di città densa, in una forma che consenta di garantire la mobilità 
attraverso il trasporto pubblico. C’è un forte dibattito su questo, un dibattito 
anche attuale oggi, perché la città densa offre anche dei rischi. In una città nuova 
non è un problema costruire una città compatta, nelle città europee, dove esistono 
preesistenze storico-paesaggistiche importanti, la disintegrazione è un fenomeno 
da realizzare con grande cautela, anche se abbiamo grandi aree dismesse. L’area di-
smessa garantisce un’opportunità di costruire dei quartieri secondo forme diverse 
e più dense. 

Io credo che tra i temi toccati ce ne siano almeno tre che sono chiave, sui quali 
dobbiamo interrogarci per il futuro delle nostre città. Il primo è quello delle ri-
sorse per il trasporto pubblico, se vogliamo garantire che il trasporto pubblico 
cresca come quota modale. Dobbiamo anche dire che, mentre negli spostamenti 
di scambio con la città oltre i due terzi sono effettuati con mezzo privato, mano a 
mano che ci spostiamo nel centro della città, abbiamo un 60% che si muove con il 
trasporto pubblico: più andiamo verso il centro dell’area metropolitana, anche se 
i confini non sono definiti, più ci si riesce a muovere con il trasporto pubblico. Il 
primo tema è quello delle risorse: se è un obiettivo di politica pubblica far sì che ci 
si possa muovere sempre più con il trasporto pubblico – e sottolineo “se” perché 
se guardiamo al trend delle città italiane degli ultimi 10 anni, vediamo che questo 
“se” non è affatto assicurato, anzi, la maggior parte delle città italiane, ad esclusio-
ne di Milano per una serie di motivi, ha visto crescere il trasporto privato rispetto 
al trasporto pubblico – se invece per una serie di ragioni si pensa che muoversi 
con il trasporto pubblico sia un elemento da favorire, innanzitutto per un bene-
ficio sociale oltre che privato rilevante e poi perché se guardiamo all’esperienza 
in questo momento delle città esempio, in termini di sostenibilità, vediamo che 
queste hanno portato sul trasporto pubblico, allora dobbiamo pensare che questo 
trasporto necessita di risorse rilevanti.

Nelle città italiane, come nella maggior parte delle città del mondo, il trasporto 
pubblico non si auto-sostiene con le tariffe. A Milano, la città in cui le tariffe 
coprono la maggior parte del trasporto pubblico, una città esemplare da questo 
punto di vista, siamo comunque un po’ al di sotto del 50%: questo vuol dire che 
più della metà deve essere garantito da risorse finanziarie che vengono dalla mano 
pubblica. Avviene in quasi tutte le città del mondo e per giustificati motivi: se 
guardiamo a una serie di disagi sulle esternalità dei trasporti, vediamo che il tra-
sporto privato genera esternalità importanti mentre il trasporto pubblico semmai 
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da misurare come un tributo locale. Sicuramente c’è una serie di strumenti econo-
mici che ci consente di misurare, in modo più o meno accurato, questa esternalità 
ambientali. Gli studi fatti finora ci dicono che le esternalità legate ai trasporti e in 
particolare al mezzo privato, hanno costi estremamente rilevanti.
Come al solito gli studi variano, ma l’ordine di grandezza, con le enormi variazio-
ni a seconda del mezzo e delle città, intorno all’euro a kilometro per lo spostamen-
to fatto con il mezzo privato, è realistico, pur nelle enormi differenze che ci sono 
nei diversi studi. Sono dei costi estremamente elevati.

Questi sono un motivo estremamente rilevante per portare la politica a ridurre 
l’abuso del mezzo privato e aumentare l’uso del trasporto pubblico da un lato e 
della bicicletta e degli spostamenti a piedi dall’altro, forme di spostamento privato 
ma a impatto ambientale zero. Le grandi strategie sono queste, non solo in Italia 
ma in tutte le città del mondo. Se andiamo a vedere oggi le strategie di Parigi o 
di Londra, non parlando di Stoccolma, Copenhagen o Amsterdam perché sareb-
be troppo facile; città che hanno deciso di affrontare questo problema attraverso 
piani ben precisi, quali per esempio New York, senza citare Seattle, perché sarebbe 
troppo facile; oppure, in America Latina, Bogotà o Santiago, senza citare Curitiba 
perché sarebbe troppo facile; tutte queste città, grandi metropoli e pioniere, ve-
dono questo come un problema chiave per l’ambiente ma anche per la vivibilità 
urbana. In Italia è un po’ più difficile, perché noi deteniamo un poco invidiabile 
record, assieme agli Stati Uniti, sul tasso di motorizzazione. Il tasso di motoriz-
zazione italiano è quasi di 70 auto ogni 100 abitanti. A Milano siamo un po’ più 
virtuosi, siamo a 55 auto ogni 100 abitanti. Nelle città europee leader siamo tra i 
20 e i 30, circa la metà rispetto alle città italiane. A Manhattan arriviamo a 17 auto 
ogni 100 abitanti, ma lì ci sono condizioni di compattezza, trasporto pubblico in 
termini di rete, ovviamente molto diverse. Sono però numeri possibili, numeri del 
confronto con le altre città. Come affrontare questo tema? 

L’altro tema importante, sulla base di un’attenta valutazione tecnico-scientifica 
delle esternalità ambientali, perché non deve essere un fatto ideologico ma un 
fatto in cui si misura il benessere dei cittadini, non vi è dubbio che bisogna sco-
raggiare l’uso dell’auto e invece aumentare il trasporto pubblico e la mobilità a 
piedi e in bicicletta. La prima strategia è quella delle limitazioni. La Lombardia 
è la Regione con più limitazioni, perché le limitazioni dal 15 ottobre al 15 aprile 
sulla circolazione dei veicoli inquinanti non appaiono nel resto d’Italia, una scelta 
perseguita in modo particolarmente robusto.
Ci sono gli strumenti economici, in particolare a livello urbano il park pricing e 
il road pricing. Questi sono i due strumenti chiave, suggeriti anche nella recente 
comunicazione dello scorso novembre della Commissione Europea sulla mobilità 

quel bacino. In Italia poi siamo molto bravi a smontare queste affermazioni asso-
lute, per cui avere un solo soggetto gestore potrebbe voler dire averne diversi che 
si integrano. Ma consentitemi di dire che in un modello ideale dovrebbe esserci 
un solo soggetto gestore che opera a livello di bacino e un solo ente di governance, 
dove naturalmente possono comparire diversi soggetti, in cui siano rappresentati 
la Regione, le Province e i Comuni, che si occupa degli indirizzi e delle decisioni 
di tipo politico su questo bacino.

La governance il sistema dunque è un altro elemento fondamentale. Non vi è 
dubbio che oggi a Milano città c’è un sistema di trasporto pubblico decisamente 
migliore rispetto a quello che esiste nell’hinterland e questo è dovuto ad alcuni 
fattori oggettivi. Abbiamo parlato prima delle densità degli insediamenti obiettivi, 
ma è anche dovuto oggettivamente alla diversa capacità finanziaria e alle diverse 
competenze che sono in capo al Comune di Milano, rispetto ad altri Comuni 
o alla Provincia stessa. Oggi un cittadino di Milano città sicuramente gode, per 
diverse ragioni, di un servizio di trasporto pubblico migliore.
In modo scandalistico bisogna dire che, in assenza di un’agenzia di bacino, si è cer-
cato di porre rimedio a questo sistema: in particolare il Comune di Milano, anche 
con il supporto della sua agenzia AMAT, ha avviato una serie di tavoli nella logica 
di risolvere, pur in assenza di uno strumento di governance adeguato, i problemi 
su basi tecniche e scientifiche. Sono state avviate delle consultazioni con i comuni 
dell’hinterland che hanno dato luogo a dei servizi innovativi, cosiddetti servizi a 
chiamata. Inoltre hanno dato luogo a una nuova pianificazione dei servizi di linea 
che tenesse conto delle esigenze dell’hinterland e non solo di quelle della città.

Dopo le risorse e la governance, il terzo tema è l’ambiente. È anche questo un 
tema chiave: oggi l’ambiente condiziona tutte le politiche pubbliche, quelle della 
mobilità e quelle energetiche in primo luogo, ma non solo quelle, perché sono le 
politiche internazionali, le politiche europee prima ancora di quelle nazionali, a 
chiedercelo. Oggi dunque il tema ambiente è un tema chiave a livello globale: pen-
siamo agli impegni internazionali ed europei per la mitigazione delle emissioni di 
gas terra, pensiamo all’attenta analisi delle esternalità ambientali a livello europeo. 
Il tema ambientale dunque è un tema chiave.

Parlando dei trasporti, sappiamo bene quali siano le esternalità generate dai tra-
sporti soprattutto in termini di congestione, ben misurabile, ad esempio in termini 
di tempo perso; di smog, misurabile in termini di impatto sull’aspettativa di vita, 
sui ricoveri ospedalieri; in termini di incidentalità, misurabili dal punto di vista 
economico ad esempio in termini di tabelle assicurative, mortalità eccetera. In 
termini di rumore, in termini di emissioni globali di CO2, forse un po’ più difficili 
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sostenibile, che evidenzia come queste, a livello europeo, siano le due fondamen-
tali strade da perseguire per intervenire a livello urbano sulla mobilità sostenibile.
Naturalmente questi sono anche i preferibili dal punto di vista economico, in 
termini di efficienza, perché consentono di equalizzare i costi marginali di abbat-
timento e quindi gli strumenti economici sono in assoluto quelli preferibili dal 
punto di vista non solo dell’efficienza economica ma anche dell’equità sociale.

Anche a Milano questi due strumenti sono stati perseguiti. C’è poi una serie di 
incentivi alla mobilità sostenibile, in particolare, oltre al trasporto pubblico di 
linea, sempre più ammodernato con mezzi ecologici, in prospettiva con veicoli a 
impatto zero. Basta guardarsi attorno e vedere cosa sta succedendo nelle altre città 
del mondo: la mobilità alternativa è una grande promessa.
Parlo soprattutto di due aspetti: i servizi a chiamata, ovvero servizi personalizzati 
e flessibili, cioè i mini-bus che vedete già in giro e che fanno dei tragitti variabili a 
seconda dell’origine e della destinazione dell’utente, servizi fatti con veicoli picco-
li, possibilmente ecologici, ad esempio ibridi. Da un paio di anni i primi quattro 
sono entrati in circolazione e questi veicoli consentono di fare il cosiddetto “ulti-
mo miglio”, ovvero far sì che dove non arriva il trasporto pubblico –sappiamo che 
dalla fermata del trasporto pubblico la gente è disposta a fare circa dai 200 ai 500 
metri a piedi, ma non di più – arrivi un altro mezzo.
Questi mini-bus che possono portare da un hub della mobilità, dalla fermata della 
metropolitana direttamente a casa e viceversa, se sono garantite frequenze ade-
guate, se si sa che è sufficiente aspettare il massimo qualche minuto, permettono 
all’utente di non usare l’auto. Io vedo un grande futuro per questi mezzi.
Naturalmente conta l’organizzazione di questi servizi, oltre ai costi. In realtà non è 
tanto un fatto di costi. Noi a Milano abbiamo un servizio platealmente inefficien-
te che, come tale, non ha alcuna giustificazione di sussistere nelle modalità in cui 
esiste oggi. In teoria è proprio un servizio a chiamata ed è il cosiddetto radio-bus. 
Il radio-bus perde quasi 5 milioni all’anno, è uno spreco. Non ha senso che esista 
un servizio di questo tipo. Il Comune l’ha già previsto e sta partendo un progetto 
per rivederlo e razionalizzarlo. Se questi 5 milioni di euro invece fossero usati in 
modo adeguato garantendo dei servizi a chiamata, avremmo già delle risorse per 
promuovere una trasformazione di questo tipo. C’è tutto lo spazio per rendere 
efficiente questo servizio e pensare, come si sta facendo sulla base dei piani già 
impostati e che auspico vadano avanti, a una serie di servizi di quartiere che ga-
rantiscano questo “ultimo miglio”. Poi c’è il capitolo car sharing e bike sharing. 
Questi, come i servizi a chiamata, di per sé non vogliono dire nulla, bisogna capire 
qual è il modello organizzativo e il modello economico di questi servizi. Bisogna 
approfondire il tema, altrimenti diventano puri slogan.

A Milano è partito un servizio di bike sharing adeguato. Il bike sharing milanese, 
per come è stato pensato e gestito, è un servizio all’avanguardia a livello interna-
zionale. Non ha nulla da invidiare a quello di Parigi o, consentitemelo, di Lione. 
Tutti adesso parlano di Parigi, ma in realtà Parigi ha copiato da Lione, per cui po-
tremmo dire che il modello francese è quello di Lione. Il servizio milanese non ha 
nulla da invidiare a questi modelli, se non le dimensioni. La dimensione prevista 
originariamente era quella di un piano di 5000 biciclette per tutta la città. Adesso 
in parte lo si sta rallentando e anche ridimensionando, non troppo altrimenti il 
servizio non risponde più ai suoi scopi, ma comunque deve essere un servizio 
analogo a quello esistente nel centro storico, che dimostra di funzionare e di avere 
un ruolo importante. Anche per il car sharing esistono dei piani che spero vengano 
realizzati. Oggi il car sharing milanese, per quanto sia leader a livello nazionale, 
non è adeguato. I modelli di car sharing che si stanno adeguando secondo nuove 
modalità sono quelli dell’Autolib parigino, cioè un car sharing – a Parigi si parte 
con quasi 1000 vetture – fatto da veicoli elettrici, con adeguate densità per trovare 
l’auto; non è necessario riportare l’auto dove la si è trovata, ma deve essere un car 
sharing del tutto simile al bike sharing, con estrema facilità di prelievo e con siste-
mi meno macchinosi di pagamento. Il modello è quello di un car sharing fatto di-
versamente da quello di oggi. Sappiamo benissimo come va fatto e quindi farlo o 
meno dipende soprattutto dalla volontà politica. Inoltre dipende dalla capacità.
I tassisti non si oppongono al car sharing perché sono giustamente convinti che, 
essendo abbastanza caro il taxi a Milano, la loro sia una fascia molto particolare. 
Il taxi a Milano è fatto per chi si muove per lavoro, non è come a New York, dove 
chiunque può prenderlo. È un modello diverso di taxi. Io posso anche non essere 
convinto che sia questo il modo giusto di taxi, ma è molto difficile tornare indietro 
e pensare a un modello diverso. I tassisti tutto sommato non sono degli oppositori 
al fatto che nascano questi nuovi sistemi.

Si tratta innanzitutto di volontà politica: in merito questi piani ci sono e quindi 
dovrebbe esserci una continuità di volontà politica nell’implementare questi siste-
mi. In secondo luogo si tratta di intelligenza: anche se il Comune di Milano può 
contare su una struttura intelligente che è l’AMAT, per fare questo tipo di attività la 
tipica macchina amministrativa comunale non è in grado, normalmente, per fare 
queste attività, non ha le competenze. Quindi deve essere una struttura comunale 
che, attraverso le sue strutture tecniche e attraverso il suo mondo di enti di ricerca 
e di università, studi questi aspetti.

Il bike sharing milanese si basa su uno studio fatto dal Politecnico, finanziato dalla 
Fondazione Cariplo. Se si vuole andare avanti con questi strumenti innovativi 
bisogna andare a chiedere a chi normalmente è abituato a fare ricerca di frontiera, 
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stessi. Qui torno all’Expo: al di là di una serie di vicende poco edificanti sulla 
governance dell’Expo, quest’ultimo è una grande occasione per Milano e per la 
Lombardia. L’eredità Expo, soprattutto in termini di mobilità, di nuove linee me-
tropolitane, di integrazione fra il sistema ferroviario e il sistema delle metropolita-
ne, di nuovi servizi, di investimenti ambientali, è una grande opportunità da non 
farsi sfuggire. Abbiamo questa opportunità ed è nostro dovere mantenerla. L’Expo 
vuol dire anche innovazione: tra l’altro in questi giorni ci sono diversi convegni 
a Milano proprio sul tema dell’auto elettrica. In questo ambito la nostra città già 
da oltre un anno ha approvato dei piani estremamente ambiziosi che devono e 
possono essere realizzati. Questa è un’altra direzione sulla quale proseguire gli 
investimenti. Ci sono dunque tutte le condizioni per cogliere l’opportunità Expo, 
cogliere l’opportunità della sfida federalista.

In conclusione, voglio aggiungere questo: prima all’interno delle slide sono state 
mostrate le spese dei Comuni per i pendolari, dove si parlava addirittura di € 800 
all’anno pro capite per pendolare, nel caso di Milano, se ho ben inteso la tabella. 
Vorrei capire meglio, sulla base di queste quantificazioni, se stiamo parlando solo 
di spese relative alla manutenzione stradale o alla dotazione di servizi di trasporto 
pubblico, che non ci sarebbero se non ci fosse anche il fenomeno del pendolari-
smo, oppure se qui dentro abbiamo già compreso una serie di esternalità.
Credo che stime accurate di questi costi siano fondamentali, perché poi sono la 
giustificazione affinché certi investimenti si facciano oppure no, cioè per fare delle 
scelte informate di policy pubblica. Per poter fare queste scelte ci si deve basare 
su dei numeri, non su delle sensazioni o delle ideologie. Bisogna dunque avere 
delle quantificazioni economiche che tengano conto di tutti questi elementi e che 
portino questi elementi al decisore pubblico, in modo da consentire delle scelte 
razionali. Scelte che sono quanto mai necessarie in questo contesto, soprattut-
to quando, parlando di federalismo fiscale, c’è una sorta di confusione. Ci sono 
aspettative diverse anche tra Regioni e Comuni del Nord e Regioni e Comuni del 
Sud. Se vogliamo evitare che alla fine diventino pure scelte politiche che portano 
ad accontentare tutti e ad aumentare l’intervento dello Stato, in un momento in 
cui non possiamo permettercelo perché non ci sono le risorse pubbliche, biso-
gna invece dotarsi di strumenti basati su una solida analisi tecnico-scientifica ed 
economica che consenta di fare queste valutazioni e di fare delle scelte di tipo 
razionale. Concludo con un ulteriore apprezzamento per il lavoro che c’è stato 
qui finora, che però non può che essere un punto di partenza, rispetto all’enorme 
lavoro che c’è da fare a tutti i livelli.

cioè alle università. A Milano ne abbiamo almeno sette e qui siamo in una di 
queste, università che hanno assolutamente la capacità e la competenza per fare 
degli studi di questo tipo. Siamo qui ma c’è anche il Politecnico, la Bocconi, la 
Statale, le competenze ci sono: la fertilizzazione che c’è attraverso la competenza 
amministrativa e le strutture tecniche consente alle Università di andare avanti. 
È l’esatto contrario della mania molto demagogica di questo momento che vuo-
le tagliare ogni consulenza. Se bisogna tagliare le consulenze al cugino va bene, 
secondo l’italico malcostume. Se invece per consulenza parliamo di supporti che 
può fornire il mondo scientifico, è una follia perché invece, per proiettare una città 
verso l’Expo 2015 a fare certi lavori, non si può pretendere che i funzionari comu-
nali abbiano una capacità di questo tipo. Semmai bisogna aumentare il livello di 
coinvolgimento del sistema universitario. Non è detto che questi debbano essere 
soldi che vengono solo dal Comune, per fortuna ci sono bande europei e naziona-
li. Mettere assieme le capacità dell’amministrazione con le intelligenze del sistema 
scientifico consente a volte, senza spendere nulla, di fare degli egregi lavori.

Il terzo aspetto, essendo in Italia, è il vincolo burocratico. Bassanini o no, siamo 
riusciti a creare delle macchine amministrative che sembrano fatte apposta per ral-
lentare qualsiasi lavoro reale. Mentre in Cina, ma anche in Spagna, riescono a fare 
lavori con tempi rapidissimi, purtroppo il male delle città italiane è che sono state 
fatte organizzazioni e definite regole che sembrano fatte apposta per una perfetta 
omeostasi, cioè per rimanere nello stato in cui sono, senza che nulla avvenga.
La soluzione qui è più difficile, perché una grande riforma della pubblica ammini-
strazione è ben lontana dal venire. Qui stiamo parlando di federalismo e la sfida 
federalista può essere un’opportunità. Sulle risorse, sulla governance del sistema 
e anche sulla macchina amministrativa, la sfida federalista può essere una grande 
occasione per rivedere le regole e quindi per far sì che la nostra amministrazione 
possa funzionare e rispondere alle esigenze. Sono esigenze di un Paese e di città 
che vogliono rispondere a delle sfide globali e non rimanere indietro.

Devo anche dire che molte cose si sono fatte: mi sono permesso dei toni critici, 
come credo sia giusto che gli italiani debbano assumere, in termini di autocritica 
per quello che il loro Paese sta facendo negli ultimi anni. Se l’Italia cresce meno, 
non solo dei Paesi in via di sviluppo ma anche degli altri Paesi europei, evidente-
mente una ragione deve esserci. Dobbiamo assumere una responsabilità collettiva, 
ognuno nella propria posizione. Dobbiamo però anche riconoscere che, soprat-
tutto a Milano e in Lombardia, molte cose sono state fatte, in termini di studi, in 
termini di consapevolezza del problema e in termini di piani per affrontare questi 
problemi. Bisogna far sì che si rafforzi questa ondata, che ci sia, da parte degli 
stakeholder, la spinta per andare avanti in questo ambito. Questo naturalmente 
richiede una grande capacità di attrazione di investimenti e di realizzazione degli 
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Esperienze a confronto

Angelo Di Gregorio
Criet e Università di Milano - Bicocca

Inviterei ora i nostri panelist a sedersi al tavolo dei relatori. Il dottor Penatti 
dell’IReR, la dottoressa Crottogini della Regione Lombardia, il dottor Piperno 
dell’IRES Piemonte e la dottoressa De Micheli dell’AMAT Milano, il dottor Ado-
bati dell’Università di Bergamo. Io comincerei dall’osservare che gli studenti per 
una volta sono da prendere come riferimento, come eccellenza di comportamen-
to all’interno della comunità: questo mi sembra veramente un fatto encomiabile. 
Il fatto poi però che non tutti riescano a prendere l’esempio dagli studenti e, 
viceversa, utilizzino i mezzi privati invece dei mezzi pubblici, in particolare l’au-
tomobile, forse ci deve portare a riflettere.

Ho trovato particolarmente interessanti sia le relazioni del professor Bernareggi 
e del professor Ferri che l’intervento del dottor Croci. Sono tanti e tali gli spunti 
che sono preoccupato per il tempo. Inviterei ognuno di voi a intervenire su tre 
punti che mi sono sembrati veramente cruciali: uno è sicuramente rappresentato 
dalle basi informative. Oggi si parla tanto di accountability in contrapposizione 
ai discorsi del federalismo fiscale, per riuscire a dare un contrappeso ai processi di 
delega, attraverso una misurabilità dell’impatto di queste decisioni e delle risorse 
che richiedono le decisioni insite nei processi di federalismo. 

Noi qui abbiamo sentito tanto parlare di dati. La sensazione che vorrei sottopor-
re alla vostra attenzione è che manchi una continuità. Forse più che mancare i 
dati mancano delle continuità sulle basi informative che permettano di fare un 
tracking delle analisi comparate nel tempo. Su questo però vorrei invitarvi a riflet-
tere e a fornirci le vostre sollecitazioni. Gli altri due temi riguardano da una parte 
il governo e dall’altra le decisioni operative. Il governo è inteso come problemi di 
localizzazione, per esempio degli insediamenti produttivi. Penso proprio ai piani 
comunali dei diversi Comuni coinvolti per la localizzazione, a quanto ci condu-
cano a delle scelte diverse in termini di trasporti, ma soprattutto di governo, forse 
questa è la cosa che mi sta più a cuore in questo secondo punto, inteso come 
discorso di autorità di bacino, per superare il concetto di area metropolitana, 
previsto dalla legge 142 del 1990, che non è mai entrato in vigore. Vorrei sapere 
se l’Autorità di bacino per voi possa essere una risposta. Per finire, come terzo 
punto sul quale vorrei sollecitarvi, prenderei quello degli strumenti operativi per 
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favorire il governo in una direzione oppure in un’altra, nelle nostre aree urbane. 
Quindi dati, governo e strumenti operativi: questi sono i tre temi. 

Stefano Piperno
IRES Piemonte

Grazie per l’invito a questa iniziativa di grande interesse, per i temi trattati e per 
l’attualità dei temi stessi. È stata evocata l’attuazione del federalismo, che è parte 
del titolo: entro mercoledì siamo in attesa di una relazione fondamentale circa 
i dati sull’attuazione del federalismo. Questo ci potrà consentire di fare delle 
riflessioni più adeguate.

Vorrei fare una premessa, prima di rispondere ai tre temi richiamati come oggetto 
di discussione. Io credo che il tema trattato dalle ricerche di Bernareggi e di Ferri, 
almeno dal punto di vista di chi, come me, è un economista pubblico, studioso 
soprattutto dell’economia pubblica locale, sia molto importante perché mette 
in luce una problematica generale, che non è stata affrontata debitamente forse, 
soprattutto in Italia, ovvero quella che va sotto il nome della territorializzazione 
del governo locale. Se leggiamo un testo di diritto pubblico e di diritto ammini-
strativo ci viene data una definizione di governo locale che ha due elementi costi-
tutivi, la popolazione e il territorio, oggi ci troviamo di fronte a una situazione in 
cui possiamo avere una popolazione su diversi territori e un territorio con diverse 
popolazioni. Anche la concettualizzazione, operata dai classici e dagli studiosi 
della finanza locale, ci mette in crisi nel raggiungimento di quell’obiettivo richia-
mato dal professor Bernareggi all’inizio, che sostanzialmente è il raggiungimento 
di un’equivalenza fiscale, di uguaglianza tra i costi di un certo servizio e i benefici 
del servizio stesso.

Nasce quindi questo problema di controllo delle esternalità. Questo apre un pri-
mo grossissimo problema di dati. Questa è una domanda che mi sono posto 
spesso: è un tema di questa rilevanza il tentativo di valutazione dell’impatto della 
mobilità sui fabbisogni di spesa, così come la capacità fiscale aggiuntiva che può 
derivare dalla mobilità nelle aree metropolitane. Giustamente Bernareggi e Ferri 
mettevano in luce come questo il problema non sia limitato, soprattutto in Italia, 
alle grandi aree metropolitane, ma tocchi anche le aree urbane di medie dimen-
sioni e tutte le principali località turistiche. Su questi elementi di informazione 
non abbiamo mai avuto nulla, né soprattutto nella legislazione che negli ultimi 
trent’anni ha regolato il sistema di finanziamento degli enti locali se n’è tenuto 
conto, se non in alcune disposizioni normative, nei decreti che hanno regolato il 
finanziamento degli Enti locali nel periodo soprattutto che va dal 1992 al 2000. 
Poi sostanzialmente si è interrotto. Forse qui c’è da porsi una domanda: perché 
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non siamo mai riusciti a mettere in piedi un sistema di trasferimenti che tenesse 
conto dei fabbisogni aggiuntivi delle grandi aree urbane?

Io me lo sono chiesto spesso e probabilmente bisognerebbe fare un’analisi econo-
mica da politologi. Probabilmente quando si è cercato di impattare il sistema dei 
trasferimenti si è creato un sistema di veti incrociati che hanno impedito un asset-
to che avrebbe creato una redistribuzione delle risorse: un problema che probabil-
mente ci troveremmo ad affrontare anche nei prossimi mesi se va avanti la riforma 
del federalismo fiscale, con l’impatto che questo può avere. Mi chiedo come mai 
in altri Paesi, penso per esempio alla Germania, si tenga abbondantemente conto, 
con formule semplificate, pesando la popolazione, di questa esigenza. 

Questo è un primo punto che caratterizza il nostro Paese.
Vengo al punto del governo, perché l’analisi che ci è stata presentata richiamava 
aspetti generali come quello che ho brevemente accennato, sia un secondo aspet-
to che tocca il problema della soluzione che si poteva dare alle questioni delle 
grandi aree urbane, definite tali. Questa è l’idea che nacque nel 1990, delle Città 
metropolitane, probabilmente un’idea nata un po’ vecchia che non teneva ade-
guatamente conto delle evoluzioni istituzionali in numerosi altri Paesi europei.
Noi, come istituto, lavorammo molto su quell’ipotesi, con riferimento all’area di 
Torino. Avevamo anche fatto delle analisi comparate su altre aree metropolitane 
europee e sugli strumenti di governo che erano stati utilizzati, che avevano visto 
varie evoluzioni. Si parla di diverse generazioni di governi metropolitani, tant’è 
vero che quella soluzione, prospettata dalla legge 142/90, è una soluzione struttu-
rale che prevedeva un nuovo livello di governo e che poi è stata modificata con il 
Testo unico, in cui si apre la strada a soluzioni molto più flessibili, basate sull’ini-
ziativa volontaria dei Comuni. Senza l’iniziativa dei Comuni le Regioni non 
avevano la possibilità e la capacità politica di mettere in atto questa riforma.

L’altra esperienza, alla quale mi richiamo sul discorso degli strumenti di governo, 
è quella alla quale abbiamo partecipato e non so quanto si sia sviluppata a livello 
milanese, ovvero quella del piano strategico del Comune di Torino, che ha visto 
una grossa partecipazione. Devo dire che per la città di Torino è stata un elemento 
di svolta, alla base della ripresa che è stata documentata ed evidenziata da tutti, 
che ha utilizzato l’evento olimpico come catalizzatore, in una rinnovata trasfor-
mazione della città, con un’immagine più di tipo turistico, che è documentata dai 
dati ad esempio sull’evoluzione del turismo nella città.

Il modello del piano strategico dunque ha funzionato e al suo interno c’erano 
diverse linee di azione. Non casualmente, l’unica che tutto sommato è rimasta e 
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non ha avuto un’evoluzione positiva è stata quella della governance metropolita-
na, nel senso che ci si è resi conto che non c’erano adeguati strumenti per creare 
la cooperazione tra i Comuni dell’area metropolitana, i Comuni di Torino e le 
due cinture. Occorrono degli strumenti che erano completamente assenti, degli 
incentivi soprattutto di tipo fiscale. Qui ci si può riallacciare ai discorsi che sono 
stati evidenziati anche nella ricerca di Bernareggi e di Ferri, circa il governo delle 
interdipendenze fiscali. Per governare queste interdipendenze fiscali c’è anche un 
problema non solo di pareggiare costi e benefici in termini di recupero dei costi 
del pendolarismo rispetto agli oneri riportati alla città centrale. Va anche detto 
però che c’è anche un grosso problema di governo degli investimenti delle nuove 
localizzazioni, soprattutto infrastrutturali, in un periodo in cui, causa la crisi 
della finanza locale, abbiamo assistito a una forte concorrenza dei Comuni per 
la localizzazione. Penso soprattutto ai centri commerciali, con tutti gli impatti 
di tipo trasformistico e ambientale, che venivano richiamati nell’intervento che 
mi ha preceduto. Sulla questione del governo metropolitano io credo che una 
variabile strategica per creare degli strumenti di governo – che ovviamente non 
vuol dire creare un nuovo livello di governo ma può voler dire la creazione di 
strumenti associativi di tipo nuovo, la stessa unione potrebbe essere uno strumen-
to accettabile, a mio parere – occorrono degli strumenti operativi soprattutto di 
tipo fiscale. Un’altra cosa che non riesco a capire, di cui abbiamo parlato tante 
volte con Giancarlo Pola, è perché in Italia non siamo mai riusciti a creare una 
compartecipazione alle basi fiscali, come ad esempio secondo il modello della 
taxe professionelle in Francia, che ha consentito un forte incentivo alla coope-
razione. Questo è il punto principale che voglio sottolineare, perché si riallaccia 
direttamente all’interessantissimo studio di Bernareggi e Ferri.

Da questo punto di vista credo che la legge 42 del 2009, quella sull’attuazione 
del federalismo fiscale, potrebbe consentire un utilizzo intelligente da parte delle 
Regioni della gestione dei fondi perequativi previsti dall’articolo 13, in cui, non 
è molto chiaro, ma si parla di fondi perequativi per le città metropolitane, per 
le Province ed i Comuni, che forse potrebbero essere rivisti in aggregato, un po’ 
come la logica della regionalizzazione o del patto di stabilità interno, e gestiti per 
finalità, come strumento di governance per i processi metropolitani.

Angelo Di Gregorio
Criet e Università di Milano - Bicocca

Mi sembra di capire che anche a livello di IRES, di studi effettuati, ci sia questa 
mancanza di chiarezza che oggi esiste su alcuni temi di fondo, cioè chi deve essere 
il soggetto che deve governare il territorio, con riferimento a temi specifici come 
quello della mobilità delle persone, però la mobilità delle persone, come richia-

Esperienze a confronto

mato all’inizio di questo convegno, si inserisce in qualcosa di più ampio, che è 
la competitività di un determinato territorio. Certo, se non riusciamo a risolvere 
dei problemi che stanno alla base, sarà difficile per problemi più complesse come 
creare delle valenze simboliche o migliorare l’attrattività del territorio stesso.

Mi sembra di capire dunque che il problema, anche a livello di IRES, rimanga 
quello di andar a capire bene il livello generale verso cui ispirarsi. Chiaramente 
in Italia abbiamo territori molto diversi: un Comune come quello di Milano è 
esattamente opposto a quello di Roma, dove abbiamo una città metropolitana 
enorme, mentre Milano è chiusa all’interno dei confini amministrativi di tutta 
una serie di altri Comuni. Si auspicano soluzioni diverse, una diversa flessibilità, 
ma forse si richiedono delle linee guida un po’ più precise. Non so se la legge 
42 del 2009 sul federalismo sia posta più dal punto di vista degli strumenti di 
governo che non dal punto di vista del capire in modo inequivocabile chi ha la 
responsabilità del governo. Passerei dunque la parola al dottor Penatti dell’IRER, 
Istituto regionale della ricerca per la regione Lombardia, per invitarlo a presentar-
ci il suo punto di vista su questi temi.

Lorenzo Penatti
I.Re.R

Buongiorno a tutti e grazie per l’invito. Il tema è molto interessante ed è all’or-
dine del giorno. Io credo di dover cominciare con una domanda, per poter dare 
delle risposte. 

La domanda è: dove vogliamo andare? Se non è chiaro dove vogliamo andare è 
difficile capire quali dati ci servono e soprattutto quali strumenti adottare. Prima 
si parlava del piano strategico di Torino, esperienza molto interessante, anche se 
non unica: probabilmente quello che ci serve è un piano strategico anche per la 
Lombardia, per i temi che stiamo affrontando.

Le basi informative sono sostanzialmente poche e datate, da istituto di ricerca 
penso anch’io sia necessaria una continuità del lavoro che è stato cominciato nel 
2002. Credo sia un tema, quello della mobilità e del federalismo fiscale legato 
alla mobilità, molto complesso, di tipo interdisciplinare. Possiamo anche avere 
altri punti di riferimento per le riflessioni e penso ai piani dei servizi nei Comu-
ni. Mi riferisco alla legge 12 del 2005 e, prima, alla legge 1/2001, che istituiva i 
piani dei servizi. Nei piani dei servizi i Comuni sono tenuti a pianificare i propri 
servizi comunali, tenendo anche presente non solo la popolazione residente ma 
anche i cosiddetti city users. Sarebbe interessante, assieme ai dati sulla mobilità 
lombarda, capire in questo periodo, visto che i Comuni sono obbligati a redigere 
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questi strumenti e siamo proprio nella fase di redazione, come i Comuni stiano 
risolvendo, se lo stanno facendo, questa tipologia di problemi.

Sicuramente abbiamo una mancanza di basi informative e siamo di fronte una 
stagione pianificatoria che, molto probabilmente, si sta basando su una mancan-
za di dati. Quindi stiamo perdendo un’occasione. Per quanto riguarda il governo, 
la Lombardia da pochi mesi si è dotata di un Piano territoriale regionale, per la 
prima volta da quando è istituita la Regione. Questo significa che, pur essendo 
un piano puramente di coordinamento e di indirizzi, manifesta un’assenza di 
strategie generali fino a oggi e una pianificazione del territorio che è stata delegata 
ai Comuni attraverso gli ex Piani regolatori generali. Tutti, credo, conosciamo le 
problematiche che questi si sono portati dietro. Il risultato è stata un’organizza-
zione del territorio non governata o micro-governata e un’organizzazione del 
territorio che si è auto-adattata. Siamo passati da un modello gerarchico a un 
modello misto, dove le gerarchie funzionali permangono ma, come richiamava 
prima il professor Croci, c’è uno sprawl dilagante, anche se non stabilizzato, 
che crea delle esternalità sia sulla mobilità sia su altri temi, ad esempio quello 
ambientale che era stato richiamato prima. La legge 12/05 e il piano territoriale 
regionale ci possono offrire un nuovo panorama di strumento di governo, nel 
quale cercare di indirizzare localizzazioni e soprattutto coordinare una pluralità 
di strumenti, che sono presenti in Regione Lombardia, sia a livello regionale sia 
ai livelli provinciali e comunali. La legge 12/05 e il piano territoriale regionale 
introducono un ulteriore strumento di pianificazione, che è il piano d’area, ov-
vero uno strumento di pianificazione più localizzato sul territorio, che ha anche 
delle capacità organizzative e impositive sul territorio, in particolare sui temi 
delle infrastrutture.

Questo strumento mi porta a parlare del tema delle decisioni operative. La legge 
12 e questi strumenti si portano dietro il tema della perequazione territoriale. Il 
tema della perequazione territoriale non è solo ma è anche perequazione finan-
ziaria. Abbiamo quindi un contesto legislativo che ci supporta, da questo punto 
di vista e siamo in un periodo di trasformazione, in un periodo in cui è necessaria 
una rivoluzione culturale, prima di tutto. Per arrivare alla strategia, allo strumen-
to, a forme organizzative di governance, è necessario capire che questa è la strada 
che inevitabilmente bisogna perseguire.

Angelo Di Gregorio
Criet e Università di Milano - Bicocca

Grazie dottor Penatti, anche per questo richiamo ai discorsi di perequazione ter-
ritoriale, intesa in senso più ampio e quindi non solo perequazione fiscale con 

riferimento a specifici problemi. Non c’è dubbio comunque che gli interventi 
debbano avere una visione di più ampio respiro, cercando di superare i singoli 
problemi contingenti, altrimenti si corre il rischio di perdere la visione di insie-
me, La strada e la direzione nella quale si deve andare.
Sempre su questi temi inviterei la dottoressa Lucia Crottogini della Regione Lom-
bardia a darci il suo punto di vista.

Lucia Crottogini
Servizi per la mobilità, Regione Lombardia

Il presente incontro ci ha dimostrato che chi ha bisogno dei dati sui flussi di 
mobilità non sono solo gli attori tipici del trasporto pubblico locale e chi si oc-
cupa direttamente di mobilità, ma esistono anche altri attori per poter effettuare 
delle scelte di federalismo fiscale. Regione Lombardia in passato, nel 2002, ha 
condotto una rilevazione molto consistente sia dal punto di vista finanziario che 
da quello metodologico, i cui dati sono stati illustrati in precdenza. È stata un’in-
dagine rilevante perché dal punto di vista metodologico sono stati fatti due tipi 
di indagine: un’indagine a campione sulle famiglie residenti in Lombardia che ha 
coinvolto 290.000 famiglie, quindi più di 670.000 individui, e poi i dati di queste 
rilevazioni sono stati considerati assieme ad altre rilevazioni fatte al cordone, 
quindi in ingresso e in uscita del territorio regionale.
Siamo nel 2010, sono passati otto anni da quando era stata condotta questa re-
lazione e non solo la regione Lombardia ha la necessità di avere dei dati più ag-
giornati. In realtà la Regione, per effettuare delle proprie scelte ha a disposizione 
altri dati, che però si limitano ad un’analisi delle varie modalità di trasporto. 
Ad esempio, per quanto riguarda il servizio ferroviario regionale, vengono pe-
riodicamente effettuate delle rilevazione sui saliti e sui discesi e così pure per 
il trasporto pubblico locale e la viabilità, ma sono informazioni limitate ai vari 
settori e si perdono le informazioni legati alla inter-modalità. Inoltre si perdono 
informazioni relative alle caratteristiche delle persone che si muovono e quindi 
alle variabili di tipo socio-economico. La Regione Lombardia, come altri enti di 
governo, ha la necessità quindi di avere delle informazioni più aggiornate è come 
l’incontro di oggi ha dimostrato, altri attori dell’economia della nostra Regione 
hanno questa necessità. Questo perché la mobilità in Lombardia è un fenomeno 
molto rilevante: basti pensare che quasi 6 milioni di persone quotidianamente si 
spostano in Lombardia, compiendo quasi tre spostamenti al giorno e impiegando 
più di un’ora, quasi un’ora e 12 minuti in media, al giorno. La mobilità dunque è 
un fenomeno molto rilevante, che ha delle ripercussioni su altri fenomeni. È uno 
strumento di supporto a numerose scelte politiche.
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Angelo Di Gregorio
Criet e Università di Milano - Bicocca

Inviterei anche l’Assessore all’urbanistica del Comune di Treviglio a intervenire su 
questo tema, se ne ha voglia, raccogliendo lo spunto del collega Ferri. Prima però 
cederei la parola a uno dei principali attori della mobilità sul territorio, perché 
il Comune di Milano credo sia parte in causa a pieno titolo del tema odierno. 
Cederei dunque la parola alla dottoressa De Micheli.

Camilla De Micheli
Pianificazione e programmazione, Comune di Milano

La società di cui faccio parte è del Comune di Milano, ma io non sono esattamen-
te del Comune: forse è il caso che spieghi perché esiste l’AMAT. Io sono direttore 
del trasporto pubblico di AMAT, una società che è stata creata nel 2000, con la 
riforma del trasporto pubblico locale attuata dalla Regione Lombardia sulla base 
del decreto legislativo nazionale 422. È l’unica agenzia con caratteristiche di sup-
porto così forti in Lombardia. Era partita bene anche quella di Roma, ma è stata 
chiusa. Le altre esistenti, come quelle dell’Emilia-Romagna, sono state strutturate 
per legge. Dico questo perché il Comune non aveva alcun obbligo a costituire un 
organismo tecnico di supporto né aveva l’obbligo di ampliarlo e di comprarlo, 
visto che eravamo di Metropolitana Milanese e a un certo punto ci ha comprati 
totalmente. Tra l’altro adesso che ho modo di farlo pubblicamente ringrazio il 
professor Croci perché ha dato un impulso notevole all’agenzia e soprattutto, 
partendo da tematiche ambientali con una vera strategia politica ambientale, ha 
saputo dare tanto rilievo al trasporto pubblico. Nonostante noi fossimo all’origi-
ne dell’AMA, che poi è diventata AMAT perché si è unita la parte del territorio, 
quella urbanistica, eravamo un po’ sacrificati, come TPL, perché diamo un po’ 
fastidio. C’è già l’ATM che è talmente grande e ha tenuto in più occasioni a ridi-
mensionarci, perlomeno come immagine. Il fatto di dare tanta importanza, anche 
con la questione eco-pass, al trasporto pubblico, ci ha dato un po’ di vigore. 

Vorrei permettermi un’osservazione: è vero che gli studenti sono un modello, ma 
lo sono un po’ per forza. Gli studenti sono la parte di maggior introito, anche 
costante, del trasporto pubblico. Lo dico perché sono mamma di due studenti. 
Non tutte le famiglie possono permettersi un altro tipo di trasporto. Devo dire 
dunque che sono virtuosi anche perché sono i maggiori finanziatori, attraverso 
le famiglie, nella maggior parte dei casi, del trasporto pubblico. Continuate a 
prenderlo, altrimenti il trasporto pubblico finirebbe.

Io mi sono posta la questione su come potrebbe cambiare. Sono partita da un 
altro punto, parto dal suo terzo punto per arrivare al primo punto: quali sono 

gli strumenti operativi? Ho riletto la legge per cercare di capire i riferimenti con 
la mobilità. L’avevo vista solo sugli aspetti del costo standard, a cui il professor 
Croci aveva accennato e che sono il nostro futuro, la nostra croce e delizia per i 
prossimi mesi e, speriamo, non anni. Purtroppo il trasporto pubblico è un settore 
che ha la triste storia di aver avuto il maggior numero di leggi disapplicate, par-
zialmente o totalmente. Tutte le volte speriamo che ci sia una vera riforma, che ci 
sia la concorrenza e alla fine rimaniamo delusi.

In questo momento c’è un grosso movimento perché la Regione, già prima delle 
elezioni, aveva presentato un progetto di legge, per la costituzione di queste nuo-
ve agenzie, diverse dalla nostra. La nostra è un’agenzia volontaria di supporto, 
non ha deleghe per quanto riguarda l’attività di regolazione, cioè non è titolare 
dei contratti. La prossima agenzia lo sarà, cioè sarà chi fa le gare, chi fa i contratti, 
chi fa monitoraggio in modo diretto, chi applica un certo regime tariffario, chi 
lo decide eccetera. Avrà un altro ruolo, più pesante, simile a quello delle agenzie 
dell’Emilia-Romagna. Parto con degli spunti di governance e in parte le rispondo 
su questo. Devo dire che l’Emilia-Romagna e le nuove agenzie della regione Lom-
bardia, che ci sono costate un centinaio di ore di riunioni, alla presenza di tutti 
gli enti e di tutte le associazioni, hanno portato a ricongiungere le tipologie. Noi 
per diversi anni avevano fatto delle indagini di benchmarking perché riteniamo 
sia importante conoscere cosa è già stato fatto, da un lato per evitare gli errori e 
dall’altro per migliorare le situazioni o comunque ripercorrere gli esempi positivi. 
Io cito sempre l’agenzia di Goteborg, secondo me la migliore come capacità di 
gestione: ha una realtà molto piccola, molto ben strutturata, sono in Svezia e 
hanno regole diverse, però è quella che ha saputo fare regolazione, quindi fanno 
direttamente gare e contratti, ma allo stesso tempo non ha proprietà infrastrut-
turali, mentre le agenzie dell’Emilia-Romagna erano nate con la proprietà delle 
infrastrutture. Si capisce bene che in certi momenti gli interessi erano contrastanti 
quindi non hanno creato. Le agenzie che si stanno pensando qui in Lombardia 
sono agenzie leggere, non hanno proprietà, non hanno la preoccupazione di 
dover garantire certi meccanismi dal punto di vista industriale, ma allo stesso 
tempo hanno capacità di regolazione, perché il nostro punto debole è che fac-
ciamo sì supporto per il Comune di Milano ma le decisioni stanno in un’altra 
stanza. C’è sempre un po’ il contrasto tra il Comune di Milano che è a sua volta 
il proprietario dell’azienda. Un soggetto terzo, un consorzio di più enti, avrebbe 
una maggiore autonomia dal punto di vista delle decisioni.

Per quanto riguarda il trasporto pubblico, la legge parla della determinazione 
del fabbisogno standard, oltre che del “costo standard”. Questa determinazione 
del fabbisogno, che sicuramente passa dalla determinazione della domanda, crea 
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l’accesso al cosiddetto “fondo perequativo”. C’è però un distinguo rispetto agli 
altri servizi: mentre il fondo perequativo per le infrastrutture è totale, quindi ap-
provato, il bisogno di infrastrutture è visto a livello di aree di bacino. 
Nei prossimi mesi le Amministrazioni avranno un ruolo incisivo per determinare 
queste sotto-aree con particolari fabbisogni (in alcune realtà della Regione Lom-
bardia esistono aree sotto-infrastrutturate rispetto ai fenomeni della mobilità).
Va ricordato che il fondo per l’esercizio, è quello che sta già soffrendo tantissimo 
e che soffrirà sempre di più perché la nuova Finanziaria toglie circa 16 milioni di 
euro al Comune di Milano, all’area milanese, in parte invalidando questa legge 
sul federalismo, può accedere solo parzialmente al fondo perequativo.

Al di là del fatto che questo cambierà tutta la struttura nei prossimi project finan-
cing, vorrei che si facesse una riflessione in merito, visto che siamo nella facoltà 
di economia, giacché la capacità di poter accedere ai finanziamenti per infrastrut-
ture, diversi rispetto all’esercizio, creerà una diversa dinamica dei finanziamenti 
pubblici-privati, che è l’unico modo in cui l’amministrazione riesce a far partire 
la realizzazione di nuove infrastrutture, perché accede al capitale privato. Peral-
tro abbiamo visto che questo costa meno di quello pubblico, da un’analisi che 
ha fatto per noi il Politecnico. È un accesso virtuoso, anche perché ha i propri 
tempi di realizzazione, hanno degli impegni finanziari con le banche per cui le 
cose vanno veloci. Bisogna ripensare a questa diversa modalità, ma il bilancio 
di esercizio sta già soffrendo tremendamente. Si dice che si va verso l’efficacia e 
l’efficienza. Io credo che l’efficienza sia più che altro in termini industriali, cioè 
bisogna riuscire a capire come le aziende, che hanno il 70% dei costi del persona-
le e dei carburanti, possano di fatto tagliare i costi vivi. Ci sono delle possibilità, 
soprattutto penso sui quantitativi. Se si riuscisse a mantenere una migliore fre-
quenza, ma soprattutto una miglior regolarità dei servizi – su cui incidono anche 
le corsie preferenziali, le limitazioni del traffico di cui si è parlato prima – forse 
aumenterebbe l’efficienza. Tra parentesi, in un regime tipo gross-cost quale quello 
di Milano, che continuo a sostenere per ragioni così complesse sulla mobilità, per 
cui le politiche di mobilità si innestano molto e si incastrano con le politiche di 
trasporto pubblico, questo efficientamento ritorna all’ente che quindi è in grado 
di investire sui nuovi servizi. In parte è importante capire come le aziende si 
possono efficientare e io credo che possano ancora farlo, magari unificandosi. Io 
non sono per l’unico gestore, perché riduce la concorrenza, anche se di fatto la 
concorrenza in Italia non è esistita. Noi comunque ci speriamo sempre. Oltretut-
to stanno arrivando gli stranieri che stanno comprando mezza Italia. Ci dicono 
che le gare italiane costano e durano troppo, quindi meglio comprare le aziende, 
oppure pezzi di queste, dopo che si sono vinti i contratti.

Non saranno più i nostri interlocutori pubblici gli elementi grossi di riferimento. 
Pensate che l’ATM è la più grande dell’italiana ma è al 20º posto rispetto alle 
aziende medie europee. La società delle ferrovie tedesche ha comprato il maggio-
re gestore di trasporto mondiale. Quello che intendo dire è che si parte da una 
situazione di inefficienza di cui le amministrazioni non hanno conto negli effetti 
dei costi o dei costi di riferimento. Associazioni come Federmobilità stanno cer-
cando di fare questo lavoro sui costi standard.

La regione Piemonte ha fatto questa analisi dei costi e ha trovato delle modalità. 
Noi cosa abbiamo fatto? Questi costi servivano per le gare: come si può deter-
minare la base d’asta se non con l’analisi dei costi? Noi abbiamo fatto un’analisi 
sia top-down che bottom-up. Abbiamo detto che questi sono i contributi, queste 
sono le entrate tariffarie e andiamo a vedere cosa succede. Era un controllo ri-
spetto a come poteva essere organizzata la cosa. L’analisi del costo standard è una 
cosa antica: dà uno strumento alle amministrazioni quindi vorrei che si giocasse 
questa partita dal punto di vista delle analisi economiche. Mi fa piacere stare qui 
proprio per questo motivo. L’altra questione è come cercare di aumentare l’uten-
za. Giustamente si diceva che bisogna ripercorrere il modello degli studenti, ma 
direi non tanto per il fatto di proporre a tutti di abbassare i redditi in modo tale 
che tutti vadano sul trasporto pubblico perché, come è stato detto prima, questo è 
coperto solo in quota parte dalle tariffe, dunque non è sufficiente. L’altro aspetto 
è fare una scelta di tipo commerciale: io parlavo di strumenti operativi in questo 
senso, cioè integrazione tariffaria, integrazione di sistemi diversi, il car sharing e il 
bike sharing di cui si è parlato prima, la pedonalizzazione delle parti centrali ecce-
tera, tutta una serie di attività per attirare l’utenza. Poi c’è l’analisi della domanda, 
in modo che siano in grado di valutare gli aspetti qualitativi.

Si parlava dei sistemi di area urbana, a chiamata. Contrariamente al radio-bus, 
che è nato anni fa e che aveva pretese di andare da una parte all’altra della città 
facendo pagare un euro agli utenti, che dal punto di vista economico non può che 
andare in perdita, il trasporto che noi abbiamo studiato per l’area urbana funzio-
na, anche economicamente, perché si è fatta una corretta analisi della domanda. 
Siamo andati a fare delle step preference: non ci sono dei servizi quindi andiamo 
a vedere quale potrebbe essere la domanda di questi servizi. Sono state fatte delle 
indagini che hanno permesso di determinare da un lato gli investimenti e dall’al-
tro gli introiti, quindi fare delle valutazioni economico-finanziarie che hanno 
consentito al gestore di capire in primo luogo cosa poteva gestire e poi a quali 
tariffe applicarlo. Questi sistemi hanno delle tariffe libere, nel senso che, non 
essendo sostitutivi del trasporto pubblico, in alcuni casi sì in altri no, essendo 
integrativi, hanno la possibilità di avere una tariffa libera. Chiaramente la tariffa 
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non può essere troppo alta altrimenti non diventa competitivo il sistema.
È stata fatta tutta un’analisi economico-finanziaria è lì, dove ci sono state le prime 
esperienze, che alla fine sono rimaste quelle, a Peschiera Borromeo e Basiglio fun-
ziona. Non solo, Peschiera ha triplicato l’utenza nell’arco di due anni, ma ci sono 
dei casi, in provincia di Cremona, a Crema, dove c’era evidentemente una realtà 
molto ricettiva, in cui nell’arco di due anni sono aumentati di quattro volte e poi 
sei volte, proprio perché prima passava un autobus per tutta la campagna ogni tre 
ore e all’improvviso, con gli stessi soldi, si è riusciti a fare un servizio a chiamata. 
Questo autobus non era una reale offerta di servizi: si dice che sia l’offerta a cre-
are, in parte, la domanda o perlomeno questo dicono le associazioni dei gestori. 
È però un’offerta che si basa sulle indagini vere sulla domanda.
L’indagine dà delle garanzie: la prima è che andiamo a inserirci nel sistema oppor-
tuno e in secondo luogo c’è il rientro economico degli investimenti, che possono 
essere graduali quanto si vuole ma rimangono investimenti.

Vorrei poi mettere il dito su un’altra piaga, quella delle prestazioni. Non c’è mai 
stato un sistema contrattuale in Italia. C’era il sistema delle concessioni; prima 
c’erano i servizi minimi e il Fondo nazionale trasporti, fondato sulla base della 
spesa storica. A un certo punto si è deciso di fare le gare, perlomeno in Lombar-
dia, cosa decisamente virtuosa. La Lombardia però ha detto subito: “Io ho questi 
soldi, riesco a prenderne ancora un po’, ma il trasporto pubblico è estremamente 
caro”. Costruire una tranvia costa quanto pagare l’esercizio dopo quattro anni.
La logica della riprogrammazione dei servizi che abbiamo seguito è quella di tene-
re il tetto massimo, perché già il Comune mette un sacco di risorse in più, perché 
non ci si rende conto che è pagato solo in parte dal Fondo nazionale trasporti, in 
più c’è questo problema. Noi ci occupiamo anche del sistema delle prestazioni 
delle nuove metropolitane, perché il rischio del project financing prestazionale è 
uno dei tre rischi ammessi dalla delibera dell’Eurostat: per essere un project deve 
avere almeno uno dei tre rischi. Uno è di domanda, l’altro di prestazioni e l’ulti-
mo quello industriale. Normalmente quello di domanda viene poco accettato nei 
project financing, perché bisogna dare delle certezze e poi in fondo fanno parte 
della progettazione del sistema, quindi ci si basa di più sulle prestazioni.

Le prestazioni sarebbero la puntualità, la regolarità, aspetto che spesso si scambia 
con la qualità. Quello non è la qualità, ma è il prodotto che devono dare. La rego-
larità è la modalità con cui riescono a darlo: è un prodotto, una prestazione vera e 
propria. Poi l’affollamento e la pulizia sono aspetti di carattere qualitativo.
Mi sono resa conto di una cosa, che non esiste letteratura in merito. Non esistono 
dei livelli di riferimento, nessuno ha dato prima dei target. Al di là dell’asimme-
tria informativa totale in cui ci si trova, per cui le aziende non hanno neanche un 

dato, il problema sta proprio in questo. I nuovi sistemi dicono che le prestazioni 
e i target sono diversi, perché non c’erano contratti che stabilissero effettivamente 
un sistema di prestazione efficiente: si pagavano le vetture kilometro, poi non si 
poteva sapere come e se le facessero. È difficile da stabilire perché non esisteva il 
sistema di monitoraggio che adesso noi abbiamo implementato, per controllare 
tutte le corse di tutte le linee, che sono circa 120 e diventano 150 con le deviate, 
di un mese in una giornata. Quando abbiamo dovuto fare i raffronti sulla gara per 
valutare il programma di esercizio rispetto alle frequenze che venivano messe in 
capitolato, in tre giorni abbiamo fatto il lavoro che la Provincia di Milano, non 
avendo gli strumenti, ha impiegato sei mesi a svolgere. Devo dire che, l’AMAT, 
unica in Italia, grazie al Comune che l’ha finanziata per questi 10 lunghi anni, 
ha potuto fare il controllo delle prestazioni. Vorrei dire però che non esiste let-
teratura sulle prestazioni, perché non esistevano i contratti che imponevano una 
determinata regolarità, una determinata puntualità, certi aspetti qualitativi, un 
affollamento e quindi non abbiamo dei parametri di riferimento, che si costitui-
ranno nel tempo. Forse varrebbe la pena valutare questo aspetto, al di là del fatto 
che diventa determinante sotto l’aspetto economico. Per mantenere quelle presta-
zioni bisogna investire di più, quindi l’aspetto economico diventa determinante.

Angelo Di Gregorio
Criet e Università di Milano - Bicocca

La terminologia che lei ha utilizzato per me è molto familiare. Cerchiamo di capire 
cosa vuole la domanda, poi poniamoci dei problemi di prestazione da confrontare 
con gli standard per ricavare degli scostamenti e quindi, di conseguenza, ancora 
prima andiamo a determinare degli standard. Sono sicuramente i problemi centrali, 
indipendentemente dal soggetto titolato a decidere e a deliberare in merito a questi 
problemi. Questi sono i veri problemi, altrimenti se non si hanno queste basi infor-
mative diventa difficile andare a prendere decisioni in merito.

A questo punto inviterei l’Assessore all’urbanistica del Comune di Treviglio a darci le 
sue riflessioni su questi argomenti che lo vedono coinvolto in termini opposti rispetto 
a un Comune qual è quello di Milano. Successivamente inviterei il dottor Piperno a 
chiudere su questo tema facendo delle riflessioni sul discorso dei finanziamenti, per-
ché alla fine c’è sempre il discorso se, a livello di comunità, vogliamo accollarci questo 
costo oppure no. In altre realtà forse hanno fatto anche scelte di tipo diverso.

Fulvio Adobati
Assessorato all’urbanistica, Comune di Treviglio e Università di Bergamo

Spesso Treviglio rimbalza sulla cronaca, per la sua centralità nel sistema dei tra-
sporti esistente e programmato. Pongo una questione che si inserisce su quella dei 
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sistemi di trasporto, in continuità con le considerazioni che faceva l’ingegner De 
Micheli, rivolgendomi in particolare alla relazione che ha sviluppato il professor 
Croci. Egli ha appena illustrato come il nostro sistema della mobilità sia fondato 
in maniera massiccia sull’automobile, che è uno splendido mezzo di libertà ma 
che, specialmente nelle aree urbane, determina fenomeni di congestione che co-
nosciamo, di scadimento dei livelli di servizio e di tante esternalità, a partire da 
quelle ambientali, che conosciamo. 

A partire dalla modalità dell’utilizzo dell’automobile che conosciamo, oltre alla 
tassazione sul carburante di tipo proporzionale, quella che ha margini di sviluppo 
importanti a cui faceva riferimento il professor Croci, del road pricing, mi chiedo 
se possono essere utili politiche come il pay as you drive, di modulazione del 
pagamento, o altre forme di tassazione.

Faccio un riferimento alla tassa di circolazione. Sappiamo che alcuni paesi euro-
pei stanno introducendo la tassa di circolazione sulla base dei chilometri percorsi, 
ma anche, ad esempio, il pagamento della polizza assicurativa. Esiste un modello, 
realizzato da una società di ingegneria dei trasporti, che simula l’impatto sulla 
riduzione delle emissioni di CO2 derivante dalla modifica del costo dell’assicu-
razione effettuata in relazione ai chilometri percorsi. Non so quanto questa in-
novazione può incidere sull’uso dell’automobile, verso un auspicato riequilibrio 
modale tra il mezzo privato ed il mezzo pubblico, desiderabile in contesti molto 
congestionati. Può essere una direzione da percorrere, insieme ad altre, sulla base 
di opportuni riscontri. 

Angelo Di Gregorio
Criet e Università di Milano - Bicocca

Qualche ultima battuta sul finanziamento delle ricerche. Domandiamo l’espe-
rienza dell’IRES, prima delle parole del project leader di questo filone di attività 
del CRIET. 

Stefano Piperno
IRES Piemonte

Per tornare al cuore del dibattito di questa interessante giornata, noi abbiamo 
bisogno di più evidenza empirica, evidence based policy, per costruire delle poli-
tiche adeguate. Questo tema della mobilità per l’attuazione del federalismo fiscale 
è sempre stato molto sottovalutato. La mia esperienza, nei lavori che abbiamo 
fatto, che richiamavo prima, per il piano strategico di Torino, per la pianificazione 
territoriale anche della Regione, tra l’altro creando dei momenti di condivisione 
delle metodologie degli obiettivi di grande interesse, mi ha portato a riflettere 

sul fatto che forse a volte è anche un po’ colpa nostra. Quando siamo riusciti a 
esporre questi temi in sede plenaria, della conferenza per il piano, questi hanno 
trovato una notevole rispondenza, tant’è vero che abbiamo avviato una riflessio-
ne, che non si è concretizzata per altri motivi, con la compagnia di San Paolo che 
era disponibile anche a effettuare dei finanziamenti in materia.

Io confido che la cosa possa essere ripresa e mi sembra che anche Cariplo abbia 
svolto delle iniziative di sostegno: laddove abbiamo la fortuna di avere queste 
risorse, quali le fondazioni di origine bancaria che, nonostante la crisi finanziaria, 
hanno ancora un po’ di disponibilità, in una logica di governance finanziaria, 
quando abbiamo bisogno di finanziamenti non dobbiamo sempre ricorrere solo 
alla Regione. Probabilmente ci sono altri spazi. Forse è compito nostro promuo-
verli maggiormente: noi diamo per scontate delle cose che non lo sono.
Parlando come istituto, do la massima disponibilità a collaborazioni anche con 
altri istituti per eventuali iniziative in materia, in futuro, che consentano sempre 
grosse economie di scala.

Angelo Di Gregorio
Direttore Criet e Università di Milano Bicocca

Per finire, inviterei il professor Pola, l’anima di questo filone di ricerca del CRIET 
e membro della Commissione tecnica paritetica per l’attuazione delfederalismo 
fiscale per i saluti di rito ma anche per darci delle linee guida sulle prospettive di 
sviluppo di questo filone all’interno del CRIET.
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Giancarlo Pola
CRIET e Università di Ferrara

Buongiorno a tutti, in particolare ai ragazzi, agli amati studenti.
Io sono project leader immeritatamente, i meriti veri di questa iniziativa stanno negli 
studi e nelle ricerche condotti dai colleghi. Cito per primo Bernareggi, il cui appor-
to alla disciplina credo rimarrà un prodotto davvero unico, che dovrete consultare 
nuovamente ogni volta che dovrebbe fare una tesi attorno a questi argomenti. C’è 
poi Piperno che nella lontana Torino ha contribuito a portare avanti questi argo-
menti con un giovane ricercatore, Piazza. Devo ammettere che ho sempre trovato 
un riferimento nella produzione dell’IRES di Torino, una produzione che anche voi 
dovrete consultare nelle vostre citazioni delle opere scientifiche e tecniche, le mi-
gliori.Conduco quindi una leadership immeritata, ma sono qui a dire che il CRIET 
doveva affrontare, dato il suo nome, questo genere di argomenti. Anche altri enti, 
come l’IRER con Penatti e Ferri, hanno raccolto queste indicazioni.

Il fenomeno, come forse avrete potuto percepirlo dagli studi dell’economia pub-
blica, è quello della mobilità e quindi riguarda la teoria della finanza pubblica, 
quando ha a che fare con il pagamento di un prezzo per i benefici dei servizi 
pubblici. In questo caso il problema è dato dalla complicazione del fatto che non 
vi è corrispondenza sempre definita tra i benefici e quello che sontuosamente noi 
chiamiamo il tax price, il prezzo che dobbiamo dare a un servizio percepito. Di 
mezzo ci si mette il tema delle esternalità, nozioni dell’economia pubblica che 
dovete avere mentre vi interessate a questo fenomeno della mobilità.

Qui sono in questione non solo relazioni tra ciascun livello di governo, la Regione, 
il Comune, la Provincia e il cittadino, che da questo livello di governo acquisisce be-
nefici, ma anche tra i livelli di governo stessi. Ad esempio qui a Milano il problema 
è che dagli anni ‘90 abbiamo scoperto la necessità di arrivare alla città metropolitana 
e quindi come fare a mettere in equilibrio costi e benefici dei tre livelli di governo 
coinvolti. Poi scoprirete che c’è un governo di livello, la Regione, la quale deve fare 
da arbitro di questo genere di compensazioni tra quanto viene pagato e quanto vie-
ne goduto, come beneficio, dal livello di governo, che non si chiama più inferiore, 
perché non è più previsto tale dalla legge: sono tutti considerati paritetici, questi 
livelli di governo.

Tuttavia la mobilità produce dei problemi che mettono in difficoltà i flussi fi-
nanziari tra i livelli di governo. Quanto dovrà compensare la Regione l’eventuale 
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governo metropolitano? Quanto dovranno avere i Comuni, in tema di finanzia-
mento, se essi forniscono servizi che non vengono immediatamente compensati 
e pagati? Ero proprio in questi giorni in Germania e si parlava di questi problemi 
con un alto responsabile di queste tematiche, che diceva: “Noi abbiamo definito 
che il cittadino di una città più grande, da 70-100.000 abitanti, vale 1,35 volte il 
cittadino del piccolo Comune da 5000 abitanti, perché sappiamo che il Comune 
più grande presta servizi, a volte indefiniti, a volte opachi nella percezione, però 
che costano di più. Ecco che quando voi vi avvicinerete e questa tematica trove-
rete la curva a U, classica dei Comuni italiani. Su 1500 in Lombardia sono 500 i 
Comuni che non hanno più una dimensione ottimale e costano 2-300 euro pro 
capite più di quello che costa meno. Poi c’è la dimensione maggiore, la quale a 
sua volta costa anche quattrocento euro pro capite più del costo minimo. Questo 
per dire quanto queste problematiche, apparentemente cervellotiche, in realtà 
sono parte della realtà quotidiana. Ecco che viene fuori il tema dell’unione dei 
Comuni come strumento, come mezzo per ottimizzare, tagliare ancora qualche 
fetta degli eccessi di spesa che si verificano a oggi. Di là dalle Alpi la Svizzera sta 
già portandoci degli esempi di semplificazione piuttosto seri e severi. Si obbli-
gano i Comuni alla fusione, quando il Comune ha più di un tot. di debiti li si 
obbliga a fondersi. Piperno citava le esperienze più soft, come quelle francesi, in 
cui i Comuni si sono di fatto unificati con l’attrazione di avere un’imposta loro 
propria comune, la tax professionelle. Da noi non si è ancora arrivati a questo, 
però prima o poi l’ottimizzazione del ridimensionamento delle collettività dovrà 
essere perseguita. 

Gli scopi di questo seminario, che fanno parte della missione del CRIET, consi-
stono proprio nell’arrivare a uno stadio più maturo di quel percorso che l’anno 
scorso cominciò quando battezzammo federalismo, pianificazione solidale del 
territorio e perequazione finanziaria, il primo di questi incontri. L’incontro di 
oggi ci dice che bisogna andare più in là, bisogna conoscere bene, come scienzia-
ti, il fenomeno di cui stiamo parlando: quanti sono i flussi che passano da una 
circoscrizione all’altra, perché questo determina lo squilibrio dei costi-benefici tra 
una circoscrizione e l’altra. Dobbiamo saper misurare. Quanto poi questo serva 
al federalismo che sta venendo fuori dai “tavoli romani” è da definire. Certamen-
te ormai la legge 42 c’è, la quale deriva dalla legge 3/2001, che ha degli articoli 
specifici che contengono il problema che stiamo esaminando: articolo 8, articolo 
11 eccetera. 

C’è il dovere del Ministro di produrre un documento entro il 30 giugno, che 
indicherà le linee portanti di questo disegno. Queste linee devono contenere 
anche indicazioni su come gestire il fenomeno metropolitano, il fenomeno della 

spesa regionale e delle spese comunali. Questi fenomeni sono indicati in questi 
articoli specifici e dovranno essere consegnati a qualche legge, a qualche decreto 
attuativo, uno dei quali dovrà dire come definire la compensazione tra il governo 
della città e l’area metropolitana conseguente. Dovremo definire bene e dovre-
mo inventare, se è possibile, seguendo esempi già elaborati nella vicina Torino, 
esempi di tassazione nuova: tassazione definita di scopo, proprio per favorire ad 
esempio la costruzione di infrastrutture che serviranno a dare un senso all’azione 
dei governi regionali metropolitani del domani. 

Quindi c’è di che lavorare. Sicuramente saremo presenti, come CRIET e credo 
che potremo anche noi dire la nostra, anche soltanto indicando un momento di 
ritrovo per commentare quello che in questi mesi emergerà. Quindi non consi-
deratevi a riposo, verrete riconvocati bel giorno dal CRIET per discutere ancora 
queste cose, perché queste vi mettono nel mezzo della vita “politica”, del quo-
tidiano nel quale dovete vivere, non solo come commuters costretti al mezzo 
pubblico. So bene che verreste tanto più volentieri in macchina, ma in tutto il 
mondo la bicicletta è molto sfruttata come strumento per le piste ciclabili che, 
opportunamente, le città hanno costruito per gli studenti. Il CRIET dunque ha 
questo merito, a prescindere dal sottoscritto. Abbiamo messo a convegno i cer-
velli illustri e amministratori altrettanto efficaci. Mi aspetto dunque che anche 
voi seguirete con un po’ più di attenzione, d’ora in avanti, l’attività che stiamo 
svolgendo. Grazie.
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