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1 Introduzione e problematica affrontata

La pianificazione e la gestione dei trasporti richiedono un approccio
sistemico, basato su valutazioni tecniche per supportare il proces-
so decisionale con analisi quantitative e oggettive. Infatti, i deciso-
ri devono basarsi su analisi complete, che comprendano diverse va-
lutazioni e scenari ipotetici e che in ultima analisi si basano su un
processo di raccolta dei dati che di solito & costoso e problematico,
soprattutto nel caso delle aree transfrontaliere. In particolare, cio
implica fornire diversi tipi di stime e indicatori relativi a vari impat-
ti da diversi punti di vista, comprendendo sia gli effetti interni al si-
stema di trasporto (es. congestione e tempi di viaggio) sia le ester-
nalita che impattano sull’'ambiente (es. emissioni di gas e rumore).
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Per affrontare adeguatamente la complessita del sistema di tra-
sporto in cui diverse componenti coesistono e interagiscono, la mo-
dellistica dei trasporti si avvale di un quadro concettuale in cui il
sistema di trasporto complessivo e suddiviso in due componenti prin-
cipali: offerta (reti e servizi di trasporto pubblico) e domanda (per-
sone o merci che viaggiano, o intendono viaggiare, tra zone diver-
se). Le loro mutue interazioni determinano, quindi, i flussi di traffico
che possono essere accertati nella rete di trasporto reale o stimati
attraverso simulazioni che utilizzano algoritmi avanzati applicando
la teoria matematica dei grafi.

MODELLIZZAZIONE DEI TRASPORTI
o
U B )

EFFETTIVI FLUSSI DI TRAFFICO

Figural Le componentidiun sistemaditrasporti secondo unoschema
di modellizzazione consolidato

Sfortunatamente, un’analisi esaustiva di un quadro cosi complesso
€ in genere particolarmente impegnativa in termini di passaggi da
eseguire sia per quanto riguarda la raccolta dei dati che per le ela-
borazioni da sviluppare. Cio e particolarmente vero nel caso della
domanda, che (rappresentando le esigenze di mobilita complessive
che la politica dei trasporti deve soddisfare) dovrebbe essere anche
il fulcro delle attivita di pianificazione dei trasporti. Tuttavia, come
ben noto ai professionisti e anche riportato in modo piu sistematico
nella letteratura scientifica (ad es. si veda Yang et al. 2013), la previ-
sione della domanda di viaggio - in generale - € soggetta a rilevan-
ti livelli di incertezza.

Infatti, nella pratica reale, i dati relativi di solito non sono disponi-
bili a parte stime generiche o datate (e che quindi devono essere ag-
giornate). Inoltre, una campagna di indagine per la raccolta di que-
sta tipologia di dati, che implica l'intervista di un adeguato insieme
di viaggiatori (o vettori nel caso di trasporto merci), solitamente va
oltre i limiti determinati dalle risorse disponibili (soprattutto in ca-
so di modellistica di vasta area).
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E in tale contesto che si sono sviluppate tecniche di stima (es. il
noto Modello a Quattro Stadi'), che a loro volta richiedono sforzi ri-
levanti in termini di dati e modellizzazione, e i cui risultati ottenu-
ti sono comunque condizionati da inevitabili incertezze. Inoltre, un
approccio specifico sfrutta il fatto che i dati di flusso di traffico re-
lativi ad un determinato arco della rete sono piu facili da osservare
(facendo uso di un insieme crescente di rilevatori e dispositivi di mo-
nitoraggio stradale) rispetto al flusso lungo un percorso complessivo
Origine - Destinazione. Sono state, quindi, sviluppate diverse ed ela-
borate tecniche perl'affinamento o 'aggiornamento dei dati sulla do-
manda di trasporto disponibili proprio sulla base dei flussi di traffi-
corilevatinegli archi di rete (ovviamente attraverso stime indirette,
inevitabilmente affette da alcuni margini di errore).

D’altro canto, questa situazione ha anche contribuito a una tenden-
za a focalizzarsi sui flussi di traffico su specifici archi della rete, sen-
za approfondire la comprensione della domanda di trasporto e delle
esigenze di mobilita sottostanti (cioé le reali esigenze da affrontare
e, anche, le cause da indagare dei flussi effettivi).

Quindi, generalizzando, questo esempio rilevante testimonia co-
me la maggiore o minore disponibilita di alcuni dati influenzi le ti-
pologie di analisi svolte dai professionisti e stimoli anche la direzio-
ne degli sviluppi metodologici e scientifici.

Inoltre, nonostante i raffinati modelli matematici e 'avanzato sof-
tware specializzato disponibile, la qualita dei risultati di ogni simu-
lazione dipende sempre fortemente da un processo di raccolta dati
solitamente costoso e problematico (soprattutto, ma non solo, con ri-
ferimento alla domanda di trasporto).

Pertanto, la disponibilita dei dati puo essere vista come un fatto-
re chiave che rappresenta un prerequisito fondamentale (o, quando
manca, un relativo collo di bottiglia) per qualsiasi tipo di analisi del
sistema di trasporto, che va dalla rappresentazione di base dei livel-
li chiave della domanda e dell’'offerta di trasporto alla piu complica-
ta attivita di modellazione e simulazione.

A tale proposito, le aree transfrontaliere rappresentano contesti par-
ticolarmente sfidanti (si veda anche il Border Orientation Paper del
Programma Italia-Slovenia realizzato a maggio 2019) in cui sia le attivi-
ta diraccolta dati che di pianificazione dei trasporti vengono solitamen-
te svolte separatamente su ciascun lato del confine, secondo il consueto
assetto di pianificazione, affidamento e organizzazione del servizio di
trasporto. Tuttavia, un coordinamento pit fluido, che ponga le basi per
una visione condivisa, appare come un obiettivo chiave da perseguire.

1 IQuattro Stadi sono generazione degli spostamenti, distribuzione degli spostamen-
ti, scelta modale e assegnazione o scelta del percorso (cf. Ortuzar, Willumsen 2011;
Cascetta 2009).
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La rilevanza della dimensione transfrontaliera e testimoniata an-
che dall’attenzione data a livello europeo per quanto riguarda, oltre
al particolare supporto dato alla realizzazione di tratte transfronta-
liere dei corridoi TEN-T, I'attenzione al ricucire la connettivita e 1'ac-
cessibilita transfrontaliera che e evidente, ad esempio, dall’«analisi
completa dei collegamenti ferroviari transfrontalieri esistenti e dei
collegamenti mancanti alle frontiere interne dell'UE» condotta dal-
la DG-REGIO dell’UE nel 2018.

Figura 2 Distribuzione della densita di popolazione
nell’area del Programma Italia-Slovenia
(fonti: ISTAT, SURS, EUROSTAT)

All'interno di quest’analisi, la dimensione transfrontaliera & affron-
tata con specifico riferimento all’intera area transfrontaliera IT-
SI cosi come individuata dal Programma di cooperazione Interreg
Italia-Slovenia 2014-2020, che si estende su una superficie totale di
quasi 20.000 km? e ha una popolazione totale di circa 3 milioni di
abitanti. Quest’area & caratterizzata da un’elevata eterogeneita in
termini di caratteristiche geografiche e densita dell'insediamen-
to. Infatti, insieme a diverse aree urbane (Trieste, Udine, Gorizia,
Lubiana, Pordenone, Venezia, agglomerato Koper-Izola-Pirano, Nova
Gorica, Kranj e Postumia), si deve osservare un’elevata quantita di
contesti di carattere periferico e rurale (anche montano). Quindi,
al di la della rilevanza di per sé, essa consente di affrontare e met-
tere in mostra diverse tipologie di contesti (dalle zone costiere do-
ve si intende sviluppare ulteriormente il trasporto per vie d’acqua
alle zone montuose con limitata accessibilita) che presentano rile-
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vanti esigenze di mobilita sia dei residenti che degli utenti occasio-
nali o dei turisti.

Inoltre, la peculiarita e rilevanza del contesto dell’area IT-SI & an-
che legata al fatto che essa, almeno parzialmente, risulta interessa-
ta da 3 Strategie Macroregionali europee (su un totale complessivo
di 4 a livello europeo):*

* la Strategia dell’'UE per la Regione Alpina (EUSALP);

* la Strategia dell’'UE per la Regione Adriatico-Ionica (EUSAIR);

* la Strategia dell’'UE per la Regione del Danubio (EUSDR).

2  Approccio e soluzioni previste

Come detto, l'obiettivo affrontato dalla presente analisi corrispon-
de a un processo volto a supportare il dialogo e il processo decisio-
nale con gli stakeholder, attraverso solidi elementi tecnici costrui-
ti su fatti reali e evidenze quantitative. Questo processo, composto
da diverse fasi, puo essere associato alla piramide DIKW (Data,
Information, Knowledge and Wisdom) della Teoria dell’Informazio-
ne (Rowley 2007).

Questo approccio consente, infatti, di distinguere tra diverse fasi,
sottolineando cosi le specificita e la rilevanza di ciascuna di esse, che
corrisponde anche a diversi strumenti e metodologie da applicare.

A partire dalla prima, i dati (data) possono essere definiti come
«fatti o osservazioni oggettivi, discreti, non organizzati e non elabo-
rati e quindi privi di significato o valore per mancanza di contesto e
interpretazione». L'informazione (information), invece, consiste in «da-
ti organizzati o strutturati, che sono stati elaborati in modo tale che
I'informazione ora abbia rilevanza per uno scopo o contesto specifico,
ed e quindi significativa, preziosa, utile e pertinente». La definizione
delle ultime due fasi e la loro differenziazione, pur essendo piu sfug-
genti, sono legati all’'effettivo apprendimento (know-how e know-why),
che puo essere sviluppato attraverso esperienze e analisi tecniche. In
particolare, la saggezza (wisdom) e associata alla capacita di fare scel-
te giuste come nel caso della valutazione di scenari futuri. Adattando
lo schema generale allo scopo della presente analisi e considerando il
riferimento a obiettivi comuni che modellano l'attivita di pianificazio-
ne dei trasporti, essa puo essere concepita come (o sostituita da) una
visione condivisa tra diversi attori o parti interessate [fig. 3].

2 Inoltre, vale la pena ricordare che la Slovenia e 1'unico Stato dell’UE il cui territo-
rio appartiene nella sua totalita a 3 macroregioni.
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CONOSCENZA
CONDIVISA

Figura3 |diversi passaggi dai dati condivisi alla visione condivisa

A partire da questo quadro concettuale, la presente analisi si concen-
tra su problemi comuni e opportunita che possono sorgere in applica-
zioni concrete della vita reale, in cui in genere i dati provenienti da
fonti diverse (eterogenee e sparse) devono essere raccolti, integra-
ti ed elaborati congiuntamente al fine di perseguire diversi obiettivi
(es. progettare nuove soluzioni di trasporto, gestire quelle esistenti,
informare gli utenti, ecc.).
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Figura4 Unoschema diimplementazione nel mondo reale di un sistema informativo
cheraccoglie ed elabora dati provenienti da diverse fonti

In particolare, si concentra sulle prime due fasi che pongono le basi
per il processo complessivo (quindi raccolta dati e strutturazione di un
sistema informativo) oltre che sull'importanza di rappresentazioni ef-
ficaci (georeferenziate) tali da mettere facilmente ed efficacemente a
disposizione degli utenti (ovvero gli stakeholder in questo caso partico-
lare) informazioni, conoscenza e visione. A tal fine, un’attenzione parti-
colare e riservata alle opportunita innovative derivanti dagli strumenti
ICT, che vanno sottolineate non solo con riferimento alla crescente ca-
pacita di raccolta dati, ma anche in funzione della necessita di sistema-
tizzarli per sfruttarne le potenzialita o fornire informazioni, nonché co-
noscere e supportare lo sviluppo di una visione condivisa ben fondata.

A tal fine, i paragrafi seguenti affrontano separatamente tre com-
ponenti chiave, con particolare riferimento alla dimensione tran-
sfrontaliera:

o dati;

e strumenti ICT;

* cooperazione e approccio di governance multilivello.
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3 Dati richiesti

A partire dalle prime fasi di implementazione del progetto
CROSSMOBY, sono stati effettuati uno screening e una raccolta da-
ti su diversi temi rilevanti per la descrizione del sistema di traspor-
to multimodale con il supporto della partnership di progetto. Questa
attivita ha permesso di avere una visione della disponibilita e dell’e-
terogeneita dei dati a livello transfrontaliero.

A tal fine, nei paragrafi successivi sono stati riportati alcuni brevi
commenti, prendendo un aspetto da ciascuno dei due lati principali
del sistema di trasporto (offerta e domanda).

Per quanto riguarda la componente dell’offerta, va fatta un’im-
portante suddivisione tra la rete di trasporto multimodale, che for-
nisce le infrastrutture chiave per tutte le tipologie di mobilita (sia di
persone che di merci) e la descrizione del sistema di trasporto pub-
blico all'interno del settore specifico della mobilita dei passeggeri.

Le reti di trasporto (appartenenti a diverse modalita di traspor-
to, come strada, ferrovia ecc.) sono solitamente modellate e rappre-
sentate tramite grafi® costituiti da vertici (detti anche nodi) collegati
da linee (dette anche archi). Infatti, una rappresentazione mediante
grafo dotata di attributi significativi (che descrivano le caratteristi-
che chiave di ciascun collegamento) rappresenta lo strumento chia-
ve per eseguire l'analisi complessiva della rete e la modellazione del
sistema di trasporto. A tal proposito, gli ultimi anni hanno registra-
to notevoli miglioramenti nella qualita di tali strumenti anche gra-
zie al fatto che le rappresentazioni mediante grafo possono trarre
vantaggio dalla crescente disponibilita di mappe digitali altamente
dettagliate. Si ricorda tuttavia che, con particolare riferimento alle
attivita di modellazione dei trasporti che consentono di effettuare si-
mulazioni di traffico, vengono richiesti attributi specifici (solitamen-
te assenti nelle mappe di uso generale) per descrivere le prestazio-
ni e le caratteristiche funzionali di ciascun arco (es. la capacita che
esprime il numero massimo di veicoli che possono percorrere un ar-
co in un determinato intervallo di tempo).

Sulla base di cio, (ossia le informazioni che descrivono meramente
le reti infrastrutturali), i dati rilevanti sul servizio di trasporto pub-
blico ai fini della pianificazione dei trasporti consistono principal-
mente in dati che consentono di descrivere:

+ larete del trasporto pubblico, descrivendo cosi non solo gli ar-

chi e i nodi che compongono i percorsi ma anche le fermate e le
stazioni dove i passeggeri possono salire/scendere;

3 Un grafo e fondamentalmente una struttura matematica utilizzata per modellizza-
re mutue relazioni fra oggetti, come ad esempio la connettivita fra due nodi che rap-
presentano due punti geografici situati nell’area oggetto di analisi.
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* orari, secondo il servizio pianificato (cioé non tenendo conto,
per la presente analisi, del monitoraggio in tempo reale o di co-
me il servizio sia influenzato da eventi imprevisti).

In generale, i dati sui servizi di trasporto pubblico sono resi di-

sponibili attraverso diversi formati e standard, come il modello
TRANSMODEL.*

——> Chiaveesterna

= = = = = Chiave esterna - opzionale

Figura5 |file obbligatorie facoltativiche compongono un feed GTFS.
Fonte: Martin Davis, http://lin-ear-th-inking.blogspot.com.au/2011/09/data-model-diagrams-for-gtfs.html

Al giorno d’oggi, i dati sul servizio di trasporto pubblico stanno diven-
tando sempre piu disponibili anche attraverso 1'utilizzo del General
Transit Feed Specification (GTFS), che fornisce un formato comune
ben diffuso per gli orari del trasporto pubblico e le informazioni ge-
ografiche associate. Un feed GTFS & composto da un numero limitato
di file di testo, ognuno dei quali affronta un aspetto particolare (es.
fermate, percorsi, viaggi, ecc.). Infatti, pur non fornendo la struttura
completa e articolata come TRANSMODEL, GTFS fornisce un forma-
to efficace per l'invio e la condivisione di dati via Internet. Pertanto,
ha facilitato lo sviluppo di dati open resi disponibili tramite reposi-
tory online (ad es. https://transitfeeds.com/).

Infatti, durante il processo di raccolta dati svolto all’interno di
CROSSMOBY, sono stati resi disponibili attraverso il formato GTFS
una rilevante mole di dati sui servizi di trasporto pubblico.

4 Siveda http://www.transmodel-cen.eu/.
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Per quanto riguarda la domanda di trasporto, per avere una vi-
sione quantitativa complessiva e, in particolare, per consentire I'im-
plementazione degli algoritmi di simulazione del traffico, essa deve
essere espressa sotto forma di matrice Origine-Destinazione (OD)
(cioé un dataset in formato tabulare in cui ogni cella rappresenta la
domanda di trasporto da una specifica zona ad un‘altra). Come gia
detto, la domanda di trasporto rappresenta il lato chiave del sistema
dei trasporti esprimendo l'evidenziazione dei bisogni di mobilita da
soddisfare. Purtroppo, risulta particolarmente difficile disporre di
dati affidabili e completi a tale scopo. Infatti, le statistiche disponi-
bili sono solitamente carenti e/o limitate a particolari aree o compo-
nenti della mobilita complessiva.

Tradizionalmente, i dati del Censimento nazionale della popola-
zione rappresentano un riferimento fondamentale per garantire una
copertura territoriale completa. A tal fine, si deve constatare un qua-
dro mutevole® ed eterogeneo a livello transfrontaliero e internazio-
nale, dove vengono raccolte diverse tipologie di dati. Per quanto ri-
guarda la domanda di mobilita, i dati raccolti sono specificamente
correlati ai comportamenti pendolari della popolazione. Tuttavia.
questi dati non sono sempre inclusi nel dataset e, nel caso, le infor-
mazioni sui viaggi transfrontalieri vengono raccolte con il minore
livello di dettaglio.

A tal fine, vale la pena ricordare che il documento UNECE (UNECE
2020) che propone criteri generali da attuare a livello internazionale,
pur riconoscendo come tema core la caratterizzazione del pendola-
rismo data dall'ubicazione del luogo di lavoro, specifica che laddove
essa sia «al di fuori dello Stato & generalmente necessario solo codi-
ficare il paese interessato [di destinazione]». Inoltre, classifica come
non core (quindi implicando che potrebbero essere raccolti o0 meno
a seconda dello Stato specifico) i seguenti temi:

* localizzazione della scuola o universita;

* modalita di trasporto verso il luogo di lavoro (o di istruzione);

* distanza percorsa verso il luogo di lavoro (di istruzione) e tem-

po impiegato.

Tuttavia, oltre al tema del loro specifico livello di aggiornamento e
completezza, & anche da ricordare che i dati da Censimento, essendo
riferiti solo allo specifico aspetto della mobilita dei pendolari, man-
cano di informazioni su altre rilevanti tipologie di spostamenti an-
che occasionali per finalita diverse (es. affari, shopping, visite, turi-

5 In Italia, ad esempio, negli ultimi anni si & assistito al passaggio dalla rilevazione
tradizionale, che prevedeva la distribuzione di questionari a tutta la popolazione del
Paese ogni 10 anni (con l'ultima rilevazione effettuata nel 2011), ad una campagna di
censimento permanente, effettuata su base annuale (a partire dal 2018) su un campione
ristretto di abitanti e integrando i dati raccolti con altri di fonti di natura amministra-
tiva (https://www.istat.it/it/censimenti/popolazione-e-abitazioni).
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smo ecc.), che ovviamente corrispondono a una parte rilevante della
domanda complessiva di trasporto. Al fine di ampliare la copertura
di tutti questi diversi aspetti, una notevole opportunita di carattere
innovato da approfondire & oggigiorno data dall’utilizzo dei dati le-
gati alle celle della telefonia mobile. A tal fine si riporta I'esperienza
maturata negli ultimi anni dall’amministrazione della Regione Friuli
Venezia Giulia, che ha consentito anche di produrre un rapporto spe-
cificamente indirizzato alle modalita della mobilita transfrontaliera
(Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia 2020).

4 Strumenti richiesti

Per affrontare in modo appropriato ed efficiente tutte le suddette sfi-
de, alcune opportunita rilevanti si basano sullo sfruttamento delle po-
tenzialita dei database nell’archiviazione, dell’organizzazione e dell’e-
laborazione dei dati. Essi, soprattutto se implementati tramite sistemi
avanzati di gestione di database (DBMS), consentono di estrarre infor-
mazioni e conoscenza dai dati grezzi. Tuttavia, richiamando i temi ac-
cennati nel paragrafo precedente, i sistemi informativi da sviluppare
devono rivolgersi a diverse entita del sistema dei trasporti, caratteriz-
zate da molteplici relazioni reciproche e i cui dati dovrebbero essere
eventualmente forniti secondo pattern/modelli di dati ben strutturati.
In questo contesto, la capacita di elaborare e interrogare i dati mes-
sa a disposizione dai database della consolidata tipologia del modello
relazionale fornisce tuttora un notevole valore aggiunto (Codd 1970).

Inoltre, le informazioni nel settore dei trasporti devono essere
dotate di contenuti georeferenziati, implicando cosi lo sviluppo di
Sistemi Informativi Geografici (GIS). A tal fine, la componente spa-
ziale (e georeferenziata) consente una rappresentazione visiva ed ef-
ficace dei diversi informativi (layer) in una mappa digitale, ma per-
mette anche di stabilire relazioni spaziali tra i dati sulla base del
loro reciproco posizionamento, anche avvalendosi di operatori spa-
ziali (ad es. sovrapposizione, buffering, ecc.). Ad esempio, i dataset
forniti dei servizi di trasporto mediante autobus in formato GTFS
consentono di mappare e visualizzare efficacemente le lacune (gap)
che interessano la rete di trasporto pubblico (TP) in corrisponden-
za del confine IT-SI.¢

In particolare, la figura seguente fornisce una rappresentazione
tematica dei gap espressi in distanze fisiche (in km) tra i servizi di
TP nel versante italiano e sloveno, con riferimento all’elenco dei pun-

6 A tale proposito, & da sottolineare che le linee internazionali esistenti collegano i
principali centri, non fornendo quindi la consueta densita di fermate e accessibilita al-
le aree periferiche oltre confine.
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ti di transito frontaliero rilevanti individuati nel Piano del Trasporto
Pubblico della Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia.
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Figura 6 Panoramicadeivalichidifrontiera rilevantiindividuatinel Piano
del Trasporto Pubblico della Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia

Piu in generale sono stati individuati circa 40 attraversamenti (senza
servizi di TP) lungo tutto il confine IT-SI. A tal proposito, considerando
che il confine si estende per oltre 232 km, si segnala anche un numero
limitato di collegamenti transfrontalieri complessivamente disponibili.

Ovviamente la possibilita di sovrapporre temi diversi permette di
sviluppare ulteriori confronti e valutazioni. Ad esempio, la connetti-
vita transfrontaliera puo essere confrontata con il livello di doman-
da di mobilita transfrontaliera originato da ciascun Comune come
riportato nei dati censuari. Questo esempio di base testimonia la pos-
sibilita di unire insieme dati, fornire informazioni e migliorare la co-
noscenza e la comprensione anche senza processi complicati e senza
implementare algoritmi avanzati che solitamente sono resi disponibi-
li attraverso software specializzati nella pianificazione dei trasporti.

Inoltre, un ulteriore passo e reso possibile dalle implementazio-
ni di webGIS che forniscono rappresentazioni tematiche online at-
traverso interfacce web user-friendly (accessibili tramite browser di
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uso comune, come Google Chrome, Mozilla Firefox, ecc.). Queste in-
terfacce utente consentono una consultazione intuitiva e interattiva
delle informazioni georeferenziate da parte di utenti non specializ-
zati, consentendo loro di modificare l'area visualizzata (zoom, pan,
ecc.) ed effettuare scelte di base sugli elementi da visualizzare an-
che filtrando e selezionando elementi specifici e relativi attributi.

5  Conclusioni e osservazioni sull’approcio
della cooperazione e governance multilivello

Le possibilita di supportare, attraverso gli strumenti e i dati descrit-
ti, il dialogo tra stakeholders e cittadini, dovrebbero essere conside-
rate come un’opportunita chiave per facilitare il loro coinvolgimen-
to secondo un approccio trasparente e partecipativo. Tuttavia, se le
soluzioni tecnologiche sembrano non essere attualmente un limite,
alcune barriere di carattere non tecnico rappresentano potenziali
ostacoli allo sviluppo di questo tipo di soluzioni.

Europeo

* Macro-regionale

Transfrontaliero
Nazionale

Regionale

Figura 7 Differentilivelli della governance

Infatti, quello della condivisione dei dati - in quanto una delle prin-
cipali e pit importanti precondizioni - &€ da considerarsi pit un pro-
blema di approccio culturale che di natura tecnica, che diviene anco-
ra piu rilevante quando si fa riferimento a diversi lati di un confine.
Tuttavia, a tal proposito si devono di registrare miglioramenti signi-
ficativi nella messa a disposizione del grande pubblico una grande
quantita di dati (i.e. Open Data).

Nello sviluppo di questo approccio cooperativo/partecipativo, un
ampio insieme di diversi stakeholder - appartenenti a diversi livel-
li - che sono intrinsecamente sintetizzati nella figura 7, hanno in
qualche modo il diritto di influenzare la mobilita all'interno dell’a-
rea transfrontaliera.
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Inoltre, per quanto riguarda la cooperazione transfrontaliera, un
ruolo particolarmente rilevante e svolto da istituzioni appartenen-
ti alla tipologia del Gruppo Europeo di Cooperazione Territoriale
(GECT),” una struttura di cooperazione europea definita dal diritto
europeo che ha l'obiettivo di facilitare e promuovere la cooperazio-
ne territoriale attraverso progetti comuni vantaggioso per entrambi
i lati dei confini, incoraggiando le buone pratiche e consentendo un
uso piu efficiente delle risorse pubbliche allinterno dei diversi temi
comuni di interesse.

A tal fine, per quanto riguarda l'area transfrontaliera del
Programma Italia-Slovenia, se ne segnalano due:

» il GECT «Euregio Senza Confini r.l.- Ohne Grenzen mbH», che

e composta dalle due regioni italiane coinvolte nel Programma
IT-SI (Regione Veneto e Regione Friuli Venezia Giulia) piu il vi-
cino Land Carinzia in Austria;

* il GECT «Territorio dei comuni: Comune di Gorizia (I), Mestna
obéina Nova Gorica (Slo) e Ob¢ina Sempeter-Vrtojba (Slo)», che
riguarda specificamente un’area locale attraversata dal confi-
ne IT-SI.

Riconoscimenti

Questo documento riassume risultati principali e esperienze prin-
cipalmente realizzate nell’ambito del progetto CROSSMOBY
(Pianificazione della mobilita e servizi di trasporto passeggeri, so-
stenibili e transfrontalieri, all'insegna dell’intermodalita), un proget-
to strategico del programma Interreg V-A Italia-Slovenia 2014-2020,
ed in particolare nello sviluppo di analisi e strumenti a supporto del-
la definizione di un quadro strategico transfrontaliero coordinato dal
GECT «Euregio Senza Confini r.l.» cui gli autori hanno contribuito
in qualita di consulenti.

Inoltre, in aggiunta a questo riferimento principale, I'ispirazione
che guida l'analisi proposta si basa sulla vasta esperienza maturata
nella gestione di progetti sia standard che strategici che compren-
dono diversi programmi di cooperazione dell’'UE aventi per ogget-
to la dimensione transfrontaliera della mobilita e della pianificazio-
ne dei trasporti.

7 Sivedaanche https://ec.europa.eu/regional_policy/en/policy/cooperation/
european-territorial/egtc/.
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