INTERVISTA AD ANTONIO FALVO – 26 maggio 2025
Sapienza4Cohesion:
Nell'ambito della collaborazione tra la piattaforma Monithon e Il Sole 24 Ore, noi studenti della Sapienza stiamo monitorando due progetti finanziati dall'Unione Europea. In questo contesto, ci siamo concentrati su due iniziative principali: il rifacimento del piazzale Flavio Biondo, sede del laboratorio multimediale di Trastevere, e il progetto più ampio riguardante il MaaS. Ci troviamo ora nell'ultima fase di questo lavoro, in cui stiamo cercando di contattare persone che magari hanno lavorato nelle istituzioni o che possano aiutarci a comprendere meglio il progetto, anzi, i progetti. Innanzitutto, volevamo sapere qual è stato il suo ruolo all'interno di questi progetti.
Falvo:
Ok, faccio una breve presentazione. Mi chiamo Antonio Falvo, facciamo un piccolo passo indietro per chiarire subito. Sono il responsabile della trasformazione digitale e tecnologica di Roma Servizi per la Mobilità. Roma Servizi per la Mobilità è un'agenzia partecipata al 100% da Roma Capitale che, tramite il Dipartimento Mobilità e Trasporti e in base a un contratto di servizio, realizza tutte le attività richieste da Roma Capitale per la mobilità. Per intendersi, l'agenzia si occupa di tutte le attività relative sia alla mobilità privata che al trasporto pubblico: pianificazione, progettazione e così via, demandando poi ad ATAC e ad altri operatori, semplificando, il compito di guidare autobus e metropolitane. Dunque, gli orari e le linee li definiamo noi con la pianificazione, concertandoci con l'operatore di trasporto, e successivamente presentiamo la rendicontazione finale al Dipartimento e quindi a Roma Capitale. Siamo noi che organizziamo e pianifichiamo le attività di ATAC per il trasporto pubblico e siamo anche responsabili della qualità del servizio, applicando ad esempio penali in caso di corse saltate e simili. Di conseguenza, siamo visti come i "cattivi" da chi non riesce a erogare il servizio in modo adeguato. A livello di pianificazione, gestiamo tutte le tecnologie della mobilità che confluiscono nella nostra control room. Quindi, tutto ciò ci riguarda: impianti semaforici, Zone a Traffico Limitato (ZTL), pannelli a messaggio variabile, telecamere, sistemi Wi-Fi e Bluetooth di monitoraggio del trasporto privato (per far rispettare le regole, come il controllo dei passaggi con il rosso, la verifica delle corsie preferenziali e degli accessi non autorizzati alle ZTL) e tutto ciò che concerne il codice della strada. 
Abbiamo un nucleo di tecnologie centralizzato che effettua il monitoraggio per la gestione e avvia il processo di sanzionamento, la cui validità viene poi valutata dalla Polizia Locale di Roma Capitale. Pertanto, stiamo parlando di un processo di sanzionamento che potenzialmente genera circa 100 milioni di euro di multe all'anno. Ci sono un numero considerevole di persone che non rispettano il codice della strada, contribuendo in modo significativo a queste entrate grazie alla tecnologia. Negli anni, attraverso vari progetti, curiamo l'intera fase di progettazione e gestione degli appalti per ciò che ci viene richiesto direttamente da Roma Capitale. Il MaaS for Italy, diciamo che fa parte della mia area di responsabilità. Noi operiamo come MaaS Integrator. Ora, cosa sapete voi studenti del progetto MaaS in generale? Vi mostro una breve presentazione introduttiva.
Sapienza4Cohesion:
Diciamo che vorremmo iniziare con una panoramica generale del progetto...
Sapienza4Cohesion:
Cioè, in realtà... ci siamo informati, abbiamo fatto delle ricerche sulla base dei documenti che abbiamo trovato online, sul sito di Roma Capitale e altrove. Quindi, abbiamo già un'idea generale di cosa sia il progetto. Più specificatamente volevamo chiedere, come intende il MaaS intervenire nelle zone della città meno accessibili, periferiche, magari attraverso un sistema di viaggio più intermodale? E come un cittadino può beneficiare di questo approccio, quali sono i vantaggi che ne derivano?
Falvo:
Allora, diciamo che il MaaS come concetto, come paradigma, cercherà di abbattere tutte le barriere di accessibilità che caratterizzano il viaggio intermodale. Cioè, rendere disponibile per un viaggio da un punto di partenza a una destinazione, alternative valide all'auto privata, attraverso un sistema multimodale. Ad esempio, prendo il monopattino, arrivo alla stazione della metropolitana o della ferrovia, oppure al capolinea dell'autobus, e proseguo il mio viaggio. Abbattere queste barriere significa avere in tempo reale le informazioni su tutti i mezzi di trasporto che operano su quella tratta per raggiungere la destinazione desiderata, oltre naturalmente a un sistema di pagamento immediato. Cioè, io so quanto costa e posso pagare con un'unica transazione. Questo è il principio fondamentale del MaaS. 
Cosa sta facendo attualmente la Comunità Europea attraverso questo finanziamento che è stato assegnato a diverse città ed enti territoriali? Noi, insieme a Milano e Napoli, siamo state le prime tre città a vincere il bando. Nell'ambito di questo bando, noi di Roma Servizi abbiamo agito come MaaS Integrator. Ci siamo occupati di tutti gli aspetti tecnologici, perché per avere un MaaS operator, cioè un soggetto che rivende i titoli di viaggio, è necessaria un'integrazione di dati che devono seguire determinati standard, oltre alla gestione commerciale degli accordi tariffari e alla possibilità di effettuare una pianificazione. Cioè, io utente accedo a un'app come MyCicero o altre che hanno partecipato a una manifestazione di interesse indetta da Roma Capitale per aderire a questa sperimentazione, e posso acquistare i titoli di viaggio. Supponiamo che io, Tizio, già registrato sull'app, voglia andare da Piazza Venezia all'EUR, a Ostia o in qualsiasi altro luogo. Il sistema mi restituisce, tramite un travel planner, la pianificazione del viaggio, che dice: "Prendi questo mezzo, vai a piedi alla prima stazione, arrivi a quest'altra stazione, scendi, ci sarà il treno che ti porta, ad esempio, a Ostia, a Cornelia e così via." E ti offre anche la possibilità di pagare, in un'unica soluzione, l'intero spostamento, cioè con un'unica transazione economica. Io pago l'operatore di sharing che mi ha messo a disposizione il monopattino, la bici, la metropolitana piuttosto che il treno. Questo è l'obiettivo del MaaS. 
Dunque, la grande difficoltà iniziale è stata quella di armonizzare i dati e tutte le informazioni e di inserirle in un sistema di data sharing razionale. Per gestire tutte queste informazioni a livello di regioni e comuni, ci sono tre livelli di supporto. Si accede a un regional chess point, chiamato RAP, che ogni regione deve avere. Nel caso del Lazio, che non lo possedeva, lo abbiamo creato noi con un accordo tra il Comune di Roma e la Regione Lazio, sviluppando il RAP. Il RAP raccoglie tutte queste informazioni e le inserisce nel NAP, il National Access Point. Da questo deriva questo data sharing, chiamato DSRN nazionale, costituito dal Ministero dei Trasporti tramite il Dipartimento per la Trasformazione Digitale e la Presidenza del Consiglio dei Ministri. Dunque, questo diventa il vero repository di tutte le informazioni necessarie per far funzionare il meccanismo. Non è facile perché ci sono diversi interlocutori, al di là degli utenti (clienti, cittadini, stranieri che hanno necessità di effettuare quel viaggio). Ci sono tutti gli operatori dei trasporti, che nel caso di Roma sono ATAC, gli altri operatori, il COTRAL, Trenitalia e tutto il mondo dello sharing, che siano monopattini e biciclette, motrici e autovetture. In modo che, nel momento in cui ho il mio titolo di viaggio, arrivo al mio monopattino e il sistema mi sblocca anche il monopattino senza dover utilizzare un'altra app. Per mettere d'accordo tutti questi soggetti che non si sono mai parlati, quello è il vero obiettivo della sperimentazione, e sottolineo che stiamo parlando di un progetto sperimentale che non ha ancora finalità operative definitive. 
Si è svolta una sperimentazione aperta agli iscritti nel periodo luglio-ottobre 2023. Chi si iscriveva al sistema di sperimentazione del MaaS doveva lasciare delle informazioni, rispondere a dei questionari ed effettuare i viaggi. L'unico incentivo, diciamo, accattivante per coinvolgerli, era quello del cashback: in base ai viaggi effettuati e alla compilazione dei questionari, era previsto un rimborso del 50%. Mi spiego meglio: se io prendo, perché c'è quello di Mondo Taxi che mi sono dimenticato di dirlo, se io prendo un taxi per portarmi alla stazione e poi prendere il treno che mi porta a Ostia, la somma del taxi più il viaggio in treno veniva rimborsata allo sperimentatore per il 50%. Se la somma era 40 euro, venivano rimborsati 20 euro. Cosa è successo? Che il sistema, dal punto di vista tecnologico, ha raggiunto una maturità importante, ma non è stato altrettanto efficace nell'attrarre un numero elevato di utenti. Non abbiamo raggiunto gli obiettivi delle milestone del PNRR, che prevedevano un minimo di mille sperimentatori. Li abbiamo raggiunti, ma con una difficoltà notevole perché ognuno di noi, nel modo di spostarsi, ha le proprie abitudini e le proprie app. Gli abbonati, ad esempio, non erano interessati, perché se sei già abbonato e hai uno spostamento sistematico dunque sai già quello che devi fare. Nonostante gli accordi che abbiamo stretto con tutti gli albergatori, gli stranieri che arrivano a Roma comprano il biglietto giornaliero, quello turistico, e non vogliono sapere altro. Dunque, il sistema è stato difficile da comunicare e difficile che sia emerso per quanto sia stata fatta tanta comunicazione. Cioè se andate in giro e chiedete a chiunque: "Voi sapete cosa...?"
Sapienza4Cohesion:
In effetti, una delle nostre domande era proprio questa: dal nostro punto di vista, abbiamo notato una notevole difficoltà nella pubblicizzazione del progetto MaaS. Non è chiaro quali informazioni raggiungano il pubblico. Quindi, una domanda potrebbe essere proprio il motivo di questa difficoltà nella promozione del MaaS.
Falvo:
Per la sperimentazione, per la parte di comunicazione abbiamo chiamato tutti i 389 mobility manager. I mobility manager sono delle figure secondo il Decreto Ronchi del 1998 e così via, che devono avere tutte le grandi aziende per organizzare al meglio il trasporto dei dipendenti casa-lavoro cercando di evitare l'auto privata. Dunque 428.000 addetti sono stati contattati da Roma Capitale. In più abbiamo una comunicazione diretta, come dicevo prima, a tutti i federal media che sono 600 strutture. Abbiamo fatto diverse conferenze stampa sui canali social DRSM che sono purtroppo i classici Facebook e così via, insomma un po' da boomer. Però oltre a Facebook, Instagram e quant'altro, abbiamo pubblicizzato sul sito istituzionale dove abbiamo circa 100.000 contatti al giorno, 12.000 utenti appartenenti alle nostre banche dati a cui noi rilasciamo i permessi a chiunque: taxi, bus turistici, ZTL, sosta su strada e così via. E abbiamo fatto degli stand dedicati durante la settimana europea dove troviamo più di 60.000 persone, con anche proprio uno stand all'altezza dei Fori, dove facciamo fare le iscrizioni cercando di fare comunicazione al di là degli "appesi" che sarebbero quei cartoncini che stanno negli autobus e nella metro. Da tutto questo sforzo abbiamo tirato fuori soltanto 1.570 utenti e questi sono tutti i soggetti MaaS operator che avevamo chiamati attivi, cioè che hanno cercato di vendere titoli di viaggio nell'ambito della sperimentazione col cashback. 
Come vedete poi alla fine il cashback, perché noi avevamo a disposizione dai fondi europei, circa 500.000 euro, ne abbiamo restituiti ai consumatori dunque vuol dire che la leva economica non era una delle leve più importanti. Quindi la sperimentazione ha permesso al Dipartimento per la Trasformazione Digitale e al Ministero dei Trasporti di comprendere quali potrebbero essere i punti di debolezza di questa prima fase sperimentale. Per quanto riguarda la tempistica, essendo iniziata a luglio, luglio è un periodo in cui a Roma non ci sono più gli studenti fuori sede, finisce l'attività universitaria. È un periodo in cui Roma si svuota tra luglio e agosto; a settembre ricomincia l'università. Ma Roma ha attuato un'operazione tale che ha un po' diminuito l'importanza del MaaS, perché tutti i nuovi operatori dello sharing dovevano offrire gratuitamente le corse a chi aveva e chi ha attualmente un abbonamento Metrobus. Trenitalia non è riuscita ad aggiornare i propri dati e a rientrare nello standard. Abbiamo avuto problemi anche con Cotral, dove è diventata una sperimentazione di pochi biglietti venduti per il trasporto pubblico e qualcuno in più, come avrete notato, sui taxi, che ha venduto titoli di viaggio per i taxi. Questo era molto accattivante perché se io faccio un 50% su un numero di 50%, può essere il "big" ed è, scusate, il 500%, che se ne valeva la pena di stare a fare i questionari e così via. Quando faccio una corsa che mediamente a Roma costa 20 euro di taxi, non riesco a chiedere il 10%. Evidentemente 164 viaggi sono andati a buon fine, non tutti in negativo. 
Sapienza4Cohesion:
Comunque, abbiamo analizzato molto spesso il trasporto pubblico e il trasporto privato. Il progetto del MaaS si pone come politica di rafforzamento nei confronti del trasporto pubblico. C'è una politica?
Falvo:
Diciamo che il MaaS, visto che siete giovani, insomma, e non è un corso di ingegneria dei trasporti, cerco di rispondere. È normale che l'agenzia dia preferenza al trasporto pubblico rispetto al trasporto privato per i seguenti motivi: il trasporto privato congestiona le strade, crea inquinamento, crea incidentalità e mortalità. Roma è una delle città che ha più investimenti di persone su tutte le capitali europee. È normale che un sistema del genere debba dare preferenza a quello che è lo spostamento più razionale e meno impattante dal punto di vista ambientale. Una cosa è prendere un autobus che sono tutti Euro 6, Euro 7, qualcuno elettrico, qualcuno a metano, sicuramente meno inquinante rispetto a un corrispettivo di un autobus che porta 100 persone o 100 autovetture. Perciò si propende sempre per il trasporto pubblico. Chi utilizza la macchina privata, oltre a congestionare le strade e inquinare per la tratta origine-destinazione, non calcola mai che quando arriva a destinazione poi per altri 20-30 minuti si va in quartieri per cercare parcheggio. Non è normale che per uno spostamento razionale, se non per motivi legati agli aspetti ambientali, si preferisca il trasporto pubblico. Se si prende la metropolitana, la metropolitana, a parte qualche piccola polvere che può creare nelle stazioni, non crea inquinamento; la distribuzione è molto differente perché consuma energia, energia elettrica. 
Il tema è sempre quello dello spostamento multimodale. Se io prendo l'autovettura e sono sempre comodo, ce l'ho sotto casa, vado alla mia destinazione, se ho un parcheggio in ufficio o vicino all'università, io non ho nessun interesse a prendere il trasporto pubblico, perché con la macchina, se non ho problemi di parcheggio, ci metto di meno, c'è la certezza dell'orario di spostamento al di là di momenti di traffico. Con il trasporto pubblico devo aspettare, devo fare diverse rotture di carico e così via. "Rotture di carico" vuol dire il passaggio da una modalità all'altra. I sistemi in realtà ti restituiscono a livello ambientale, a livello intermodale. Cioè, io prendo l'autovettura se sono in una zona periferica, come dicevi tu, sono fuori dalla ZTL, ho un parcheggio di interscambio per entrare dentro Roma con la macchina che spende un sacco di soldi di benzina, inquina e ha problemi di viabilità, congestione e probabilmente anche un alto tasso di incidentalità. Lascio la macchina e prendo il trasporto pubblico, o la bici elettrica, o un'altra modalità. Il MaaS ha questo come obiettivo, cioè razionalizzare lo spostamento utilizzando tutti i metodi di trasporto, compreso quello privato. È normale che, riguardo al privato, se tu devi andare al centro storico, poi c'è la ZTL e non puoi entrare. Lo spostamento calcola anche le interdizioni di determinate aree della città, che sono sempre e solo per motivi ambientali. Può essere perfetta, cioè, il codice della strada, cioè i principi costituzionali indicano che la libertà di movimento con qualsiasi mezzo, con qualsiasi modalità, può essere interrotta per due motivi: ambientali o di sicurezza stradale. A Roma qualsiasi iniziativa a favore del trasporto pubblico contro la macchina privata è per aspetto ambientale. Cioè, la ZTL del centro storico, di Trastevere e così via, sono state possibili realizzarle solo per contenere l'inquinamento, perché sappiamo Roma, insomma, essere un museo a cielo aperto. 
Comunque, questa del MaaS è una sperimentazione per testare con diversi attori pubblici e privati e cittadini naturalmente al centro, come quelli dove uno deve fare lo spostamento. È una sperimentazione per capire se i diversi soggetti possono tra loro dialogare per trovare una soluzione migliore non a livello personale, ma a livello collettivo. A livello personale, che succede? Che io ti applicherò con il sistema sempre la tariffa "best fare", nel senso che se io vado oggi e non ho l'abbonamento e prendo l'autobus o la metro, io posso pagare direttamente con la carta di credito. ATAC riesce a comunicare il fatto che se io vado con la carta di credito e faccio in un giorno 10 spostamenti, utilizzo 10 volte la carta di credito, non è che mi viene addebitato un euro e 50 per 10 volte, mi viene addebitato alla tariffa migliore possibile, come se avessi fatto l'abbonamento giornaliero, che mi sembra essere 5 euro. Io, dalla quarta, diciamo, che "tappo" la carta di credito, a fine giornata mi verrà addebitato, su 10 viaggi, non 15 euro, ma i 5 euro, come se avessi fatto l'abbonamento giornaliero. E questo vale a scalare a livello settimanale. 
Questo perché dobbiamo abbattere un po' le barriere. Le barriere sono avere a disposizione gli orari, avere a disposizione un travel planner che mi dice effettivamente da dove parto e dove arrivo. Mi deve dire immediatamente che io devo stare tranquillo e che pago la tariffa giusta al minor prezzo possibile, cosa che viene fatta anche a Napoli. Loro sono molto avanti con una campagna, hanno già questo sistema. Dunque, posso evitare di fare l'abbonamento e pago direttamente con la carta di credito. Poi c'è il problema dell'utilizzo della carta di credito. Oggi la utilizzano molto di più i giovani rispetto agli anziani, chi non si sente sicuro, chi non riesce a fare poi un approccio, diciamo, diverso a questo tipo di pagamenti. Per esempio, a Londra hanno eliminato tutti gli abbonamenti; si paga col telefonino. Si paga col telefonino e a fine giornata, a fine settimana, a fine mese o annuale, viene applicata la tariffa migliore. Dunque, nel giro di un anno il sistema tiene a memoria tutti i viaggi e se conveniva fare l'abbonamento annuale, il sistema restituisce sulla carta di credito quello che non doveva essere pagato. 
Gli obiettivi del MaaS sono ripetere sempre una sperimentazione che terminerà nel 2026, e serve a capire proprio come integrare tra i vari mondi del pubblico e del privato. Vi faccio vedere, ecco qua. Questo è l'ecosistema dove si vede: offrire, integrare, efficientare i sistemi, sostenere la mobilità intermodale per i viaggi, ottimizzare l'utilizzo dei sistemi, ridurre l'uso dei veicoli privati, perché questo c'è poco da fare. Ci sono gli operatori come stakeholder, come soggetti interessati, gli operatori del trasporto che sono ATAC, COTRAL, Trenitalia. C'è l'ecosistema con tutta la parte dello sharing e l'utente. Dunque, in tutto questo periodo di questo progetto sono stati raffinati i travel planner multimodali, le informazioni in tempo reale e la possibilità di prenotare, di pagare e sbloccare i veicoli. Naturalmente, tutto questo riguarda le informazioni e i percorsi in tempo reale, quelli che offrono la migliore alternativa, e poi c'è l'integrazione con tutti i pagamenti attivi per evitare di pagare con una carta di credito un'app, il monopattino, e poi pagare con il biglietto diretto ATAC, o pagare Trenitalia o altri operatori dell'ecosistema. Dunque, gli obiettivi sono molto, molto ambiziosi
Sapienza4Cohesion:
Quindi sono stati raccolti feedback da parte degli utenti, delle persone che hanno usato le applicazioni?
Falvo:
Certo, sì, perché tutti quelli che hanno avuto diritto al rimborso era proprio quello che dicevo prima dei questionari in applicazione del viaggio. Loro dovevano restituire un questionario che io ho visto un po' come una barriera di ingresso, un questionario che ti scoccia compilare, però ti dava tutti gli elementi, perché c'è un comitato scientifico dietro il MaaS, sono tutti professori universitari, i quali prendono tutti i dati, fanno delle applicazioni e fanno delle valutazioni sugli errori da correggere, e su come hanno risposto i vari sperimentatori. 
Dunque, diciamo che è una frontiera, un concetto nuovo, proprio per evitare di fare l'app unica. Cioè, all'inizio si pensava: "Facciamo un'app che attivi la partecipazione". Ci sarà l'app Lazio, Italia, Roma, dipende dal livello territoriale interessato, e poi anche quell'app non può fare tutto. Il Ministero e la Comunità Europea hanno detto: "Assolutamente no", perché la governance sarebbe completamente diversa, e hanno voluto lasciare ai vari soggetti privati che già lo fanno, come MyCicero, quello di vendere i titoli di viaggio degli operatori, dei parcheggi e quant'altro, di partecipare a questa sperimentazione. Dunque, c'è tutto il mondo pubblico e tutto il mondo privato, lasciando sempre al centro chi si deve muovere, chi ha l'esigenza di uno spostamento tramite travel planner.
Sapienza4Cohesion:
Quindi diciamo, è un progetto che ha la finalità della sperimentazione, perché da molti documenti che avevamo letto sembrava che l'obiettivo finale fosse creare questa app unica.
Falvo: 
Se hai letto commenti sull'app unica, è la cosa più sbagliata. L'app unica che potrebbe essere una web app che uno faceva e poi la customizzava per le varie necessità, è stata completamente osteggiata. Ci sono diverse mediazioni del Piano della Presidenza del Consiglio dei Ministri. È stata proprio osteggiata per dare la possibilità ai privati di partecipare alla sperimentazione. Dunque, MooneyGo, che sarebbe l'ex MyCicero, come guidare un polo urbano e così via, questi tablet sono i tabaccai che tradizionalmente hanno sempre fatto la distribuzione dei titoli di viaggio. Dare la possibilità a loro di organizzare e di sviluppare le proprie app e dare un servizio. Dunque, MooneyGo si parla di app, ma proprio per vedere come si incontra il mercato, il pubblico con il privato. Dunque, ci sono stati vari e poi ci sono ancora problemi da affrontare in termini normativi per gli accordi commerciali. Non è chiaro un business plan di ritorno degli introiti per capire se c'è un ritorno dell'investimento. Adesso tutti quelli che hanno interesse a partecipare alla sperimentazione, perché di questo stiamo parlando, la sperimentazione a livello nazionale ha l'ambizione di dire: "Io che abito sulle Isole Eolie devo arrivare a Milano per lavoro." Dunque, io avrò un'app che può essere diversa da MooneyGo, Agisara, qualsiasi operatore che vende quel tipo di servizio per cui io prenoto e faccio uno spostamento che dico: "Sono a Lipari, voglio arrivare a Stazione Centrale di Milano." Avrò il Travel Planner e ti dice: "Devi prendere il catamarano fino in Sicilia, poi dalla Sicilia devi prendere un autobus che ti porta alla prima fermata ferroviaria, devi ammettere poi c'è il traghetto, quindi faccio che ad esempio devi prendere un treno, arrivi con un treno alta velocità, arrivi a Milano." Visto che devi andare a Milano Centrale, non hai bisogno di prendere il trasporto pubblico o un altro segmento di mobilità. Quella è l'ambizione del progetto che è a livello centrale. 
Dunque, uniformare e standardizzare le informazioni sia a livello statico sia a livello temporale. Ci sono degli standard che sono stati dettati da anni dalla Comunità Europea. Chi vuole partecipare a questa sperimentazione deve fornire gli stessi dati con le stesse caratteristiche, perché poi dalla scelta internazionale devi saper leggere questi documenti e metterli a disposizione dei più operatori che ti possano dare con una macchina. Se guardi adesso su Google: "Mi devo spostare da A a B", ti dà tutte le alternative e ti dice: "Se vai a piedi, vai in macchina, come vai." O ti devi fare tutti i titoli di viaggio? In realtà c'è un unico punto di accesso sia per sapere come è segmentato lo spostamento che sia il pagamento unico senza dover vedere la quota parte che va a Trenitalia o all'operatore del traghetto o al monopattino che prenderò a Milano a 500 metri rispetto alla mia destinazione. Per fare tutto ciò è una fatica enorme perché tutti quanti ci siamo adeguati ai nuovi standard e cambiare i dati e le tecnologie non è banale. Cioè, i primi due anni, tutto il 2022 e il 2023-2024, si è lavorato sulla standardizzazione dei dati. 
Ora ci sarà una nuova fase sperimentale che partirà probabilmente a metà giugno e non sarà più rivolta ai singoli cittadini, ma ci sarà una sorta di approccio corporate che coinvolgerà 10 società di Roma, con i rispettivi 10 mobility manager che forse sono indicati in una delle slides che vi abbiamo mostrato, tipo queste. Queste società hanno diversi uffici dislocati lungo il raccordo anulare. E anche in questa nuova fase verrà dato un cashback. Sarà una sperimentazione più mirata e intensa per capire se il MaaS è uno strumento adeguato per promuovere un trasporto combinato efficace per le aziende e i loro dipendenti.


