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TRASPORTI, ICT E LA CITTA

PERCHE'ALLACITTA’ INTERESSANO LE ICT?

ILARIA DELPONTE

Dipartimento di Ingegneria Civile, Chimica e Ambientale
e-mail: ilaria.delponte@unige.it

ABSTRACT

The paper is focused on the existent relationship
among the three elements cited in the title. The
innovation in transportation, allowed by new ICT
solutions is one of the most important point of
development for cities nowadays: this, not only for
the process of rationalization and reduction of
externalities due to urban mobility, but also and
above all thanks to the economic dynamics that
technological knowledge boosts in those cities in
which local entities, enterprises and research gather
together and grow in terms of competitiveness.
Deepening transportation, new solutions have main
outcomes in the field of the road safety, street
security, urban traffic, harbor handling, territorial
risks (environmental and industrial), to cite a few. All
of these topics own many connections with the work
of planners.According to what technology allowed to
them, they are expected to exploit it keeping
advantage by the new discoveries in current
planning activities, in dialogue of the new ITS. The
paper ends up that technology involvement in
transport is carrying on a new way of planning them
and tries to draw out some further conclusions
regarding the intervention on existent cities in a
changing world and the demand of updated skills in
the planning field. To better clarify future findings,
the author propose a case-study, referring to the
projects of the Innovation Pole of Advanced
Research in Safety, Security and Intermodality in
Transport Systems, sited in Genoa (IT), inserted in a
step-wise logic of development of regional
competitiveness and clusterization.

KEYWORDS:
urban competitiveness, ICT, transport
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1 TECNOLOGIE E CITTA’

Le tecnologie dell'informazione e telecomunicazione (Information and Communication Technology, ICT)
risultano essere ad oggi un imprescindibile strumento utile non solo alla quotidiana attivita dell'individuo, ma
anche alla promozione ed all'esplicitarsi di politiche ed indirizzi rivolti alla collettivita. Si potrebbe dire che una
delle piu stupefacenti sfaccettature del fenomeno di integrazione fra la tecnologia e la socialita sta nella
capacita di scienza, industria e vita urbana di intravvedere e realizzare insieme nuove applicazioni.

Negli ultimi anni, l'attenzione volta alle ICT & stata motivata innanzitutto dai benefici sociali che il loro
dispiegarsi ha comportato (nei campi dei trasporti, dell'educazione, della partecipazione e, non ultimi, nei
processi di pianificazione) e dalle loro potenzialita di intervento nella mitigazione di emergenti questioni
urbane. In seguito, la crescita di tali applicazioni negli impieghi quotidiani di vita e di lavoro ed, in maniera
piu strutturata, a servizio della governance di modelli e processi (pubblici e privati, istituzionali e non), ha
comportato la necessitd di annoverare sempre piu stabilmente lo sviluppo delle ICT nelle politiche urbane,
inserendole, a pieno titolo, nelle agende di programmazione strategica in seno alle diverse istituzioni.
Accanto alle prospettive del settore privato, che gioca indubbiamente un ruolo di primo piano nel campo, le
convenienze economiche e le velocizzazioni significative, che sono state riscontrate grazie a tali progressi,
hanno incoraggiato anche le autorita locali a formulare i loro obiettivi di sviluppo delle tecnologie di
comunicazione e informazione.

Le ultime applicazioni, dispiegandosi in configurazioni e combinazioni rese possibili da un coacervo di
tecnologie a disposizione, mostrano tutte le loro potenzialita e talvolta anche imprevedibili impatti nei
processi di insediamento urbano, di mobilita della popolazione, nellimprenditoria e nel commercio. Allo
stesso tempo, alcuni autori segnalano come, nel legame fra impegno delle municipalita sulle ICT e cluster di
citta, ci siano differenti gradi di influenza tali da toccare effettivamente (o no) la visione strategica della citta;
tale grado ¢é infatti differente a seconda delle identita/potenzialitd/dinamiche degli organismi urbani stessi. Il
panorama dei contesti urbani, quindi, non appare nient'affatto semplice da leggere, ma costellato di
condizioni e particolaritda che rendono i case-studies pit 0 meno “disponibili” ad un ulteriore avanzamento
tecnologico che dia effetti in area urbana.

Nelle ultime due decadi, la relazione tra telecomunicazioni e territorio ha attirato molti interessi anche
accademici (Hepworth and Ducatel 1992; Mokhtarian, 1991; Nilles 1988; Mokhtarian and Salomon 2001),
che hanno avuto ad oggetto complessivamente la volonta di investigare impatti sociali e spaziali derivanti
dall'impiego delle tecnologie ed interpretarne gli effetti in un prossimo e remoto futuro. Alcun, da subito, si
sono occupati degli sviluppi inerenti il telelavoro e le possibilitd di accedere in remoto a qualsivoglia
informazione e la conseguente sostituzione di “viaggi reali” con tele-attivita (Boghani et al. 1991; Garrison e
Deakin, 1988). Sempre in quegli anni, Freeman e Perez (1988) dividono le ICT in due categorie: “evolutive”
e “rivoluzionarie”. Nel primo caso, si parla di miglioramenti avvenuti in una precisa traiettoria tecnologica,
come i telefoni cellulari sorti ad un certo punto da una lunga catena di invenzioni; qui, in merito agli effetti
territoriali, le nascenti possibilita abbassarono da subito drasticamente la spesa trasportistica, accellerando
quel processo di decentralizzazione urbana che emerse solo nel lungo periodo. Nel caso di quelle cosiddette
“rivoluzionarie”, esse si pongono al centro di un paradigma socioeconomico, fondato su un complesso di
tecnologie dell'informazione che consentono I'immagazzinamento virtuale, la manipolazione e il recupero dei
dati, la loro digitalizzazione... Questa recente declinazione delle ICT non tocca un preciso settore
dell’economia, ma potenzialmente tutti i settori. Ovvero, tutte le componenti, hardware e software, sono
parte di una rivoluzione sia tecnologica che organizzativa.

Grant and Berqiust (2000) sostenevano una dozzina d’anni fa che le ICT si sarebbero trovate a ricoprire lo

stesso ruolo che fu delle autostrade nel secolo addietro e che cosi come l'auto ha plasmato la citta in allora,
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ci sono buone motivazioni per cui anche le ICT, convertendo gli spostamenti fisici in quelli elettronici,
possano cambiare I'impronta delle metropoli, costruirla ed al tempo stesso trasformarla. Per questo, Shen nel
1999 suggerisce di misurare I'accessibilita non solo rispetto alla mobilita fisica ma mediante la combinazione
di opzioni di trasporto e modalita ICT. Negli stessi anni, Horan e Jordan (1998), Couclelis e Getis (2000)
promuovono fermamente una integrazione fra transport planning e ICT policy, queste ultime incorporate nel
pil ampio spettro delle politiche urbane finalizzate all'innalzamento dei livelli di accessibilita. Recentemente,
I'associazione italiana della Telematica per i Trasporti e la Sicurezza (TTS Italia) ha proposto una sistematica
classificazione delle strade vigente a livello istituzionale, aggiornata con livelli di servizio offerti che tengano
conto anche della dotazione ITS.

Chiaramente, cio interessa forse piu i pianificatori che gli stessi esperti di telecomunicazioni. Mentre
Martinotti e Boffi (2002) confermano che queste tecnologie offrono inequivocabilmente nuove informazioni e
mettono in contatto con nuove fonti di dati utili alla vita comune, Couclelis e Getis (2000) puntualizzano
d’altronde che tali innovazioni, sul lungo termine, lasciano intatti gli attuali interrogativi circa la sostenibilita
dei nostri ritmi sociali. Banister afferma nel 2004 che sono assolutamente discutibili le conclusioni tratte da
scenari cosi imprevedibili: essi mostrano infatti una moltitudine di plausibili alternative. Nel panorama
europeo —egli sostiene- nemmeno le politiche territoriali di impronta tecnologica piu “strong” hanno
sufficientemente invertito la rotta in fatto di sostenibilita.

Ad oggi non risultano ancora del tutto presenti analisi che esaminino gli effetti di interrelazione fra le ICT e la
cittd in termini generali, tuttavia alcune ricerche sono state indirizzate ad investigare le ricadute dell’'ICT sulla
forma urbana. Janelle e Gillespie (2004) asseriscono che, in effetti, & ancora troppo presto per poter
tracciare bilanci riguardo a come cambieranno la percezione degli spazi, le destinazioni d'uso del territorio
per le attivita umane e la domanda di trasporto in conseguenza dell'offerta ICT.

Taluni tuttavia, gia da molto, parlano di citta digitale (Fistola, 2008; Moccia, 2008).

2 TECNOLOGIE E FORMA URBANA’

Poiché sono forze sia centrifughe che centripete a dare forma alla nuova metropoli dell’era dell'informazione
(e non una decisa centralizzazione o un progressivo dissolvimento urbano, come era stato preannunciato), la
rappresentazione che sembra piu confacente alla realtd odierna (e prevedibilmente futura) & un tessuto
reticolare spazialmente distribuito, che sta evolvendo in una costellazione di agglomerazioni di punti: questi
ultimi hanno dotazioni ICT, operano su scala regionale e comunicano tramite infrastrutture fisiche ad alta
velocitd e connessioni digitali.

Citta, periferia e campagna si sono polarizzati in centri e sub-centri che rendono la geografia degli
insediamenti umani molto articolata, in cui non mancano disparita di dotazioni fisiche e telematiche, che
possono portare ad un accentuato fenomeno di gentrificazione (Bontje, 2001). Da una parte, la disponibilita
di risorse tecnologiche permette I'emancipazione anche dei suburbi, dall’altra la scelta pubblica di sviluppare
tecnologie secondo una politica di bassa tassazione e di scarsi servizi porta all'isolamento della metropoli
dalle opportunita derivanti.

Paradossalmente, i ricercatori che hanno studiato le implicazioni spaziali dell’odierna civilta dell'informazione
sembrano indicare che la configurazione urbana sempre piu frammentata sta dinamicamente evolvendo
verso forme maggiormente policentriche e complesse e che, velocemente, si sta sempre di piu disperdendo
e deconcentrando. Persino laddove -negli Stati Uniti- sono stati presi provvedimenti, € stato complicato
contenere, almeno in parte, I'espansione (Bolan et al., 1997). Tuttavia gli stessi autori si interrogano se si

tratti davvero di urban sprawl o di una modalita nuova di svilupparsi della citta, in quanto le perplessita
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sull'inadeguatezza dei modelli urbani tradizionali a “catturare” le dinamiche odierne rimangono. Lefebvre
(2003) dice che il nostro modo di guardare la citta ¢ affetto come da una miopia, perché continuiamo ad
osservare gli odierni fenomeni con le lenti del passato industriale o addirittura agrario. Effettivamente Hall ci
aveva avvertito: le nuove dinamiche metropolitane appaiono sempre piu globalizzate, post-terziarie,
policentriche e “informatizzate”. Egli stesso fu tra i primi a segnalare l'indifferibile necessita di reinterpretare
il modello urbano tramite il rapporto fra citta fisica e innovazione tecnologica (Hall 1999).

La forma urbana emergente della civilta dell'informazione € di fronte a molte sfide: muoversi nella direzione
di uno sviluppo il piu possibile sostenibile e “smart” e di una sempre maggiore qualitd delle vita per i
cittadini. Appare chiaro, di fronte ad esse, che gli sforzi condotti sulla pianificazione fisica e I'efficientamento
del sistema di trasporto non costituiscono da soli la risposta alle criticita urbane.

Ma oltre che dal punto di vista degli immediati effetti fisici che determinano sull’assetto urbano, le ICT
possono mostrare la loro influenza anche in un altro caposaldo del rinnovamento urbano. Il Green Paper on
Urban Environment del 1991 parla di tre componenti cooperanti nel processo di rinnovo della citta: la
riqualificazione dell’'area urbana (salubre e non anonima), la rivitalizzazione sociale ed economica e lo
sviluppo durevole e sostenibile, su cui i progetti a bando promossi dalla Unione Europea sono stati improntati
(Verones et al. 2012). Al secondo concetto si rifanno i temi dell'occupazione, della vitalitd del tessuto
imprenditoriale, lo sviluppo di know-how, etc. Ad esso si associa, in chiave piu moderna ed ampliata,
un’ulteriore concettualizzazione che riguarda un altro aspetto decisivo per la metropoli attuale: la
competitivita della citta e fra citta (Governa e Saccomani, 2004; Hohn e Neuer, 2006; Laurila, 2004). Essa si
articola certamente in una concatenata serie di logiche causa-effetto, tuttavia € indubbio che una certa
vitalita imprenditoriale (fortemente inserita nel sistema di governance territoriale), foriera di ulteriori
dinamiche economiche, da luogo a quelle opportunita che consentono alla citta, in un mondo cosi
competitivo, banalmente di continuare ad esistere, non solo —per usare un’immagine- sulla carta geografica,
ma su di un monitor che ne rilevi le pulsazioni.

Infatti, l'interrogativo € quanto le ICT possano contribuire all'innalzamento del grado di competitivita della
citta non tanto (o per lo meno non solo) dal punto di vista della dotazione infrastrutturale (che riduca la
domanda di trasporto e che permetta una piu razionale distribuzione di mezzi e persone, modificandone
anche la forma), ma anche e soprattutto nel processo di rivitalizzazione economica e sociale che essa

innesca.

3 PERCHE’ ALLA CITTA INTERESSANO LE ICT?

Le imprese finalizzate alla conoscenza di rete appaiono ad oggi indispensabili alla vitalita di citta e regioni
(Malecki e Veldhoen 1993; Storper 1997; Florida 2000) ed alla centralita geografica delle attivita
economiche; localizzazione, natura e durata delle agglomerazioni urbane appaiono quindi in connessione
biunivoca con esse. Il grande background presente in letteratura a riguardo dei cluster industriali, dei
distretti marshalliani e dei milieux d’'innovation non fa altro che suffragare tale interdipendenza.

Come noto, infatti, le imprese ICT sono spesso raggruppate fra loro, si puo dire essere una loro caratteristica
distintiva. Nella loro marcata specializzazione, esse condividono i benefici tipici delle economie di scala e di
agglomerazione. Inoltre, le aspettative in merito al loro insediamento € molto alta da parte del livello locale,
poiché ci si auspica una loro gravitazione in termini di addetti e di acquisizione di risorse finanziarie e di
opportunita economiche. In altre parole, le aziende ICT possono avere una vera vocazione a coinvolgersi
nella pianificazione territoriale locale e, se sono in grado di avvantaggiarsene, possono recitare un ruolo

anche istituzionale, entrando in maniera ordinaria nelle prassi di governance (Delponte e Ugolini 2011).
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Certo, il privato ha necessita di aggregarsi per recitare tale ruolo e di collegarsi con altri in maniera organica
e strutturata, rendendo cosi credibili e giustificate le competenze e le risorse dedicate nel lungo periodo. La
capacita di comporsi in poli/distretti/cluster & un requisito fondamentale per la candidatura degli sviluppatori
delle tecnologie ICT in qualita di attori coinvolti a pieno titolo nel processo di sviluppo territoriale. In questo
modo, un cluster coeso e strategicamente delineato non € solo rappresentativo della parte industriale ma si
pone come uno degli interlocutori all'interno dei processi di trasformazione territoriale, anche se
evidentemente caratterizzato dalla sua professionalita tecnologica. Cid appare in linea con la definizione di
Porterl, per cui i cluster sono da intendersi come concentrazioni geografiche di imprese ed istituzioni
interconnesse tra di loro, a causa di un particolare campo su cui agiscono.

La citta deve mostrasi inoltre competitiva nei confronti delle aziende potenzialmente insediabili. Alcuni
studiosi individuano almeno una serie di tre fattori irrinunciabili che influenzano la scelta localizzativa delle
imprese ICT: i caratteri di accessibilita della citta all'interno della digital global economy, le infrastrutture di
trasporto (fisiche e telematiche) e I'attrattivita di quanto offerto dal contesto urbano secondo la valutazione
della classe dirigente dell’economia della conoscenza (la cosiddetta “high-tech elite”). Il grado di attrazione
della citta non riguarda solo gli spostamenti privati, ma anche quelli organizzati su vasta scala, che debbono
ad oggi essere sempre piu efficienti, in conseguenza dello sviluppo dell'e-commerce e dei servizi
BusinessToClient o BusinessToBusiness. Questo modello di distribuzione & una delle molteplici cause anche
della forma urbana moderna: si configurano agglomerazioni urbane adatte al conferimento di prodotti in
andata e ritorno da un punto, spesso vicino agli aeroporti (Kasarda, 2000). Quello che si osserva ad oggi €
un arcipelago di variabilita di forme, clusterizzate su duplici forze di dispersione e deconcentramento. Lo
sviluppo delle ICT e quindi, non solo induttore del cambiamento della forma urbana, ma quest’ultima puo

rappresentare un requisito affinché tale sviluppo avvenga.

4 UN ESEMPIO DI POLO ICT

4.1 LE POSSIBILITA DELL'ICT NEL CAMPO DEI TRASPORT]

Se da un lato si stanno investigando le implicazioni (mutue) fra tecnologia e disegno della citta, dal punto di
vista trasportistico le esperienze finora condotte nei paesi dell’UE, negli USA ed in Giappone gia dimostrano
che lintroduzione delle ICT (e in particolare delle tecnologie ITS, “sistemi di trasporto intelligenti”) ha
contribuito significativamente a migliorare l'efficienza, la sicurezza, I'impatto ambientale e la produttivita
complessiva del settore. Gia nel Secondo Libro Bianco “La politica europea dei trasporti”, la Commissione
Europea parla di riduzioni dei tempi di percorrenza (15- 20%), dei consumi energetici (12%) e delle
emissioni di inquinanti (10%), nonché aumenti della capacita della rete (5-10%) e diminuzioni del numero di
incidenti (10-15%). Analisi condotte su scala internazionale riportano che gli ITS hanno generato su scala
mondiale un mercato che nel 2010 e giunto a 18,5 miliardi di dollari, con un trend di crescita medio annuo

L1l concetto di “cluster” industriale fu introdotto da Porter nel 1990 e sviluppato in seguito dalla scuola della New Economic Geography, che
ha origine dalle teorie di Marshall sui distretti industriali. La stessa scuola dei distretti industriali ha permesso di definire le caratteristiche dei
cluster. Porter definisce i cluster come gruppi di imprese concentrate geograficamente, che competono nella stessa industria o in industrie
collegate, e che sono connesse da relazioni verticali ed orizzontali, incentrate intorno ad una specializzazione produttiva. Il concetto piu
interessante dal punto di vista delle discipline del territorio & quello di concentrazione spaziale; spesso infatti si fa riferimento al territorio
solo ed esclusivamente come fattore di vincolo o come fattore “vischioso” amplificatore della distanza. L'accezione di sistema territoriale
permette invece di intenderlo come fattore indispensabile alla crescita delle attivita, poiché costituiscono il risultato storico di passate
relazioni che ne hanno determinato non solo la forma ma anche i rapporti, le capacita, il modus operandi. Le dimensioni e le caratteristiche
del sistema, in questa logica, non sono stabili, ma variano al variare delle relazioni intercorrenti. A questa dimensione si associa una scala a
cui fare riferimento, caratterizzata dai collegamenti sociali e territoriali consolidati e intessuti dalla popolazione (Cfr. Porter, 1998).
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del 15% nel decennio 2000-2010. L’ltalia € uno dei Paesi europei a piu alta densita di traffico interno e la
domanda di mobilita e cresciuta esponenzialmente negli ultimi anni, ma nello stesso tempo essa € mutata
profondamente: si & passati dallo spostamento “casa-lavoro-casa” allo spostamento multiplo nel quale il
viaggio e costituito da un insieme concatenato di mete da raggiungere. Come dimostrano le esperienze
internazionali, per affrontare le sfide poste dall'aumento continuo della domanda di mobilitd occorre adottare
un approccio “di sistema” nel quale informazione, gestione e controllo operano in sinergia ottimizzando 'uso
delle infrastrutture, dei veicoli e delle piattaforme logistiche, in un’ottica multimodale ed intermodale. Gli ITS
in Italia sono in realta un settore attivo sin dagli anni Ottanta, ma caratterizzato dai piu rilevanti sviluppi a
partire dal decennio successivo, in parallelo con la crescita del settore negli altri maggiori Paesi
industrializzati. Istituzioni centrali, amministrazioni locali, aziende, Istituti di ricerca, Universita e gestori
pubblici e privati della rete italiani, hanno preso parte a tutti i Programmi Quadro di Ricerca e Sviluppo della
Commissione Europea con risultati significativi.

A livello nazionale, il Parlamento italiano, in particolare, con la legge 556/88 ha autorizzato I'allora Ministero
dei Lavori Pubblici, di concerto con il Ministero dell'Interno, all'istituzione di un centro per il coordinamento
delle informazioni di regolarita e sicurezza del traffico. 1l successivo DM 154/90 ha istituito e regolamentato il
CCISS (Centro di Coordinamento Informazioni Sicurezza Stradale) ed ha posto quindi le condizioni per
I'effettivo avvio operativo. 1l CCISS opera oggi avvalendosi di una moderna centrale operativa di recente
attivazione dove vengono ricevute, elaborate, immagazzinate e trasmesse ai cittadini tutte le informazioni di
infomobilitd (incidenti, rallentamenti, eventi perturbativi statici —cantieri- e dinamici -congestione, eventi
meteorologici, etc.-). ITS per la gestione del traffico e della mobilita sono in esercizio in numerose citta
italiane, tra cui Roma, Torino, Milano, Firenze, Bologna, Genova, Perugia, Napoli, Brescia, Salerno, ecc..
Inoltre, quasi 1'80% delle Aziende di Trasporto Pubblico Locale sono dotate di sistemi di localizzazione e
monitoraggio delle flotte mirati a migliorare I'offerta del servizio. Infine, i progetti sugli ITS sono stati
finanziati nellambito del programma PON (Programma Operativo Nazionale) Trasporti 2000-2006 e 2007-
2013 e sono stati in parte realizzati o in corso di realizzazione nellambito delle Regioni dell'Obiettivo 1
(Basilicata, Calabria, Campania, Puglia, Sardegna, Sicilia), oltre ai progetti ITS promossi nellambito del
Programma Elisa e finanziati dal Ministero degli Affari Regionali.

In campo autostradale, il settore delle autostrade a pedaggio ha rappresentato e rappresenta in Italia un
naturale ambito di sperimentazione ed applicazione di sistemi e tecnologie innovativi (ticketing, pricing e in
generale servizi connessi alla monetica). E importante rilevare anche che il Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti a marzo del 2003 ha pubblicato la Versione 1 dell’ARchitettura Telematica Italiana per il
Sistema dei Trasporti (ARTIST). L'obiettivo di ARTIST (cui converge la stessa Direttiva n. 40) é stato quello
di fissare linee guida di riferimento necessarie affinché le diverse applicazioni ITS potessero essere
compatibili, integrabili ed interoperabili fra loro.

All'interno di questo quadro, ci sono tuttavia dei rallentamenti, culturali e gestionali.

L'informatizzazione della societa ha permesso la costruzione di una grande quantita di banche dati e quindi
potenzialmente vi € la possibilita di usufruire di un significativo insieme di informazioni. Questa possibilita,
allo stato attuale, & in parte solo teorica, in quanto non € ancora diffusa una cultura della gestione e
condivisione delle informazioni, che permetterebbe di accrescere la conoscenza di sistemi complessi quali il
trasporto, la mobilita e la logistica.

Su questi temi, tuttavia, le opportunita e le prospettive appaiono ampie.

Nell'ambito delle applicazioni dell'Infomobilita, riveste particolare importanza la disponibilita di una
connettivita territoriale idonea a collegare con elevata capacita di trasmissione tutti i soggetti localizzati sul
territorio. L'innovazione tecnologica applicata al settore dei trasporti e della logistica ha apportato un
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notevole incremento delle prestazioni nel contesto. Questo ha fatto si, ad esempio, che applicazioni di
Infomobilita ed ITS e di logistica applicata all'area portuale siano diventati ormai molti diffusi, con notevoli
vantaggi sia per gli operatori che per la comunita. Ad esempio, il forte flusso di mezzi pesanti da e verso i
porti & spesso causa della congestione della circolazione sulla rete autostradale, nelle citta e nelle aree
portuali e si ripercuote in disservizi e costi sull'intera catena logistica.

Si rendono necessari quindi interventi, non solo di tipo infrastrutturale, ma anche di tipo gestionale volti a
migliorare [I'utilizzo delle infrastrutture esistenti, intervenendo sulla definizione di nuovi processi e
I'introduzione di nuovi sistemi e soluzioni. Negli ultimi anni, si sta diffondendo anche lo studio di sistemi
particolarmente evoluti che hanno l'obiettivo di gestire al meglio i sistemi di trasporto, intesi come un
processo “continuo” e non piu frammentato, che forniscono supporti significativi nella scelta delle decisioni.
Inoltre, la complessita crescente della filiera logistica e la necessita di farsi carico di una catena sempre piu
lunga, che in alcuni casi arriva addirittura alle fasi finali della produzione dei beni stessi, mette sempre piu in
evidenza il problema della sicurezza dei prodotti e del personale che su queste opera.

Altro settore coinvolto € quello delle Telecomunicazioni: la filiera ha come obiettivo l'integrazione e lo
scambio di competenze per la progettazione di infrastrutture atte a fornire il necessario supporto al
tracciamento “any time & anywhere” ed al trasferimento intermodale di merci (e persone adibite alla
sorveglianza delle stesse nel percorso dal punto di partenza alla destinazione), attraverso mezzi marittimi,

aerei, e terrestri (questi ultimi per via ferroviaria e/o autostradale).

4.2 LE POSSIBILITA DELL'ICT NEL CAMPO DEI TRASPORT]

Come accennato in precedenza, I'evoluzione nel campo dell'informatizzazione, delle telecomunicazioni e
dell’energia hanno portato a processi accelerati di sviluppo “globale” che sempre piu necessitano di porsi in
sinergia con l'elemento territoriale al fine di perseguire ulteriori margini di crescita e di avanzamento
tecnologico.

Stante la decisivita del processo di territorializzazione delle politiche, cui la Comunita ha dato avvio fin dallo
Schema di Sviluppo dello Spazio Europeo, alla politica industriale si chiede di saper indirizzare le sue risorse
su percorsi di sviluppo economico-imprenditoriale — anche nell'ICT- capaci di autosostenersi e dare reale
valore aggiunto al territorio.

In tal senso, per coloro che investono energie e capitali nello sviluupo di prodotti di mercato, la verifica della
coerenza con il quadro programmatorio europeo, nazionale e regionale (a seconda delle scale coinvolte)
contribuisce direttamente alla concreta fattibilita delle proposte, grazie ad un decisivo collegamento fra
politiche di sviluppo settoriale e la pianificazione ordinaria.

Nei tempi piu recenti, ma secondo un’antica tradizione culturale, la scelta operata a livello regionale in Italia
ha optato per il finanziamento concesso ad aggregazioni di imprese in Poli di Ricerca e Innovazione.

Detti poli sono definiti come raggruppamenti di imprese indipendenti, start-up innovatrici, piccole, medie e
grandi imprese, nonché organismi di ricerca attivi in un particolare settore o ambito territoriale, destinati a
stimolare I'attivita innovativa, incoraggiare l'interazione intensiva e lo scambio di conoscenze ed esperienze,
contribuendo al trasferimento di tecnologie, alla messa in rete e alla diffusione delle informazioni.

I Poli di ricerca e di innovazione devono operare al fine di favorire:

- la realizzazione di progetti di ricerca industriale di significativo impatto sull’assetto economico, tecnologico e
sociale della regione;

—  lo scambio di conoscenze ed esperienze,

- il trasferimento di tecnologie,
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- la collaborazione, la messa in rete e la diffusione delle informazioni tra i soggetti che costituiscono il
Polo, mediante la messa a disposizione di infrastrutture aperte da usare in comune e la realizzazione di
attivita di animazione.

La costituzione del Polo di Ricerca e Innovazione “T.R.A.N.S.I.T. Tecnologie e Ricerca Avanzata Network
Sicurezza Intermodalita nei Trasporti”, secondo i requisiti richiesti dalla Regione Liguria nel bando a valere su
Fondi europei F.E.S.R., risponde alla necessita di mettere a sistema le competenze dei singoli favorendo la
creazione di un network e di specifiche attivita condivise tra i soggetti nell’lambito prescelto. Il Polo risponde
cosi alla necessita di tendere ad un’offerta integrata, sinergica e condivisa di prodotti, tecnologie e servizi,
promuovendo la stessa fuori dai propri confini territoriali. T.R.A.N.S.1.T. quindi diventa luogo di aggregazione
di grandi aziende e PMI , per coprire i fabbisogni specifici ed approcciare progetti complessi e innovativi, con
il supporto degli Enti di Ricerca.
Infatti, senza pretesa di esaustivita, si puo affermare che le possibili evoluzioni delle sfide attuali alla
competitivita saranno legate alcune ai vettori, altre saranno di carattere regolatorio e tariffario, altre ancora
implicheranno innovazione nei sistemi di supporto alle decisioni e gestionali. In qualsiasi caso, di volta in
volta, verranno ricercati, dai diversi soggetti interessati, una maggiore efficienza (in particolare ove i trasporti
e la logistica costituiscono una leva competitiva) e un innalzamento dei livelli di sicurezza e una migliore
accessibilita ed integrazione modale. La sfida € impegnativa sia per I'ampiezza del comparto (quello dei
trasporti e della logistica), sia perché innumerevoli sono le tecnologie e i know-how richiesti con cui si deve
saper interagire: di qui la scelta di identificare un polo settoriale ove focalizzare gli sforzi e gli investimenti,
anche al fine di traguardare un orizzonte temporale intorno al 2020. | soggetti proponenti hanno proceduto
in tal senso individuando, sulla base delle piu significative specificita imprenditoriali e di ricerca presenti sul
territorio ligure, i settori prioritari a livello nazionale, interregionale, e regionale, che possono fornire, in
prospettiva, le migliori ricadute per gli Enti costituenti il Polo e il contesto territoriale di riferimento.

Considerate le potenzialita e le carenze del milieu generativo del polo (organizzato mediante un’accurata

swot analysis), il polo si aggrega su traiettorie di sviluppo e sulla progettualita allinterno delle filiere

individuate.

Secondo quanto emerso dall’analisi, nellambito della gestione dei sistemi di trasporto e della logistica vi

ancora ampia possibilita di ottimizzare il processo utilizzando sistemi gestionali e di supporto alle decisioni.

Questi permettono di perseguire soluzioni ottimali secondo un approccio “multi vista” che considera fattori

quali i costi diretti, il tempo di esecuzione/completamento delle prestazioni e gli effetti sulla societa in termini

di fattori ambientali e sicurezza. L'utilizzo di questo approccio permette quindi un significativo miglioramento

delle prestazioni dei sistemi senza dover investire ingenti risorse per 'ammodernamento delle attrezzature,

consentendone un miglior utilizzo. L'idea base per lo sviluppo di questi sistemi consiste nell’integrare tra loro

i seguenti fattori: la gestione ed impiego delle informazioni esistenti per creare una “memoria” storica dei

processi e quindi una base di conoscenza, guidando gli algoritmi. Tali algoritmi apprendono il

comportamento del sistema dalla base informativa esistente e quindi possono stimare |'evoluzione del

sistema anche su base multicriteriale.

In ultimo, nella filiera safety and security, fermo restando che le esigenze in termini di offerta tecnologica

sono in continuo divenire, i soggetti proponenti del polo hanno identificato alcune priorita di intervento: la

gestione della mobilita passeggeri in ambito urbano tramite sensorialita eterogenea e sistemi di regolazione
quali i portali di controllo accessi; poi sistemi di supporto alla distribuzione urbana delle merci per esempio
tramite HUB-merci, ottimizzazione del packing e routing e gestione intelligente delle flotte, tracing e tracking

di merci e vettori; soluzioni avanzate per il trasporto pubblico locale e regionale (intermodalita passeggeri,

ticketing elettronico, servizi flessibili, ecc.); sistemi di gestione della catena logistica diretta e inversa (ad
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esempio, catena rifiuti). Per quanto concerne le tecnologie portuali e marittime: automazione dei terminal
(operazioni di carico-scarico) e dei varchi di controllo, sistemi innovativi di inoltro delle merci, sistemi di
controllo della navigazione quali i VTMS, Vessel Traffic Management System. Tali prospettive convergono
evidentemente nella lettura delle priorita degli enti di governo preposti alle attivita di cui sopra, specie in un
contesto logistico-portuale come quello genovese.

In senso evolutivo rispetto a quanto promosso dai bandi regionali per i poli, il MIUR emette nello scorso
maggio il Decreto Direttoriale 30 maggio 2012 n. 257 (Awviso per lo sviluppo e il potenziamento di Cluster
Tecnologici Nazionali). La scala di riferimento si allarga, ma piu che in senso geografico, si afferma una
logica di selezione di priorita nazionali che intende mettere in grado i diversi attori su suolo nazionale di far
evolvere mediante le ICT le gia consolidate e numerose vocazioni territoriali esistenti. Come sottolineato nel
decreto, la rapida integrazione delle tecnologie abilitanti dischiude nuove opportunita per il mercato e la
societa, in termini di nuovi prodotti, nuovi servizi, nuovi mercati, nuovi settori produttivi, diverse modalita di
organizzazione della produzione, delle istituzioni, dei servizi sociali ed in particolare della Pubblica
Amministrazione. In tale ottica diventa fondamentale perseguire una linea di azioni ed interventi coerente
con le agende strategiche comunitarie. Per valorizzare questi spazi di opportunita e quindi il loro impatto
sulla "mutazione strutturale" dei sistemi economici Regionali, assumono rilevanza le operazioni strategiche
inter-istituzionali (che coinvolgono imprese, universita, enti pubblici di ricerca) con valenza inter-disciplinare
ed internazionale, finalizzate ad integrare ricerca-formazione-innovazione (Delponte e Ugolini, 2011).

In tale quadro, il MIUR attribuisce particolare rilievo strategico alla nascita e allo sviluppo dei cosiddetti
Cluster Tecnologici Nazionali da identificare come propulsori della crescita economica sostenibile dei territori
e dell'intero sistema economico nazionale. Piu in particolare, i Cluster debbono intendersi come aggregazioni
organizzate di imprese, universita, altre istituzioni pubbliche o private di ricerca, altri soggetti anche
finanziari attivi nel campo dell'innovazione, articolate in piu aggregazioni pubblico-private, ivi compresi i
Distretti Tecnologici gia esistenti, presenti su diversi ambiti territoriali, guidate da uno specifico organo di
coordinamento e gestione, focalizzate su uno specifico ambito tecnologico e applicativo, idonee a contribuire
alla competitivita internazionale sia dei territori di riferimento sia del sistema economico nazionale.

Il Cluster pud essere strutturato secondo diversi modelli organizzativi (quali un modello "hub&spoke” o un
modello "federato™), con l'obiettivo di stabilire e valorizzare ogni possibile connessione con analoghe
esperienze esistenti su tutto il territorio nazionale, attraverso progetti di ricerca interdisciplinari connessi alle
tecnologie abilitanti e alle loro relative applicazioni, e anche attraverso pratiche lavorative eccellenti ed
approfondimenti teorici, giungendo allo sviluppo di una massa critica di competenze interdisciplinari, di
capacita innovative e di creazione di imprenditorialita emergente dai saperi scientifici e tecnologici (start-up,
spin-off di ricerca), capacita di distinguersi per un forte impatto sociale e di risposta alle grandi sfide sociali.
La natura e il ruolo dei Cluster Nazionali pud essere tanto piu rilevante quanto piu si caratterizzano
riferendosi a un numero limitato di aree tecnologiche e applicative trasversali, all'interno delle quali far
confluire in modo coordinato e organico anche le migliori esperienze e competenze esistenti sul territorio
nazionale.

La presenza di un Polo prima e di un Cluster poi si inserisce nel mainstream della cultura imprenditoriale
italiana (fondata sulla piccola-media impresa e sui distretti) nell'intenzione di supportare i milieux locali,
nell'inscindibilita di rapporto fra territorio e le sue realta urbane e tessuto economico. Questo in un’ottica
complessiva che porti progressivamente elementi di pregio gia presenti ad elevarsi al rango di vocazione
territoriale di livello nazionale. La vera necessita, e forse anche la sfida odierna, &€ non rompere il nesso fra
guanto sostenuto, anche finanziariamente, nei bandi Poli e nei bandi Cluster e le realta urbane. Per due
ragioni assolutamente biunivoche: la citta non puo vivere senza I'innovazione delle aziende, perché, a lungo
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termine, ne vengono meno i presupposti occupazionali e la generale dinamicita che porta ad un progressivo
spopolamento. Allo stesso tempo, I'imprenditoria non pud fare a meno della governance locale, perché in
parte ne condiziona gli sviluppi, i rapporti e gli esiti, soprattutto nelle tecnologie ICT dove gli enti pubblici si
pongono potenzialmente come primari utilizzatori.

La prima sfida appare quindi quella di rendere auspicabile -se non obbligatoria- tale partnership, laddove
guesta logica non sia gia stata “forzata”, da tempo, dalle dinamiche di mercato: queste ultime infatti hanno

reso indispensabile un nuovo modo di fare impresa e una rivisitazione critica in merito alla conduzione degli

enti locali.

T.R.A.N.S.L.T.- TECNOLOGIE E RICERCA AVANZATA NETWORK
SICUREZZA INTERMODALITA NEI TRASPORTI

1. GESTIONE OGRA
ORGANIZZATIVA DEL TR:IEFRERI-;H‘E NHF%ADE.LE 3. MARKETING E
POLODIINNOVAZIONE E i COMUNICAZIONE
RICERCA CONCSCENZE

SETTORIDI ATTIVITA’ DEL POLO

4, SISTEMIA GLIDA VINCOLATA
5. | NODI DI TRASPORTO TERRESTR! PER LE MERCE

1. RETIE NODI DI TRASPORTO PASSECGER
2. RETIDI TRASPORTOMERC] E LOGISTICA

3. Nobi MARITTIMI:PORT E TERMINAL INTERPORM E INTERMODALITA
ey e e ot : 6. SUPPORTI ALLA NAVIGAZIONE E ALLE
' FORM STEM AUTOSTRACDE DEL MARE

Fig. 2 Impostazione metodologica Polo T.R.AN.S.I.T

5 INTERROGATIVI E SFIDE

Il Terzo Libro Bianco del 2011 “Roadmap verso uno spazio unico europeo dei trasporti — Per una politica dei
trasporti competitiva e sostenibile” puo essere molto utile nel tirare le conclusioni di quanto soprarichiamato.
Esso, dopo accurate analisi, sostiene principalmente essere i due principali margini su cui agire per una
pratica dei trasporti meno inquinante e congestionante la citta e con minori esternalitd economiche: la
tecnologia dei veicoli (abbattimento pressoché totale dei fattori emissivi nocivi € cio a cui si mira nella ricerca
dei motori) e i sistemi intelligenti di trasporto, sviluppati e sviluppabili grazie alle potenzialita delle
telecomunicazioni.

Verrebbe da domandarsi cosa c'entri la pianificazione urbanistica e territoriale, laddove queste due
indicazioni siano accolte in maniera riduttiva e semplicistica. Come gia richiamato, I'aspetto tecnologico &
parte (ed evoluzione) di una logica ben piu ampia, che fonda la propria riflessione intorno all'intervento sulla
citta esistente.

Essa infatti non riguarda solamente la progettazione “componentistica”, ma € compito che spetta
principalmente all’'urbanistica (Fistola 2008), che, ad oggi, gode di moderni ausili per promuovere un assetto
urbano il piu possibile armonioso. Gli obiettivi di riqualificazione, rivitalizzazione sociale ed economica e di
sostenibilita del Libro Verde sul’Ambiente Urbano possono essere perseguibili grazie a ulteriori mezzi fino a
poco tempo fa impensabili e che sono disponibili oggi al pianificatore.
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Allo stesso tempo, questo riconoscimento pone interessanti interrogativi rispetto alla formazione e
qualificazione delle figure professionali che si trovano ad affrontare le sfide dell'oggi: non soltanto riflessioni
in merito alla conformazione degli insediamenti odierni e futuri e nemmeno solo teorie e tecniche della
circolazione, ma anche capacita di dialogo con i nuovi ambienti abilitanti che permettono soluzioni
urbanistiche e di processo. Tutta la scommessa dell’odierno “smart planning” si gioca su questo2. Ed & a
questo, cui poli regionali e cluster nazionali intendono prepararsi.
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