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0. Una mobilità migliore è possibile (Considerazioni 
int roduttive e di sintesi ) 

Questo Rapporto 

Il 15° Rapporto sulla mobilità degli italiani propone, come nelle precedenti edizioni, 
ÕÎȭÁÍÐÉÁ ÒÁÓÓÅÇÎÁ ÓÕÌÌÅ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÔÅÎÄÅÎÚÅ ÄÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ Å ÓÕÌÌÅ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÅ ÃÈÅ ÓÉ 
dischiudono. La focalizzazione primaria delle analisi contenuto nel Rapporto è 
rappresentata dalla dimensione della domanda. In particolare, la tradizionale 
ÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ di Isfort , con gli aggiornamenti delle 
rilevazioni 2017 e del primo semestre 2018, permette di leggere in profondità le 
caratteristiche e le dinamiche degli stili e dei comportamenti di mobilità degli italiani. 

Il Rapporto è diviso in due macro-sezioni, oltre a questa introduzione generale. La prima 
parte è dedicata allo sviluppo generale delle analisi e dei monitoraggi sulla mobilità dei 
cittadini. La seconda parte si configura invece come un ampio e dettagliato focus sulle 
dinamiche del trasporto passeggeri nelle sole aree urbane.  

Nella prima parte del Rapporto il Cap. 1 (Un nuovo modello di domanda) è dedicato al 
monitoraggio dei volumi e delle caratteristiche della domanda, il Cap. 2 (,ȭÁÎÎÏ ÄÅÌÌÁ 
mobilità attiva) ÁÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌÅ ÓÃÅÌÔÅ ÍÏÄÁÌÉ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ ÉÌ #ÁÐȢ σ (Segnali di 
assestamento nel 2018) alla descrizione dei risultati parziali relativi agli andamenti del 
2018ȡ ÑÕÅÓÔÉ ÔÒÅ #ÁÐÉÔÏÌÉ ÃÏÓÔÉÔÕÉÓÃÏÎÏ É ÐÉÌÁÓÔÒÉ ÄÅÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱȢ ) ÓÕÃÃÅÓÓÉÖÉ ÄÕÅ #ÁÐÉÔÏÌÉ ÓÉ posizionano sul lato percettivo 
della domanda. In particolare il Cap. 4 (Più investimenti, più policy per la buona mobilità) 
descrive - dopo il consueto check sulla soddisfazione per i mezzi di trasporto utilizzati e 
sulla propensione al cambio modale - i risultati del focus di indagine (2018) dedicato 
alle opinioni dei cittadini circa i mezzi di trasporto da incentivare ÉÎ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÁ ÁÌÌȭÁÕÔÏ Å 
circa le misure di mobilità sostenibile da implementare ÐÅÒ ÒÉÄÕÒÒÅ ÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÄÁ 
traffico nei contesti urbani. Il successivo Cap. 5 (,Á ÓÆÉÄÁ ÄÅÌÌȭÉÎÆÏÍÏÂÉÌÉÔÛ), che chiude 
ÌȭÁÎÁÌÉÓÉ Äei dati Audimob, è invece dedicato ad un secondo focus di indagine svolto nel 
2018ȟ ÉÎ ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ ÒÅÌÁÔÉÖÏ ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ digitali per 
i viaggi con il trasporto pubblico. 

I due Capitoli a seguire hanno un taglio settoriale. Il Cap. 6 (Il fronte critico di resistenza 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ) fa il punto sulla ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÒÉÖÁÔÁȟ ÐÒÅÖÁÌÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÄÁÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ɉÁÎÁÌÉÓÉ 
ÄÅÔÔÁÇÌÉÁÔÁ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÖÅÉÃÏÌÁÒÅ ÁÕÔÏ Á ÃÕÉ ÓÉ ÁÇÇÉÕÎÇÅ ÕÎÏ ÓÇÕÁÒÄÏ ÓÕÌÌÅ ȰÄÕÅ ÒÕÏÔÅȱȟ Á 
ÍÏÔÏÒÅ Å ÎÏÎɊ Å ÓÕÌÌȭÉÎÃidentalità stradale, in gran parte associabile al trasporto 
individuale. Il Cap. 7 (,ȭÁÓÃÅÓÁ ÉÒÒÅÓÉÓÔÉÂÉÌÅ Å ÓÑÕÉÌÉÂÒÁÔÁ ÄÅÌÌÁ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ) riassume 
invece le principali recenti tendenze della sharing mobility. 

Chiude la prima sezione del documento il  Cap. 8 ()Ì ÐÁÒÁÄÉÇÍÁ ÄÅÌÌÁ ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ 
ÓÅÒÖÉÚÉÏȱȟ ÔÒÁ ÁÓÐÅÔÔÁÔÉÖÅ Å ÐÒÉÎÃÉÐÉ ÄÉ ÒÅÁÌÔÛ) dedicato ad una discussione sui possibili 
scenari di evoluzione del trasporto passeggeri prendendo come paradigma di 
riferimento la pÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÄÅÌÌÁ ÃȢÄȢ Ȱ-ÏÂÉÌÉÔÙ-as-a-3ÅÒÖÉÃÅȱ ɉ-ÁÁ3ɊȢ 

La seconda parte del Rapporto, come accennato, contiene un ampio approfondimento 
ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÕÒÂÁÎÁȢ $ÏÐÏ ÕÎȭintroduzione sui temi affrontati (Cap. 9), il Cap. 10 (Il 
quadro problematico nazionale) si sofferma su una selezione di indicatori di confronto 
atti a descrivere il quadro problematico nazionale che caratterizza la ribadita centralità 
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ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ nella fase post-crisi. Il successivo Cap. 11 (Segnali in chiaroscuro nelle tendenze 
recenti della mobilità sostenibile) è dedicato alle dinamiche recenti della mobilità 
sostenibile, lette sempre in sequenza temporale (con step 2017, 2012 e 2008) al fine di 
indicare eventuali aspetti in controtendenza ed eventuali progressi, già noti o da far 
emergere, rispetto alle riprove critiche del capitolo precedente. Il Cap. 12 (Uno sguardo 
ÁÌÌȭ%ÕÒÏÐÁ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛ) tramite la comparazione dei dati di riparto modale di un nutrito 
campione di città europee sopra 100mila abitanti (32 paesi) aiuta a trarre valutazioni 
generali sui punti di forza e debolezza dei diversi contesti urbani del nostro Paese in 
ordine allo sviluppo delle diverse forme di mobilità sostenibile (Tpl, pedonalità, 
ciclabilità). Dal mosaico degli indicatori analizzati sui vari fronti di osservazione 
emergono suggerimenti sulle misure di contrasto e mitigazione del ricorso al motore 
privato nei diversi aggregati urbani e metropolitani del Paese, suggerimenti contenuti 
nel conclusivo Cap. 13 (5Î ȰÐÒÏ ÍÅÍÏÒÉÁȱ ÄÅÌÌÅ ÐÏÓÓÉÂÉÌÉ ÁÚÉÏÎi). 

Molte novità costellano il quadro della mobilità degli italiani disegnato nel Rapporto. 

La fase che si sta attraversando è contrassegnata dal consolidarsi di un nuovo modello di 
domanda, basato su quelle componenti di innovazione e sostenibilità su cui da anni si 
concentrano le attenzioni di analisti e policy makers senza tuttavia aver mai potuto 
validare i segnali di un cambiamento duraturo. Ora questi segnali restituiscono un 
tracciato meglio decifrabile e consistente; emergono con maggiore chiarezza stili di 
mobilità più consapevoli, maturi e innovativi, vieppiù orientati ai modi green per 
ÓÐÏÓÔÁÒÓÉȢ %ȭ ÕÎ processo di trasformazione con un potenziale enorme impatto 
suÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ trasporto, sulla gestione dello spazio pubblico, sulla qualità della 
vita. Per questa ragione non può essere banalizzato, assumendolo come certezza già del 
presente piuttosto che come traiettoria a tendere ɀ fosse anche ineluttabile ɀ per un 
pieno sviluppo futuro la cui prossimità è tutta da definire.  

Si tratta di verificare a fondo il gradiente strutturale della transizione ÉÎ ÃÏÒÓÏȠ Å É ȰÆÁÔÔÉȱ 
che potranno essere registrati nel breve periodo, a partire dalle stesse rilevazioni 
Audimob dei prossimi anni, ne costituiranno il banco di prova. Ecco perché il 15° 
Rapporto, che in un certo senso ÃÏÇÌÉÅ ÓÏÌÏ ÌȭÉÎÃÒÅÓÐÁÒÓÉ ÄÅÌÌȭÏÎÄÁ del nuovo, è costruito 
ÃÏÍÅ ÕÎÁ ÌÕÎÇÁ Å ÓÆÁÃÃÅÔÔÁÔÁ ÎÁÒÒÁÚÉÏÎÅȟ ÑÕÁÓÉ ÉÎ ȰÃÏÎÔÒÏÃÁÎÔÏȱȟ ÄÅÉ ÐÕÎÔÉ ÁÎÃÏÒÁ ÄÅÂÏÌÉȟ 
delle aporie, delle aree di bassa permeabilità, delle diffuse resistenze alla dinamica 
innovativa in essere; e (non ultimo) delle contraddizioni, dei rischi e degli squilibri che 
la transizione stessa può generare, in assenza di adeguata consapevolezza e capacità di 
governo.  

Nelle pagine che seguono si tentÅÒÛ ÄÉ ÒÉÐÅÒÃÏÒÒÅÒÅ ÉÎ ÓÉÎÔÅÓÉ ÌȭÁÒÔÉÃÏÌÁÔÏ ȰÒÁÃÃÏÎÔÏȱ ÄÅÉ 
tredici Capitoli del Rapporto. Per non appesantire il testo si utilizzano alcune Tavole 
riassuntive che mettono in evidenza gli highlights dello studio condotto. Il percorso si 
sofferma sugli ambiti tematici che meglio rappresentano da un lato le caratteristiche 
innovative del nuovo modello e, ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏȟ come si è accennato, le fragilità e le 
resistenze che si frappongono al un suo pieno dispiegamento. 

I quadri tematici proposti per la sintesi sono cinque: il profilo del nuovo modello di 
mobilità, le propensioni positive dei cittadini per la mobilità sostenibile, la resistenza 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȟ ÌȭÉÎÃÅÒÔÏ ÁÖÁÎÚÁÒÅ ÄÅÌ ÐÁÒÁÄÉÇÍÁ ÄÅÌÌÁ ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱ Å ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÉÎ 
chiaroscuro della mobilità urbana. A chiusura qualche nota su una possibile agenda per 
accompagnare il cambiamento. 
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Nel documento Ãȭî ÍÏÌÔÏ di più, ovviamente. Tuttavia questi cinque passaggi-chiave (e 
gli spunti per le policy a suggello) rappresentano bene il nocciolo delle tante novità che il 
15° Rapporto sulla mobilità degli italiani si è sforzato di documentare. 

Un nuovo modello 

,Á ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ȰÃÁÍÂÉÁ ÐÅÌÌÅȱȡ ÓÉ ÄÉÓÔÒÉÂÕÉÓÃÅ ÄÉ ÐÉĬ ÔÒÁ É ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ 
si riorienta sulle ragioni del tempo libero e rilancia la scelta dei mezzi sostenibili (Tav. 
1). 

Tav. 1 ɀ Caratteristiche e prospettive del nuovo  modello di mobilità  

Driver  Tendenze recenti  Prospect 2018  

Le caratteristiche 
quali-quantitative 
della domanda 
ɉȰ5Îa mobilità più 
ÄÉÓÔÒÉÂÕÉÔÁȱ) 

¶ Diminuzione dei volumi 

¶ Forte incremento del tasso di mobilità 

¶ Diminuzione degli spostamenti pro-
capite 

¶ Forte aumento degli spostamenti di 
prossimità (fino a 2km), in parte 
bilanciato dalla diminuzione di quelli a 
scala urbana (2-10km) 

¶ Forte aumento della mobilità per tempo 
libero 

¶ Leggero aumento della mobilità 
occasionale 

¶ Moderata crescita dei 
volumi 

¶ Assestamento della 
dinamica di 
distribuzione della 
domanda 

o Diminuzione del tasso di 
mobilità  

o Aumento degli 
spostamenti pro-capite  

La scelta dei mezzi 
ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ɉȰUn 
passo deciso verso il 
riequilibrio 
modaleȱɊ 

¶ Forte aumento del peso della mobilità 
attiva 

¶ Forte dimiÎÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÅÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ 

¶ Stabilità del peso della mobilità 
collettiva 

¶ Leggera diminuzione del peso 
ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÛ 

¶ 3ÅÎÓÉÂÉÌÅ ÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÉÎ 
condivisione 

¶ Forti divari territoriali nei tassi di 
mobilità sostenibile, in particolare tra 
piccoli e grandi centri 

¶ Stabilità/leggero 
aumento del peso della 
mobilità attiva 

¶ Stabilità/leggero 
aumento del peso della 
mobilità collettiva  

¶ Leggera diminuzione 
del peso della mobilità 
privata 

Fonte: Elaborazioni Isfort da fonti varie 

I principali driver di  questo forte cambiamento si rinvengono da un lato nelle 
caratteristiche quali-ÑÕÁÎÔÉÔÁÔÉÖÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȟ Å ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÎÅÉ ÄÁÔÉ ÃÒÕÃÉÁÌÉ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌ 
riparto modale.  

Rispetto al primo driver, le tendenze recenti indicano una contrazione dei volumi degli 
spostamenti e dei passeggeri*km - dinamica che, con qualche oscillazione, persiste di 
ÆÁÔÔÏ ÄÁÌÌȭÁÖÖÉÏ ÄÅÌÌÁ ÃÒÉÓÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ɉςππψɊ -, a cui si associa un mutamento profondo 
del modello di mobilità. Il processo che si fa strada può essere definito come processo di 
ÃÒÅÓÃÅÎÔÅ ȰÄÉÓÔÒÉÂÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȱȡ ÁÕÍÅÎÔÁ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÃÈÅ ÓÉ ÍÕÏÖÅ ÎÅÌ 
corso della giornata, effettuando però in media meno percorrenze a testa, meno lunghe e 
di più breve durata. Contestualmente cresce il peso delle ragioni del tempo libero nelle 
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motivazioni di viaggio e, in misura minore, cresce il peso della mobilità non sistematica. 
Dunque una fascia di poÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÔÏÒÎÁ Á ȰÃÏÎÓÕÍÁÒÅ ÍÏÂÉÌÉÔÛȱ, a fare spostamenti e 
viaggi, a superare progressivamente ÑÕÅÌÌȭÁÔÔÉÔÕÄÉÎÅ ÁÌ ÒÉÎÓÅÒÒÁmento che, per volontà 
propria o per necessità, ne ha caratterizzato lo stile di vita - e i comportamenti di 
mobilità ad esso associati - negli anni passati, non a caso anni di profonda crisi 
economica e sociale. Ma il processo si svolge per linee di frammentazione e prossimità: 
pochi spostamenti nel corso della giornata, brevi, legati al consumo del tempo libero. 

Rispetto alla scelta dei mezzi di trasporto, secondo driver di processo, il dato centrale 
registrato nel 2017 è la crescita prepotente della c.d. ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÔÔÉÖÁȱ ɉÎÏÎ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÔÁɊȠ 
infatti, gli spostamenti a piedi sono balzati dal 17,1% del totale nel 2016 al 22,5% nel 
2017, così come la quota modale della bicicletta ha superato per la prima volta il 5% 
(5,1%, quasi due punti in più rispetto al 2016).  

,ȭÉÍÐÅÎÎÁÔÁ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÔÔÉÖÁ ÈÁ ÄÒÅÎÁÔÏ domanda soddisfatta ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏȟ 
ÉÎÃÒÉÎÁÎÄÏÎÅ ÉÌ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÅ ȰÑÕÁÓÉ ÍÏÎÏÐÏÌÉÏȱ ÎÅÌÌÅ ÐÒÅÆÅÒÅÎÚÅ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉȢ ,Á ÑÕÏÔÁ 
ÍÏÄÁÌÅ ÄÅÌÌÅ ȰÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅȱ ÓÃÅÎÄÅ ÎÅÌ ςπρχ ÁÌ υψȟφϷ ÄÁÌ φυȟσϷ ÄÅÌ ςπρφ (quasi 7 
ÐÕÎÔÉ ÉÎ ÍÅÎÏɊȟ ÒÉÁÌÌÉÎÅÁÎÄÏÓÉ ÁÉ ÖÁÌÏÒÉ ÄÉ ÉÎÉÚÉÏ ÍÉÌÌÅÎÎÉÏȢ %ȭ ÉÎÏÌÔÒÅ ÄÁ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÒÅ ÃÈÅ 
ÌÁ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉ ÉÎ ÁÕÔÏ ÃÏÍÅ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÏ ÓÁÌÅ ÁÌ ρςȟσϷ ÄÁÌÌȭψȟυϷ ÄÅÌ ςπρφȢ ,Ï 
scorso anno quindi gli italiani sono andati di meno in automobile e più spesso lo hanno 
fatto come passeggeri e non come guidatori, un segnale indubbiamente positivo di 
ÒÁÚÉÏÎÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÖÅÉÃÏÌÏ ÐÒÉÖÁÔÏ ɉÕÎÁ ÓÏÒÔÁ ÄÉ ȰÃÁÒ ÐÏÏÌÉÎÇ ÁÕÔÏ-
ÏÒÇÁÎÉÚÚÁÔÏȱɊȢ 

Quanto al trasporto pubblico, nel suo insieme (autobus urbani e di lunga percorrenza, 
treni, metro, tram, car sharing/car pooling ecc.) la percentuale di viaggi sul totale è 
leggermente diminuita; se tuttavia si considerano i soli spostamenti motorizzati (esclusi 
quindi quelli a piedi o in bicicletta), il peso della mobilità collettiva è salita nel 2017 al 
ρτȟςϷ ÄÁÌ ρσȟτϷ ÄÅÌ ςπρφ ɉÅÒÁ ÁÌÌȭρρȟχϷ ÎÅÌ ςπρυɊȢ %ȭ ÉÎÖÅÃÅ ÉÎ ÒÉÐÉÅÇÁÍÅÎÔÏ la quota di 
viaggi effettuati con combinazione di mezzi, scesa dal 4,6% del totale nel 2016 al 3,9% 
nel 2017, dopo anni di crescita costÁÎÔÅ Å ÐÒÏÎÕÎÃÉÁÔÁ ɉςȟσϷ ÎÅÌ ςππρɊȢ ,ȭÏÐÚÉÏÎÅ 
intermodale rappresenta un fattore cardine per una migliore e più razionale 
organizzazione del trasporto, sia a livello di sistema che rispetto alle scelte individuali. 
Alla disponibilità da parte dei cittadini di utilizzare più di un mezzo di trasporto per 
raggiungere la proprio destinazione si associano infatti le prospettive di sviluppo del 
ÐÁÒÁÄÉÇÍÁ ÄÅÌÌÁ ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱ Å ÌÁ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÆÏÍÏÂÉÌÉÔÛȢ ,Á 
ÂÁÔÔÕÔÁ ÄȭÁÒÒÅÓÔÏ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÑÕindi un punto critico di attenzione per le politiche di 
settore, in relazione sia alla diffusione delle infrastrutture necessarie per rendere 
possibile lo scambio modale (parcheggi ecc.), sia al miglioramento dei servizi 
(infomobilità, agevolazioni tariffarie, sincronizzazioni orarie tra mezzi del trasporto 
pubblico e così via). 

Nelle grandi città la quota del trasporto pubblico sfiora il 30% degli spostamenti 
motorizzati (il doppio della media), mentre nei comuni con meno di 50mila abitanti si 
ferma al 4% circa. Questa ampia forbice pone problemi seri su come organizzare in 
modo ottimale la mobilità collettiva (copertura dei bisogni della domanda in modo 
economicamente sostenibile) dalle aree urbane dense fino alle aree interne meno 
popolate e più disperse. Circa due italiani su tre vivono in comuni con meno di 50mila 
abitanti, ricadenti o meno nelle aree metropolitane; e questi cittadini si muovono 
pochissimo con i mezzi pubblici anche quando devono spostarsi verso i poli maggiori.  
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In prospettiva, i primi dati disponibili per il 2018 sembrano profilare un positivo 
consolidamento del nuovo modello. Per la chiusura del 2018 si prevede una probabile 
ripresa quantitativa dei consumi di mobilità, coerente con i potenziali effetti determinati 
dalla maggiore distribuzione della domanda (al netto dei meccanismi di ottimizzazione 
delle soluzioni di viaggio, difficili da valutare, che tendono invece a ridurre gli 
spostamenti e le percorrenze chilometriche a parità della domanda stessa). La crescita 
dei tassi di mobiliÔÛ ÉÎÖÅÃÅȟ ÍÏÌÔÏ ÐÒÏÎÕÎÃÉÁÔÁ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏȟ ÔÅÎÄÅ ÁÄ ÁÓÓÅÓÔÁÒÓÉȢ 
DÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏȟ ÓÉ ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÉÎ ÐÉÅÎÏ ÉÌ ÒÉ-orientamento delle scelte modali dei cittadini a 
favore dei mezzi sostenibili (mobilità attiva e mobilità collettiva), in un quadro dove 
comuÎÑÕÅ ÌȭÏÐÚÉÏÎÅ ÁÕÔÏ ÒÅÓÔÁ ÄÅÃÉÓÁÍÅÎÔÅ ÍÁÇÇÉÏÒÉÔÁÒÉÁȟ ÁÔÔÅÓÔÁÎÄÏ ÑÕÉÎÄÉ ÉÌ ÓÅÇÎÏ ÄÉ 
un cambiamento che sembra essere meno effimero rispetto a quanto sperimentato in 
altre fasi. 

Più investimenti, più policy per la buona mobilità  

Gli italiani vogliono scommettere sulla mobilità sostenibile, chiedendo più investimenti 
ÐÅÒ ÒÅÎÄÅÒÅ ÃÏÍÐÅÔÉÔÉÖÅ ÌÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÁÌÌȭÁÕÔÏȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÐÅÒ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
pubblico, e più determinazione nella messa in campo di misure che favoriscano il 
riequilibrio modale e la vivibilità delle città. Questo in sintesi quanto emerge dallo 
specifico focus di indagine condotto nel 2018 sul tema della valutazione delle politiche 
di mobilità sostenibile (Tav. 2). 

Tav. 2 ɀ ,ȭÁÔÔÅÇÇÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÖÅÒÓÏ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ 

Focus Priorità indicate  

La propensione al cambio 
modale  

) ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅÒÏȣ 

1) Usare di più la bicicletta (in forte crescita) 

2) Usare di più il mezzo pubblico (in diminuzione, piuttosto 
accentuata nelle grandi città) 

3) 5ÓÁÒÅ ÄÉ ÐÉĬ ÌȭÁÕÔÏ ɉÏÐÚÉÏÎÅ ÍÉÎÏÒÉÔÁÒia, ma in crescita 
nel 2017) 

,Å ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÄÁ 
sostenere con risorse pubbliche 

) ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅÒÏ ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅȣ 

1) Trasporto pubblico (stabile) 

2) Bicicletta tradizionale (stabile) 

3) Bike sharing (in crescita) 

4) Car sharing (in crescita) 

5) Car pooling (in crescita) 

Politiche di mobilità per la lotta 
ÁÌÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛ 

I cittadini ritengono utile o strategicoȣ 

1) Potenziare il trasporto pubblico (servizi e corsie 
preferenziali) 

2) Incentivare le auto elettriche 

3) Estendere le Zone 30 km/h, le Ztl, le aree pedonali 

4) Vietare il carico/scarico merci nelle ore di punta 

5) Sviluppare la mobilità condivisa 

6) Introdurre accessi a pagamento nelle aree centrali 

7) Estendere la tariffazione della sosta (condivisione 
inferiore al 50%) 

Fonte: Elaborazioni Isfort da fonti varie 
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Le opinioni analizzate, derivanti da altrettante linee di approfondimento di Audimob, 
sono in questo caso tre: 

¶ in primo luogo la propensione al cambio modale: circa un intervistato su tre 
ÖÏÒÒÅÂÂÅ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ ɀ in calo di qualche punto tra il 2015 e il 
2017, più forte nelle grandi città ɀ, e quasi quattro ÓÕ ÄÉÅÃÉ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ ɉÉÎ 
sensibile crescita ma con valori più bassi nelle grandi città dove ragioni di sicurezza e 
di inquinamento scoraggiano un uso più diffuso del pedale)Ƞ ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÒÅÇÉÓÔÒÁ 
invece ÏÌÔÒÅ ÕÎ ÔÅÒÚÏ ÄÉ ȰÄÅÓÉÄÅÒÉȱ ÏÐÐÏÓÔÉȟ ÏÖÖÅÒÏ ÃÈÅ ÐÏÓÓÁ ÅÓÓÅÒÅ ÌÁÓÃÉÁÔÁ in garage 
qualche volta di più, ma ÌÁ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÄÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÐÒÏÐÅÎÓÁ ÁÄ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÓÏ 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏmobile, benché residua, è tuttavia salita dal 7,6Ϸ ÄÅÌ ςπρυ ÁÌÌȭρρȟυϷ ÄÅÌ 
2017; 

¶ il secondo punto î ÌÁ ÖÁÌÕÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÓÕÉ ÍÅÚÚÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÉ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÄÁ 
ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅȢ %ȭ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÃÈÅ ÓÅÃÏÎÄÏ É ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÄÏÖÒÅÂÂÅ 
essere sostenuto con investimenti pubblici (85% degli intervistati grossomodo come 
nella stessa indagine condotta nel 2016). Seguono la bicicletta (76%), anche nella 
versione bike sharing (61%), e più staccati, ma con percentuali comunque superiori 
al 50%, il car sharing e il car pooling (valori per la sharing mobility in forte crescita 
dal 2016); 

¶ ÉÎÆÉÎÅȟ ÌȭÕÌÔÉÍÏ ÆÏÃÕÓ ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÌȭÏÐÉÎÉÏÎÅ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÃÉÒÃÁ ÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÁ ÁÔÔÉÖÁÒÅ ÐÅÒ 
ÒÉÄÕÒÒÅ ÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅȢ )Ì ÃÏÎÓÅÎÓÏ ÁÌÌÅ ÄÉÖÅÒÓÉÆÉÃÁÔÅ ÍÉÓÕÒÅ 
sottoposte a valutazione è amplissimo, sempre superiore al 50% con la sola 
eccezione - non irrilevante ɀ ÄÅÌÌÁ ÔÁÒÉÆÆÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÓÏÓÔÁȢ ,ȭÏÐÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
pubblico si conferma nettamente come la scelta preferenziale dei cittadini: il 94% 
ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁÔÉ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁ ÕÔÉÌÅ ȰÐÏÔÅÎÚÉÁÒÅ Å ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ i servizi di trasporto 
ÐÕÂÂÌÉÃÏȱ Å ÄÉ ÑÕÅÓÔÉ ÏÌÔÒÅ ÌÁ ÍÅÔÛ ɉυχϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅɊ ÖÁÌÕÔÁ ÑÕÅÓÔÁ ÁÚÉÏÎÅ 
ȰÁÓÓÏÌÕÔÁÍÅÎÔÅ ÐÒÉÏÒÉÔÁÒÉÁȱȢ 

2ÅÓÔÁ ÉÎÖÅÃÅ ÌÁ ÃÏÎÔÒÁÒÉÅÔÛ ÁÌÌÅ ÍÉÓÕÒÅ ÄÉ ÐÒÉÃÉÎÇȟ ÒÅÌÁÔÉÖÅ ÓÉÁ ÁÌÌȭÁÃÃÅÓÓÏ Á ÐÁÇÁÍÅÎÔÏ ÉÎ 
alcune zone della città, sia e soprattutto ɀ come si accennava ɀ alla tariffazione della 
sosta. Si tratta in questo caso di uno strumento di policy fondamentale per il governo 
ÄÅÌÌÏ ÓÐÁÚÉÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÃÏÍÅ ÄȭÁÌÔÒÁ ÐÁÒÔÅ î ÁÔÔÅÓÔÁÔÏ ÄÁÌÌÁ ÃÒÅÓÃÅÎÔÅ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ 
misure di park pricing nelle nostre città, a cui è ben difficile che le Amministrazioni 
ÐÏÓÓÁÎÏ ÒÉÎÕÎÃÉÁÒÅ Ï ÁÔÔÅÎÕÁÒÅ ÓÅ ÁÌ ÔÅÍÐÏ ÓÔÅÓÓÏ ÓÉ ÖÕÏÌÅ ÄÉÓÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ 
privati.  

Il quadro ancora problematico su motorizzazione e sicurezza  

Il quadro di analisi del trasporto privato mostra diversi elementi di preoccupazione 
ÎÅÌÌȭÏÔÔÉÃÁ ÄÉ ÕÎÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÉĬ ÐÕÌÉÔÁ Å ÓÉÃÕÒÁȢ  

I driver da considerare riguardano i tassi di motorizzazione dei mezzi individuali (auto 
ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅɊ Å ÌȭÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛ ÓÔÒÁÄÁÌÅȟ ÃÈÅ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÕÎÏ ÄÅÉ ÍÁggiori impatti 
negativi, in termini di costi esterni del trasporto, prodotti dalla circolazione veicolare 
privata (Tav. 3). 
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Tav. 3 - Il quadro problematico su motorizzazione e sicurezza  

Driver  Tendenze recenti  

La resistenza del 
motore privato  

¶ Il parco auto continua ad espandersi (38,5 milioni, +1,8% nel 
2017) e il tasso di motorizzazione sale a 63,7 veicoli ogni 100 
abitanti da 60,8 del 2013 (12 punti in più della media europea) 

¶ Anche il parco moto continua a crescere: 6,7 milioni di veicoli, 
+1,3% nel 2017 

¶ )Ì ÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ î ÃÒÅÓÃÉÕÔÏ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ÉÎ ÔÕÔÔÅ ÌÅ 
grandi città, con punte a Torino, Catania e Verona 

¶ Il 38,3% del parco auto ha ancora uno standard emissivo fino ad 
Euro 3 

¶ Il 30,6% delle auto circolanti ha ÕÎȭÅÔÛ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ Á ρυ anni (erano 
il 16,1% nel 2000) 

¶ Il mercato delle motorizzazioni elettriche è ancora del tutto 
residuale (0,5% del circolante e 3,2% di immatricolazioni nel 
2017, ÃÏÍÐÒÅÓÏ ÌȭÉÂÒÉÄÏɊȟ ÂÅÎÃÈé in crescita sostenuta grazie 
soprattutto alla clientela aziendale. Va tuttavia ricordato che 
grazie alla forte presenza relativa di alimentazioni GPL la quota di 
mercato di motori alternativi a diesel e benzina in Italia è doppia 
rispetto agli altri grandi Paesi  

Il fronte critico della 
sicurezza stradale  

¶ Gli incidenti stradali dimi nuiscono a ritmo molto più basso 
(appena -1% nel 2017) rispetto a quanto fissato dal target ÄÅÌÌȭ5%  

¶ I morti sono aumentati nel 2017 (3.378 in totale, 95 in più rispetto 
al 2016) 

¶ ,ȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÍÏÒÔÁÌÉÔÛ ȟ ÐÁÒÉ Á ρȟω ÄÅÃÅÓÓÉ ÏÇÎÉ ρππ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉȟ î 
stabile dal 2013 

¶ Alto il numero delle vittime tra gli utenti deboli della mobilità, in 
particolare nel 2017 si sono registrati 4.500 feriti e 600 morti tra i 
pedoni  

Fonte: Elaborazioni Isfort da fonti varie 

Rispetto alla motorizzazione la tendenza registrata nel 2017 è lȭÕÌÔÅÒÉÏÒÅ espansione del 
ȰÇÁÒÁÇÅ )ÔÁÌÉÁȱȢ Il parco autovetture circolante in Italia ha infatti superato la soglia dei 
38,5 milioni di veicoli, con un incremento del +1,8% rispetto al 2016. Il tasso di 
motorizzazione è cresciuto a 63,7 auto ogni 100 abitanti, contro le 62,5 del 2016 e le 
60,8 del 2013 (anno dal quale è ripreso il trend di crescita). 

Migliora invece, come è logico attendersi, il profilo dello standard emissivo delle 
motorizzazioni; tuttavia le auto fino ad Euro 3, che incidevano per il 50,9% del totale nel 
ςπρσȟ ÈÁÎÎÏ ÁÎÃÏÒÁ ÎÅÌ ςπρχ ÕÎ ÐÅÓÏ ÐÁÒÉ ÁÌ σψȟσϷȢ 0ÅÒ ÃÏÎÖÅÒÓÏȟ ÌȭÁÎÚÉÁÎÉÔÛ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ 
autovetture è in pericolosa e forte crescita. Infatti oltre la metà (55,3%) dei veicoli che 
circolano sulle nostre strade ha ÕÎȭÅÔÛ ÓÕÐÅriore ai 10 anni e oltre il 30% ÕÎȭÅÔÛ 
superiore ai 15 anni (quota raddoppiata dal 2000). 

Rilevante è anche il profilo del parco autovetture per alimentazione dei motori. La quota 
di auto con carburanti tradizionali supera il 90% del totale, quasi equamente ripartita 
tra benzina (43,2%) e diesel (43,9%). Tra le alimentazioni alternative ha un peso 
abbastanza significativo il motore GPL (6% del totale), mentre residue sono le altre 
soluzioni: metano con il 2,4% ed elettrico+ibrido con appena lo 0,48% del parco 
circolante. Guardando alle immatricolazioni, sale in modo molto marcato il peso dei 
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motori diesel che nel 2017 hanno rappresentato il 56,7% delle nuove autovetture e, in 
misura molto minore, anche delle alimentazioni alternative (11,3%, con peso della filiera 
elettrica al 3,2%). Va detto che nel confronto con i maggiori Pesi europei, la marginalità 
ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÉÎ Italia è compensata dalla posizione di leadership nel mercato delle 
alimentazioni alternative alla benzina e al gasolio, grazie in particolare al peso delle auto 
a GPL e metano (80% del mercato europeo). 

1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÌÅ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÈÅ ÄÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉ ÓÏÎÏ ÔÕÔÔȭÁÌÔÒÏ ÃÈÅ ÐÏÓÉÔÉÖÅȢ 
Nel 2017 il numero complessivo di incidenti stradali, pari a 246.750, è leggermente 
diminuito rispÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅ ɉ-0,97%), ma purtroppo sono aumentati i morti: 
σȢσχψȟ ÏÖÖÅÒÏ ωυ ÉÎ ÐÉĬ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπρφȢ ,ȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÍÏÒÔÁÌÉÔÛ ÒÉÍÁÎÅ ÓÔÁÂÉÌÅ Á ρȟω ÄÅÃÅÓÓÉ 
ogni 100 incidenti, una soglia che di fatto non si è più abbassata dal 2010, dopo la rapida 
discesa di inizio millennio (2,6 nel 2002).  

È ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÃÈÅ ÑÕÅÓÔÉ ÎÕÍÅÒÉ ÁÌÌÏÎÔÁÎÁÎÏ ÓÅÍÐÒÅ ÄÉ ÐÉĬ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÄÁÉ ÔÁÒÇÅÔ ÄÉ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ 
ÄÅÌÌȭÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÒÉÃÈÉÅÓÔÉ ÄÁÌÌȭ5ÎÉÏÎÅ %ÕÒÏÐÅÁȢ 0ÉĬ ÉÎ ÇÅÎÅÒÁÌÅ ÅÓÓÉ 
testimoniano che la battaglia sulla sicurezza stradale si sta decisamente perdendo, dopo 
una lunga fase durante la quale era stato conseguito qualche successo. Da evidenziare 
inoltre la vulnerabilità delle fasce più deboli ed esposte della mobilità, a partire dai 
pedoni. Infatti, se gli incidenti stradali del 2017 avvenuti per circostanze riferibili ai 
comportamenti dei pedoni sono relativamente contenuti in numero assoluto (poco più 
di 4.500, ovvero il 2,7% del totale), per converso il tributo pagato è altissimo: 21.125 
feriti (8,6% del totale) e ben 600 morti (17,8% del totale). 

Gli incerti progressi della transizione verso Ȱla ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱ 

Lo scenario attuale della mobilità è investito da numerose innovazioni tecnologiche, 
organizzative e culturali che si ricompongono nel paradigma delÌÁ ÃȢÄȢ Ȱ-ÏÂÉÌÉÔÙ-as-a- 
3ÅÒÖÉÃÅȱ ɉ-ÁÁ3), a cui esperti e operatori di settore fanno convenzionalmente 
ri ferimento ormai in modo diffuso; ÏÖÖÅÒÏ ÌȭÉÄÅÁ ÃÈÅ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÓÁÒÛ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ 
ÏÒÇÁÎÉÚÚÁÔÏ ÁÔÔÏÒÎÏ ÁÌ ȰÓÅÒÖÉÚÉÏȱ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÉÕÔÔÏÓÔÏ ÃÈÅ ÁÌ ȰÍÅÚÚÏȱ Äa utilizzare. 

Concettualmente semplice e tecnicamente realizzabile con lo sviluppo di adeguate 
ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ÐÅÒ ÌȭÏÔÔÉÍÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÖÉÁÇÇÉÏȟ ÑÕÅÓÔÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÈÁ 
tuttavia implicazioni organizzative, tecnologiche e culturali molto complesse e 
ÏÇÇÅÔÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ȰÒÉÖÏÌÕÚÉÏÎÁÒÉÅȱ. Infatti, perderanno rilevanza alcuni tradizionali pilastri 
degli attuali equilibri tra domanda e offerta di trasporto: la proprietà individuale del 
mezzo, la differenziazione netta dei segmenti di offerta (il servizio autobus, il servizio 
ÔÁØÉȟ ÉÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÄÉ ÎÏÌÅÇÇÉÏȣɊȟ ÌȭÏÐÚÉÏÎÅ ȰÍÏÎÏÍÏÄÁÌÅȱȢ $ÏÍÉÎÅÒÁÎÎÏ ÉÎÖÅÃÅ ÌÅ ȰÐÁÒÏÌÅ 
ÄȭÏÒÄÉÎÅȱ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅȟ ÄÅÌÌÁ ÃÏÎÄÉÖÉÓÉÏÎÅ ɉÓÈÁÒÉÎÇɊȟ ÄÅÌÌÁ ÆÌÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛȟ 
ÄÅÌÌȭÏÔÔÉÍÉÚÚÁÚÉÏÎÅȟ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒȾÍÕÌÔÉ-modalità. Tutte linee di progressione che saranno 
sostenute da un uso intensivo dei dispositivi digitali (piattaforme, app, aggregatori ecc.), 
da un radicale ricambio dei player di offerta e dei prodotti/servizi messi sul mercato, da 
un salto tecnologico nella movimentazione dei veicoli (la trazione elettrica, la guida 
ÁÕÔÏÎÏÍÁȣɊȢ 

In termini di generazione di nuovi costi economici, sociali e ambientali, il processo non è 
privo di rischi per la collettività nel suo insieme e per il singolo cittadino-utente. Ad 
esempio, lÁ ÃÉÔÁÔÁ ȰÏÔÔÉÍizzazione della soluzione di viaggioȱ ÐÏÔÒÅÂÂÅ spingere i 
ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ Á ÓÃÅÇÌÉÅÒÅ ÌȭÁÕÔÏ ɉÐÒÏÐÒÉÁ Ï ÉÎ ÃÏÎÄÉÖÉÓÉÏÎÅɊȟ ÁÎÃÈÅ ÐÅÒ ÕÎÁ ÓÏÌÁ ÔÒÁÔÔÁ ÄÅÌÌÏ 
spostamento, perché più funzionale per tempi e/o costi al raggiungimento della 
destinazione desiderata. 
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Ma il rischio forse più pericoloso ÓÉ ÃÏÎÆÉÇÕÒÁ ÃÏÍÅ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÅ ÃÏÓÔÏ ÓÏÃÉÁÌÅȢ %ȭ ÉÌ ÒÉÓÃÈÉÏ 
connesso da un lato al nodo del digital divide Å ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏȟ ÓÕÌ ÐÉÁÎÏ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅȟ Á ÑÕÅÌÌÏ 
che ÐÏÓÓÉÁÍÏ ÃÈÉÁÍÁÒÅ ÉÌ ȰÍÏÂÉÌÉÔÙ ÄÉÖÉÄÅȱ. Rispetto al primo punto, è sufficiente 
ricordare che una quota maggioritaria della popolazione (oltre il 60%) non utilizza 
dispositivi di infomobilità per i viaggi con i mezzi pubblici (indagine Audimob 2018), un 
ÄÁÔÏ ÉÎÅÖÉÔÁÂÉÌÍÅÎÔÅ ÃÏÒÒÅÌÁÔÏ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÃÏÎ ÌȭÅÔÛ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ Åȟ ÉÎ misura minore, con 
la dimensione dei comuni di residenza (chi vive nelle grandi città usa di più servizi di 
infomobilitàɊȢ 1ÕÅÓÔÁ ÆÁÓÃÉÁ ÄÉ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÓÁÒÅÂÂÅ ÔÁÇÌÉÁÔÁ ÆÕÏÒÉ ÄÁÌÌȭÁÃÃÅÓÓÏ 
ÁÌÌȭÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÉÐÅÒ-digitalizzata che innerva il nuovo sistema. Quanto al mobility 
divide, la concentrazione dominante dei servizi innovativi in pochi grandi poli urbani, 
rischia di ampliare la forbice - già oggi molto marcata - tra Nord e Sud e, ancora di più, 
ÔÒÁ ÐÉÃÃÏÌÉ Å ÇÒÁÎÄÉ ÃÅÎÔÒÉȟ ÎÅÌÌÁ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉÔÛ Å ÎÅÌÌȭÕso di soluzioni di mobilità 
sostenibile.  

La Tav. 4 riassume i sei principali driver, dal lato della domanda, che orientano lo 
sviluppo della mobilità verso lo scenario MaaS, a partire ovviamente dalle smart city di 
ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÅ ÄÏÖÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÅÉ Óervizi innovativi tende a gravitare e si fertilizza, 
ÆÁÃÅÎÄÏ ÌÅÖÁ ÓÕÌÌÁ ÐÉĬ ÅÌÅÖÁÔÁ ÐÅÒÍÅÁÂÉÌÉÔÛ ȰÃÕÌÔÕÒÁÌÅȱ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÓÔÅÓÓÁȢ  

Tav. 4 ɀ Lo scenario Maas (Mobility -as-a-Service) dal lato della domanda  

Driver  
Segnali di cambiamento e 
fattori di spinta  

Punti di resistenza  

,ȭÁÆÆÒÁÎÃÁÍÅÎÔÏ ÄÁÌ 
ÐÏÓÓÅÓÓÏ Å ÄÁÌÌȭÕÓÏ 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ 

¶ 3É ÒÏÍÐÅ ÉÌ ÍÏÎÏÐÏÌÉÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ 
nelle scelte modali 

¶ Diminuiscono le patenti attive 
nelle fasce giovanili (dati 
ANIASA) 

¶ Il tasso di motorizzazione 
continua a crescere, anche 
nelle grandi città 

¶ ,ȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒ 
ÌȭÁÕÔÏ î ÉÌ ÐÉĬ ÁÌÔÏ ÔÒÁ ÔÕÔÔÉ É 
mezzi, individuali e collettivi 

Maggiore 
propensione ai modi 
di trasporto green 

¶ Forte crescita della mobilità 
ÁÔÔÉÖÁ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ 

¶ Alta propensione al cambio 
modale 

¶ La quota della bici è ancora 
molto piccola (5%) 

¶ Il trasporto pubblico guadagna 
mercato con molta (troppa?) 
gradualità 

Diffusione della 
mobilità in 
condivisione  

¶ Indicatori di crescita annuale a 
due cifre per tutti i servizi 

¶ !ÌÔÅÒÎÁÔÉÖÁ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÄÁ 
incentivare per una quota 
sempre maggiore di italiani  

¶ Solo il 30% della popolazione 
accede a servizi di sharing; 
forte polarizzazione di 
domanda e offerta in poche 
grandi città 

¶ Segnali di crisi per il bike 
sharing (soprattutto negli 
ultimi mesi) e, già da qualche 
anno, per il car sharing a 
postazione fissa 

Maggiore 
propensione verso il 
trasporto 
inter/multi -modale 

¶ La quota di spostamenti 
intermodali è raddoppiata 
ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ρπ ÁÎÎÉȣ  

¶ ȣÍÁ ÒÅÓÔÁ ÍÁÒÇÉÎÁÌÅ ɉτ-5%) 
ÅÄ î ÓÃÅÓÁ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ 

¶ #ÈÉ ÕÓÁ ÐÒÅÖÁÌÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÌȭÁÕÔÏ 
effettua il 94% dei viaggi 
ɉÍÏÎÏÔÒÁÔÔÁɊ ÉÎ ÁÕÔÏȣ 

(segue) 
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(continua) Tav. 4 ɀ Lo scenario Maas (Mobility -as-a-Service) dal lato della domanda  

Driver  
Segnali di cambiamento e fattori 
di spinta 

Punti di resistenza 

Maggiore 
ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ ÁÌÌȭÕÓÏ 
di dispositivi digit ali 
(app, infomobilità) 

¶ Lato offerta: il numero di 
aggregatori, journey planners, 
app è cresciuto del +65% negli 
ultimi due anni 

¶ Il 62% degli italiani non usa 
dispositivi digitali per il 
trasporto pubblico 

Sviluppo della filiera 
ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ Å ÄÅÉ 
veicoli a guida 
autonoma 

¶ Indicatori di crescita annuale a 
due cifre nella vendita di 
veicoli elettrici  

¶ I cittadini ritengono prioritario 
ÌȭÉÎÃÅÎÔÉÖÏ ÁÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÅÌÅÔÔÒÉÃÉ 
ÐÅÒ ÃÏÍÂÁÔÔÅÒÅ ÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ 

¶ Il mercato italiano dei veicoli 
elettrici è ancora una nicchia 
molto piccola (nel 2017: 0,24% 
delle immatricolazioni, 2% del 
mercato europeo) 

¶ Solo il 30% degli italiani è 
favorevole ai veicoli a guida 
autonoma (indagine Censis, 
2018) 

Fonte: Elaborazioni Isfort da fonti varie 

Come si può vedere analiticamente nella Tavola ogni driver fa leva su potenti fattori di 
spinta, ma allo stesso tempo deve fare i conti con tenaci punti di resistenza o segnali di 
evoluzione quanto meno controversi.  

Lo scenario della ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱ ÐÒÏÃÅÄÅ dunque in Italia con diverse 
ÉÎÃÅÒÔÅÚÚÅȟ ÍÁ É ȰÐÒÉÎÃÉÐÉ ÄÉ ÒÅÁÌÔÛȱȟ ÁÌ ÄÉ ÌÛ ÄÅÌÌÅ ÁÓÐÅÔÔÁÔÉÖÅȟ ÓÉ ÓÔÁÎÎÏ ÖÉÁ ÖÉÁ 
incardinando e in alcuni ambiti espandando rapidamente. La traiettoria che prende 
forma sembra poi avere una deriva ineluttabile, rispetto alla quale possono essere in 
discussione tempi e intensità degli esiti finali ma non la direzione di marcia. Sono le 
ÍÏÌÔÅÐÌÉÃÉ ÓÐÉÎÔÅ ÄÁÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ Å ÄÁ ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ Á ÃÏÒÒÏÂÏÒÁÒÅ ÕÎÁ 
previsione di tale tenore.  

0ÅÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ȰÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÅȱȟ ÃÈÅ ÆÁ ÐÅÒÎÏ Óulla centralità indiscutibile del 
trasporto pubblico, la sfida per il futuro è allora quella di cogliere le opportunità che da 
questa prospettiva si aprono per il settore, promuovendo con azioni concrete ɀ anche 
ÃÏÎ ÉÌ ÓÏÓÔÅÇÎÏ ÄÅÌÌȭÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å di una regolazione finalizzata - tutte le linee 
possibili di integrazione e innovazione di sistema che alimentano il nuovo modello 
(integrazione modale attraverso la pianificazione, integrazione tariffaria, infomobilità e 
così via). 

La mobilità urbana in chiaroscuro  

,ȭÉÍÐÅÇÎÏ ÐÅÒ ÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÓÉstemi di trasporto delle città negli ultimi anni ha 
ÇÕÁÄÁÇÎÁÔÏ ÕÎÁ ÐÏÓÉÚÉÏÎÅ ÃÅÎÔÒÁÌÅ ÎÅÌÌȭÁÇÅÎÄÁ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÉÔÁÌÉÁÎÁ Å ÃÏÎÔÉÎÅÎÔÁÌÅȟ 
acquisendo rilevanza non solo sul piano strettamente urbano ma anche su quello della 
competitività e dello sviluppo qualitativo complessivo della società. Come noto 
ÁÔÔÕÁÌÍÅÎÔÅ ÉÌ χυϷ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭ5% ÖÉÖÅ ÉÎ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ ÄÅÌÌÅ ÄÉÖÅÒÓÅ ÆÏÒÍÅ Å 
dimensioni (Eurostat, 2016), stima destinata a crescere in proiezione ad ÏÌÔÒÅ Ìȭψ0% al 
2050. In città inoltre avviene una fetta consistente dei viaggi quotidiani delle persone.  

Il progressivo allentamento dei rapporti territoriali da alcuni decenni tende addirittura 
ad incrementare il numero di quanti si recano in città per consumare servizi pubblici e 
ÐÒÉÖÁÔÉ ɉÃÄȢ ȰÃÉÔÙ ÕÓÅÒÓȱɊȢ #ÏÍÐÌÉÃÅ ÌÁ ÒÅÃÅÎÔÅ ÃÒÉÓÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ÃÈÅ ÈÁ ÓÐÉÎÔÏ ÆÁÓÃÅ ÄÉ 
popolazione verso le periferie e i comuni di corona alla ricerca di condizioni abitative e 
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di vita meno onerose, ciò determina un improprio sovraccarico di domanda di 
pendolarismo che gravita sui principali sistemi urbani aumentandone la congestione e il 
degrado. Secondo alcune stime recenti (Istat, 2017) solo nei bacini di lavoro delle 
quattro maggiori città (Torino, Milano, Roma e Napoli) gravita quasi il 20 per cento della 
popolazione italiana.  

Proprio dal rapporto complesso e ancora in parte inesplorato che lega la domanda di 
città e le dinamiche di insediamento alle statistiche di mobilità emergono potenziali 
spunti interpretativi e di ricerca su cÕÉ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÒÅ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅȢ ,Ï ÓÆÏÒÚÏ ÄÁ ÃÏÍÐÉÅÒÅ 
riguarda non solo i dati del trasporto ma gli indicatori di impatto più complessivi, vale a 
ÄÉÒÅ ÌÅ ÖÁÒÉÁÂÉÌÉ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉ Å ÓÏÃÉÁÌÉ ÃÏÎÎÅÓÓÅ ÁÌÌÅ ÓÃÅÌÔÅ ÍÏÄÁÌÉ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ ÁÎÃÈȭÅÓÓÅ ÄÁ 
vedere per quanto possibile sempre più correlate alle dimensioni strutturali di densità, 
dotazione di servizi, collocazione delle diverse zone rispetto alla viabilità in 
entrata/uscita. 

La Tav. 5 riassume alcune delle tendenze in atto nei complessi equilibri della mobilità 
urbana. I principali focus di approfondimento considerati sono quattro: il profilo 
ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏȟ ÌÁ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁȟ ÌÅ ÍÉÓÕÒÅ ÐÅÒ ÌÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ 
circolazione privata e lo sviluppo delle alternative sostenibili, il confronto con le altre 
ÃÉÔÔÛ ÅÕÒÏÐÅÅȢ .Å ÅÍÅÒÇÅ ÕÎ ÑÕÁÄÒÏ ÎÅÌ ÑÕÁÌÅ ÌÅ ÚÏÎÅ ÄȭÏÍÂÒÁ ÓÅÍÂÒÁÎÏ ÁÎÃÏÒÁ 
prevalere su quelle in luce, comunque esistenti, effetto di qualche risultato che negli 
ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉ î ÓÔÁÔÏ ÃÏÎÓÅÇÕÉÔÏ ÉÎ ÔÅÒÍÉÎÉ ÄÉ ÌÏÔÔÁ ÁÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏ Å ÁÌÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏȟ ÎÏÎÃÈï 
(più in generale) di miglioramento della qualità della vita e di capacità innovativa e 
competitiva delle aree urbane. 

Tav. 5 ɀ Luci e ombre nella sostenibilità del trasporto urbano   

Focus Tendenze recenti  
Profilo 
ambientale del 
parco auto 

¶ Le evoluzioni industriali e di mercato non compensano la crescita di 
ÖÅÉÃÏÌÉ Å ÌÅ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÅ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÅ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÅ ÃÏÎ ÍÅÚÚÉ Á ÍÏÔÏÒÅȢ ,ȭetà 
media è molto elevata: 4,3 milioni di auto (38% del parco) è al massimo 
Euro 3; a Napoli e Catania rispettivamente il 28,3% e il 21,1% delle 
autovetture è di classe ecologica Euro 0  

¶ La presenza di veicoli elettrici e ibridi-elettrici raggiunge dimensioni 
percettibili solo in alcune grandi aree urbane  

¶ La performance complessiva, considerata anche la maggiore vendita di 
auto di media cilindrata (modelli crossover e SUV leggeri in luogo di city 
car e utilitarie) e il lento ricambio dei veicoli commerciali, rende difficile 
ottemperare regolamenti e direttive su energie rinnovabili e limitazioni 
alle emissioni dei veicoli 

1ÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭaria ¶ ,ȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÄÁ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ÃÏÎÔÉÎÕÁ Á ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÕÎ ÐÒÏÂÌÅÍÁ ÉÎ 
diverse aree del Paese: Pianura Padana, grandi aree del Sud, contesti 
urbanizzati del centro (Toscana, Umbria, Lazio) 

¶ Lȭ)ÔÁÌÉÁ î ÔÒÁ É ÐÁÅÓÉ ÃÏÎ ÐÉĬ ÁÌÔÁ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÄÉ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ÅÓÐÏÓÔÉ ad alti 
valori di gas nocivi e polveri (circa il 30% di quanti vivono in aree 
urbane); gli sforamenti 2017 (39 città per il PM10ȟ ττ ÐÅÒ Ìȭ/ÚÏÎÏɊ 
ÉÎÄÉÃÁÎÏ ÌȭÅÓÉÇÅÎÚÁ ÄÉ ÕÎÏ ÓÆÏÒÚÏ ÓÕÐÐÌÅÔÉÖÏ ÄÅÌÌÅ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÉ ÁÌ ÆÉÎÅ ÄÉ 
evitare le sanzioni disposte dalle istituzioni europee  

¶ !Ì ÍÏÍÅÎÔÏ É ÖÁÒÉ 0ÉÁÎÉȾÁÃÃÏÒÄÉ ÒÅÇÉÏÎÁÌÉ ÐÅÒ ÌÁ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ ÓÉ 
dimostrano insufficienti e inadatti a fare rientrare le città sui valori di 
legge; considerevole anche la lontananza dagli obiettivi di riduzione dei 
gas a effetto serra (Libro Bianco 2011, Accordo di Parigi sul Clima2015) 

(segue) 
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(continua) Tav. 5 ɀ Luci e ombre nella sostenibilità del trasporto urbano   

Focus Tendenze recenti  
Le misure per la 
disincentivazione 
ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Å 
la promozione 
dei mezzi 
sostenibili 

¶ Continua a crescere la rete di piste ciclabili disponibile: nel 2016 si 
rilevano in ambito urbano 21,1 km ogni 100 kmq di superficie 
comunale in confronto ai 13,7 del 2008 e ai 17,4 del 2011. Padova è la 
città con la densità di ciclabili più elevata, molto al di sopra della media 
complessiva (181,7 km ogni 100 kmq) Tra le città maggiori spiccano 
invece i dati di Torino (151,7 km ogni 100 kmq) e di Milano (118,3), 
ÓÐÅÃÉÅ ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÁ ÃÏÎ ÖÁÌÏÒÉ ÉÎ ÆÏÒÔÅ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÄÁÌ ςπρπȢ 3ÏÌÏ ÉÎ ÔÒÅ 
capoluoghi del MezzogiorÎÏ ɉ#ÁÇÌÉÁÒÉȟ 0ÁÌÅÒÍÏȟ #ÏÓÅÎÚÁɊ ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ 
supera il valore medio nazionale 

¶ Anche Zone 30 km/h, disponibilità di aree pedonali e stalli di sosta a 
pagamento sono in costante aumento dal 2008 

¶ Torna a crescere moderatamente la superficie di Ztl. Sono 13 i 
capoluoghi con estensione in aumento nel 2016, anche se resta 
sostanzialmente stabile l'incidenza di tali aree sul territorio comunale 
generale  

¶ ,ȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÔÒÁsporto pubblico è invece in diminuzione dal 2014 per i 
servizi su gomma e in live incremento per quelli su ferro 

Confronto sul 
riparto modale 
con città europee 
(250 città della 
banca dati 
EPOMM-TEMS) 

¶ Si confermano le distanze tra i centri italiani ed europei per quanto 
ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÉÌ ÒÉÃÏÒÓÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏȢ .ÅÌÌÁ ÍÁÇÇÉÏÒ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ρ 
spostamento su 2 avviene con mezzi non sostenibili  

¶ !ÌÌȭÅÓÔÅÒÏ ÉÎ ÍÏÌÔÉ ÃÅÎÔÒÉ ÐÉĬ ÒÉÌÅÖÁÎÔÉ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ î ÓÐÅÓÓÏ ÌÁ 
prima soluzione cui ricorrono le persone per spostarsi in città: attorno 
al 40% degli spostamenti in capitali come Vienna, Helsinki, Madrid, 
Budapest, Londra, Stoccolma, Atene, Bruxelles  

¶ 1 tragitto su 4 in Europa si compie a piedi e circa 1/3 dei viaggi 
quotidiani, fuori dalle grandi aree urbane (centri fino a 500 mia ab.) 
avviene con mezzi diversi al motore 

¶ Cresce il peso del pedale in alcune aree del Nord Est italiano (Bolzano, 
Ferrara seguite a distanza da Reggio Emila, Padova, Cesena) dove si 
raggiungono in taluni casi numeri vicini ai valori di punta nordeuropei 
ɉ%ÉÎÄÈÏÖÅÎȟ -ÕÎÓÔÅÒȟ &ÒÉÂÕÒÇÏȟ #ÏÐÅÎÁÇÈÅÎɊȢ .ÅÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÌÅ ÃÉÔÔÛ 
italiane insieme a quelle di Francia e Spagna spingono però verso il 
basso la media europea del ricorso al pedale 

¶ Per allinearsi ai dati europei sono richiesti interventi sui diversi fronti: 
pianificazione, investimenti in innovazione, sviluppo di logiche di 
network ai vari livelli di funzionalità del trasporto urbano, 
metropolitano, regionale. Le capitali e alcune tra le aree urbane 
economicamente più avanzate (Monaco di B. Barcellona, Francoforte, 
Zurigo) costituiscono importanti benchmark per le scelte da compiere 
in qualità urbana e mobilità sostenibile. 

Molto  resta da fare  

1ÕÁÌÉ ÓÕÇÇÅÒÉÍÅÎÔÉ ÐÅÒ ÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÐÏÓÓÏ ÅÓÓÅÒÅ ÐÒÏÐÏÓÔÉ Á ÖÁÌÌÅ ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÓÖÏÌÔÁȩ 

Si può partire da una considerazione di fondo, in parte già accennata. Il nuovo modello 
di domanda più maturo e consapevole che si sta consolidando, e che si è cercato di 
descrivere, apre indubbiamente scenari di grandi opportunità ÐÅÒ ÕÎȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 
ÆÌÅÓÓÉÂÉÌÅȟ ÉÎÎÏÖÁÔÉÖÁ Å ÉÎ ÇÒÁÄÏ ÄÉ ÒÁÃÃÏÇÌÉÅÒÅ ÌÁ ÓÆÉÄÁ ÄÅÌÌȭintegrazione dei modi di 
trasporto sicuri, decongestionanti e a basso impatto. I molteplici protagonisti della 
ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȱ ɀ che siano istituzioni o aziende, che siano nuovi attori o soggetti 
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consolidati ɀ devono allora concorrere ad irrobustire il processo in corso, renderlo 
inclusivo e accompagnare la transizione verso il paradigma più evoluto del MaaS, a 
partire certamente dai grandi poli metropolitani che sono motore di sviluppo e di 
ÃÏÍÐÅÔÉÔÉÖÉÔÛ ÐÅÒ ÌȭÉÎÔÅÒÁ ÅÃÏÎÏÍÉÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅȟ ÍÁ ÓÅÎÚÁ ÔÒÁÓÃÕÒÁÒÅ ɀ con modalità, 
intensità e tempistiche differenziate ɀ le altre aree del Paese. 

Ad un livello generale, la strategia complessiva va alimentata con quattro azioni-chiave e 
ÕÎÁ ÓÏÒÔÁ ÄÉ ȰÉÍÐÅÒÁÔÉÖÏ ÃÁÔÅÇÏÒÉÃÏȱȢ ,Å ÁÚÉÏÎÉ-chiave sono: 

1) potenziare strumenti e risorse per la pianificazione; 

2) investire di più nella mobilità sostenibile, in particolare nel trasporto pubblico (lo 
chiedono con forza i cittadini); 

3) agire sulle leve più «tradizionali» di mitigazione della circolazione privata (governo 
dello spazio pubblico); 

4) ridurre il mobility divide ÃÈÅ ÓÅÍÂÒÁ ÁÌÌÁÒÇÁÒÓÉȠ ÄÁ ÕÎ ÌÁÔÏ ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÎÄÏ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ 
servizi innovativi (e ripensando quelli tradizionali) nei piccoli centri, nelle aree a 
ÂÁÓÓÁ ÄÅÎÓÉÔÛ Å ÁÌ 3ÕÄȠ Å ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏ ÁÌÚÁÎÄÏ ÉÌ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄÉ ÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÖÅÒÓÏ ÌÅ ÆÁÓÃÅ 
deboli della mobilità. 

1ÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÏ ÒÉÃÈÉÁÍÏ ÁÌÌȭÕÔÅÎÚÁ ÄÅÂÏÌÅ ÐÏÒÔÁ ÄÉÒÅÔÔÉ ÁÌÌȭÉÍÐÅÒÁÔÉÖÏ ÃÁÔÅÇÏÒÉÃÏ delle 
politiche di mobilità sostenibile: la priorità assoluta da riconoscere alla sicurezza di chi 
si muove. È forse il tema di maggiore criticità emerso dal Rapporto e per questa ragione 
deve essere considerato inderogabile e indifferibile. 

A tali indicazioni di taglio molto generale si possono infine affiancare indicazioni e 
suggerimenti più specifici, sviluppati nelle pagine conclusive della seconda parte di 
questo Rapporto, indirizzati prioritariamente alle politiche per la mobilità urbana 
sostenibile.  

Come evidenziato in diversi forum di confronto recenti tra istituzioni, organizzazioni e 
associazioni attive sul fronte della mobilità sostenibile il primo punto da considerare per 
un rapido cambio di rotta della situazione italiana è un piano nazionale o un programma 
straordinario per la mobilità delle aree urbane che da un lato permetta di consolidare i 
ÔÉÍÉÄÉ ÐÁÓÓÉ ÓÕ ÁÌÃÕÎÉ ÖÅÒÓÁÎÔÉȟ Å ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ɉÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏɊ ÒÁÆÆÏÒÚÉ Å ÆÉÎÁÌÉÚÚÉ ȰÓÕÌ ÃÁÍÐÏȱ ÇÌÉ 
impegni delle diverse strategie di cambio modale, innovazione, de-carbonizzazione delle 
città.  

Tale programma dovrà contribuire a più esigenze segnalate nel Rapporto: 1) definire 
strumenti normativi adeguati, rafforzando i poteri di intervento delle autorità locali; 2) 
individuare target precisi di riduzione del traffico superfluo a livello locale, supportando 
le autorità cittadine nel verificare il raggiungimento di obiettivi di sicurezza, qualità 
dell'aria, decarbonizzazione, efficienza energetica; 3) fornire una continuità di risorse ai 
progetti delle città premiando le politiche locali più performanti e concrete sul fronte 
della mobilità sostenibile; 4) indirizzare le innovazioni di mercato su obiettivi coerenti, 
capaci di riqualificare il parco veicolare ma anche di mettere al centro lo spostamento 
della persona e non più solo quello del mezzo.  

A livello locale, il confronto con le performance recenti italiane e straniere porta a 
enfatizzare alcuni indirizzi di governo delle città su cui richiamare prioritariamente 
ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅȢ 4ÒÁ ÑÕÅÓÔÉ ÒÉÅÎÔÒÁÎÏȡ 

¶ ÌȭÁÐÐÌÉÃÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎÖÉÎÔÁ ÄÉ ÌÏÇÉÃÈÅ ÄÉ ȰÎÅÔ×ÏÒËȱ ÓÕÌ ÌÁÔÏ ÏÐÅÒÁÔÉÖÏ Å ÄÅÌÌÁ 
ÐÒÏÇÒÁÍÍÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÉ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁȡ ÁÐÐÁÒÁÔÉ ÉÎÆÏÒÍÁÔÉÖÉ ÃÏÍÕÎÉȟ 
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proposte tariffarie integrate e promozionali, marketing congiunto fra trasporto di 
linea, taxi e servizi a chiamata, sistemi di noleggio delle biciclette, aree di sosta, ecc.; 

¶ il rafforzamento della pianificazione secondo i principi di integrazione territoriale a 
scala metropolitana, trasparenza, partecipazione propri dei PUMS per come 
identificati dalle Linee guida europee e recepite dal Governo nazionale; specie nei 
ÃÅÎÔÒÉ ÍÁÇÇÉÏÒÉ ÌȭÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ 0ÉÁÎÏ ÐÏÔÒÛ ÅÓÓÅÒÅ ÌȭÏÃÃÁÓÉÏÎÅ ÐÅÒ ÌȭÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÅ ÄÉ 
autorità funzionÁÎÔÉ ÄÁ ȰÃÁÂÉÎÁ ÄÉ ÒÅÇÉÁȱ ÔÒÁ É ÖÁÒÉ ÁÔÔÏÒÉ Å tra interessi fondamentali, 
ÄÏÖÅ ÆÁÒ ÃÏÎÖÅÒÇÅÒÅ ÓÅÔÔÏÒÉ ÄÅÌÌȭÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÅȟ ÉÍÐÒÅÓÅ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÄÉ ÌÉÎÅÁ ÓÕ 
gomma e ferro, operatori della sosta, gestori di servizi innovativi sia comunali che di 
area vasta; 

¶ ÌȭÁÔÔÕÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÉ ÉÎ ÒÅÔÉ Å ÓÅÒÖÉÚÉ ÌÏÃÁÌÉ ɉÓÍÁÒÔ ÇÒÉÄȟ 
infomobilità, apparati ITS per la mobilità pubblica), strettamente connessi alla 
pianificazione urbana e realizzati secondo i criteri enunciati in apposite linee guida 
nazionali e comunitarie, con definizione di target strumentali, intermedi e finali da 
realizzare e valutare nel tempo (anche sul lato della sostenibilità economica); 

¶ la revisione delle iniziative di pricing e interdizioni al traffico, da rendere coerenti 
con i vari obiettivi ambientali ɀ di contenimento di gas serra e di riduzione di polveri 
Å ÍÉÓÃÅÌÅ ÎÏÃÉÖÅ ÐÅÒ ÌȭÕÏÍÏ - limitando effetti di rimbalzo e contraddizioni tra le 
misure adottate. Da rivedere anche la politica fiscale regionale (eco-incentivi) che va 
resa più omogenea e coerente, in concorso con quella nazionale, al fine di orientare 
gli acquisti di imprese e cittadini verso veicoli più leggeri e puliti; 

¶ la diffusione di politiche urbane di gestione degli spazi non solo nei centri storici, ma 
capaci di coinvolgere sempre più la periferia, secondo schemi che contemplino nei 
tempi lunghi indirizzi di pianificazione orientati al trasporto pubblico (Transit 
Oriented Development - TOD) e, nel breve periodo, soluzioni diffuse di traffic calming 
(Zone 30 km/h e a velocità ridotta) utili a riconoscere spazi e protezioni ai soggetti 
non motorizzati. In una città più equilibrata nelle forme di sviluppo sarà, infatti, più 
facile che passeggeri, ciclisti e pedoni nelle varie condizioni (normodotati, disabili, 
anziani, ÂÁÍÂÉÎÉɊ ÄÉÖÅÎÇÁÎÏȟ ÃÏÍÅ ÒÉÓÕÌÔÁ ÉÎ ÂÕÏÎÁ ÐÁÒÔÅ Äȭ%ÕÒÏÐÁȟ ÁÔÔÏÒÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ 
riconosciuti e utenti a pieno titolo della strada. 

Avviare i percorsi indicati, su cui il consenso della gran parte degli attori del sistema è 
ormai consolidato, significa restituire vivibilità alle nostre (a volte) maltrattate aree 
urbane e allo stesso tempo svolgere le potenzialità di innovazione e di sviluppo delle 
città a beneficio di tutto il Paese.  
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1. Il modello di domanda  che cambia 

1.1. La contrazione del consumo di mobilità  

,Á ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ȰÃÁÍÂÉÁ ÐÅÌÌÅȱȡ ÓÉ ÄÉÓÔÒÉÂÕÉÓÃÅ ÄÉ ÐÉĬ ÔÒÁ É ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ 
si riorienta sulle ragioni del tempo libero, rilancia la scelta dei mezzi sostenibili. Ma non 
ÒÅÃÕÐÅÒÁ ɉÐÅÒ ÏÒÁɊ É ÖÏÌÕÍÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÉ ÁÌÌȭÉÎÉÚÉÏ ÄÅÌÌÁ ÐÒÏÆÏÎÄÁ ÃÒÉÓÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ÉÎÉÚÉÁÔÁ 
ormai 10 anni fa (Graf. 1). 

,Á ÔÅÎÄÅÎÚÁ ςπρχ ÓÅÍÂÒÁ ÁÎÚÉ ÅÓÓÅÒÅ ÑÕÅÌÌÁ ÄÉ ÕÎȭÕÌÔÅÒÉÏÒÅ ÎÏÎ ÍÁÒÇÉÎÁÌÅ ÃÏÎÔÒÁÚÉÏÎÅȡ 
ÓÅÃÏÎÄÏ ÌÅ ÓÔÉÍÅ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ1 rispetto al 2016 gli spostamenti sono 
infatti diminuiti nel 2017 del -4,3% e i passeggeri*km (totale distanze percorse) del -
12,7% (Tab. 1). Il confronto con il 2008, anno di picco della domanda nella serie storica 
di Audimob, evidenzia poi una riduzione cumulata di quasi un quarto degli spostamenti 
e di circa un terzo dei passeggeri*km. 

Graf. 1 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ςππς-2017 (valori 
assoluti)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁliani  

                                                        

1  ,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ di Isfort , attivo dal 2000, si basÁ ÓÕ ÕÎȭÅÓÔÅÓÁ ÉÎÄÁÇÉÎÅ ÄÉÒÅÔÔÁȟ ÒÅÁÌÉÚÚÁÔÁ ÃÏÎ 
sistema CATI (70%) - CAWI (30%) e alimentata nel 2017 da 12.200 interviste annue (stessa numerosità 
nel 2018)Ȣ ,ȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ÉÎÔÅÒÅÓÓÁ ÕÎ ÃÁÍÐÉÏÎÅ ÓÔÒÁÔificato (per sesso, per età e per regione) 
statisticamente significativo della popolazione italiana compresa fra 14 e 80 anni e registra in modo 
ÄÅÔÔÁÇÌÉÁÔÏ ÔÕÔÔÉ ÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÉ ÄÁÌÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁÔÏ ÉÌ ÇÉÏÒÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅ ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁ (solo giorni 
feriali), ad eccezione delle percorrenze a piedi inferiori a 5 minuti. 
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Tab. 1 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ςππς-2017  
(variazioni  %)  

 2016-2017 2008-2017 2002-2017 

Spostamenti totali  in un giorno medio feriale -4,3 -23,6 -18,8 

Passeggeri*km totali in un giorno medio 
feriale 

-12,7 -33,6 -0,1 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

La fase di arretramento della domanda trova conferma: 

¶ nella distanza media percorsa ogni giorno dai cittadini, che passa dai 28,8 km del 
2016 ai 25,8 del 2017, il valore più basso dal 2004 (Graf. 2); 

¶ nel tempo medio giornaliero destinato alla mobilità, che nello stesso anno scende 
dai 58 minuti del 2016 ai 48 minuti del 2017, il valore più basso dal 2001 (Graf. 3). 

Graf. 2 ɀ Distanza media pro -capite percorsa (numero di km riferito al giorn o 
feriale tipo)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 3 ɀ Tempo medio pro -capite dedicato alla mobilità (numero di minuti 
riferito al giorno feriale tipo)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔaliani 

Il tempo giornaliero dedicato dai cittadini alla mobilità non è peraltro omogeneo 
rispetto ai principali cluster socio-anagrafici. In media gli uomini rispetto alle donne, le 
fasce di età giovanili rispetto alle più anziane e ɀ in misura ancora maggiore ɀ chi abita 
nelle grandi città rispetto agli altri centri urbani tendono a spendere più tempo per gli 
spostamenti (Graf. 4). Questa forbice riflette una stratificazione strutturale della 
domanda di mobilità, tra segmenti ad alto consumo (in generale giovani e classi centrali 
di età, studenti e lavoratori, persone con elevata istruzione, cittadini metropolitani e, in 
misura minore, uomini) e segmenti a basso o moderato consumo (anziani, pensionati e 
casalinghe, persone con bassa istruzione e, in misura minore, donne e residenti nei 
piccoli centri). 
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Da sottolineare che i divari tra gruppi registrati per il tempo dedicato alla mobilità sono 
ÒÉÍÁÓÔÉ ÓÔÁÂÉÌÉȟ ÔÒÁ ÉÌ ςπρφ Å ÉÌ ςπρχȟ ÇÕÁÒÄÁÎÄÏ ÁÌ ÇÅÎÅÒÅ Å ÁÌÌȭÅÔÛȟ ÍÅÎÔÒÅ ÓÅÍÂÒÁÎÏ 
essere in leggera diminuzione ÎÅÌ ÃÁÓÏ ÄÅÌÌȭÁÍpiezza del comune di residenza. 

Graf. 4 ɀ Tempo medio pro -capite dedicato alla mobilità (in minuti): la 
segmentazione per genere, età e ampiezza del comune di residenza degli 
intervistati  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉtà degli italiani 

3ÉÎÔÅÔÉÃÁÍÅÎÔÅȟ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÃÒÅÓÃÅÎÔÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ î ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÔÏ ÄÁÌÌȭ)-% 
(Indicatore di Mobilità Espressa) che arretra di oltre tre punti nel 2017, mantenendosi 
quindi su quel piano inclinato imboccato già ad inizio millennio ( Graf. 5). 

Graf. 5 ɀ ,Á ÄÉÎÁÍÉÃÁ ÄÅÌÌȭ)ÎÄÉÃÅ ÄÉ -ÏÂÉÌÉÔÛ %ÓÐÒÅÓÓÁ ɉ)-%Ɋ(*)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

1.2. Spostamenti più frammentati e più distribuiti  

Se nel profilo quantitativo la mobilità degli italiani perde ancora slancio, come si è 
appena visto, il modello comportamentale sembra invece cambiare profondamente 
segno. Il processo che si fa strada può essere definito come un processo di crescente 
ȰÄÉÓÔÒÉÂÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȱȡ ÁÕÍÅÎÔÁ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÃÈÅ ÓÉ ÍÕÏve nel corso 
della giornata, effettuando però in media meno spostamenti a testa, meno lunghi e di più 
breve durata. 
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In effetti il tasso di mobilità, ovvero la percentuale di individui  che nel giorno medio 
feriale effettua almeno uno spostamento, è salito nel 2017 di ben cinque punti rispetto al 
ςπρφ ɉÄÁÌÌȭψσȟφϷ ÁÌÌȭψψȟυϷɊ Å ÓÅÇÕÅ ÕÎ ÁÃÃÅÎÔÕÁÔÏ ÔÒÅÎÄ ÐÏÓÉÔÉÖÏ ÄÁÌ ςπρς ɉGraf. 6).  

Graf. 6 ɀ La dinamica del tasso di mobilità (% di persone che effettuano 
spostamenti nel giorno medio feriale)  

 
Fonte: Isfort, OsÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Il tasso di mobilità mostra un marcato livello di segmentazione in base al profilo socio-
anagrafico dei cittadini, riflettendo la linea di separazione ɀ sopra tracciata - tra 
ÃÏÎÓÕÍÁÔÏÒÉ ȰÆÏÒÔÉȱ Å ÃÏÎÓÕÍÁÔÏÒÉ ȰÄÅÂÏÌÉȱ ɉÏ Ȱmeno fortiȱ) di mobilità (Graf. 7ɊȢ ,ȭÅÔÛ ÉÎ 
particolare discrimina nettamente i valori del tasso di mobilità, che scende dal 95% della 
fascia 30-45 anni a meno del 75% nella fascia degli over 65; stesso divario si registra, 
guardando alla posizione professionale, tra il picco positivo espresso dai dipendenti e 
quello negativo espresso dai pensionati. E un gap di circa 10 punti si evidenzia anche tra 
i residenti nelle grandi città, dove il tasso di mobilità sfiora il 90%, e chi vive nei piccoli 
centri. 

Nel confronto tra il 2016 e il 2017, la segmentazione del tasso di mobilità si riduce 
ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ÇÅÎÅÒÅȟ ÁÌÌȭÅÔÛ Å Álla posizione professionale, mentre tende ad aumentare nel 
ÓÏÌÏ ÃÌÕÓÔÅÒ ÄÅÌÌȭÁÍÐÉÅÚÚÁ ÄÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÄÉ ÒÅÓÉÄÅÎÚÁȢ $ÕÎÑÕÅȟ ÃÏÍÅ ÇÉà si era visto per il 
tempo dedicato alla mobilità, le differenze tra gruppi socio-anagrafici nella domanda di 
mobilità espressa sono molto rilevanti ma sembrano essere in fase di lento (e 
ÄÉÓÃÏÎÔÉÎÕÏɊ ÒÉÁÓÓÏÒÂÉÍÅÎÔÏȟ ÉÎÖÅÒÔÅÎÄÏ ÌÁ ÔÅÎÄÅÎÚÁ ÁÌÌȭÕÌÔÅÒÉÏÒÅ crescita registrata 
negli anni precedenti. 

Mentre il tasso di mobilità si innalza, e quindi aumenta il numero di cittadini che 
giornalmente effettua spostamenti, allo stesso tempo il numero di percorrenze pro-
capite della popolazione mobile scende, passando dalle 2,5 del 2016 alle 2,3 dei 2017 
(Graf. 8), con una linea calante che parte dal 2008 (3,2) e che ha molto accentuato il 
ÒÉÔÍÏ ÄÉ ÃÏÎÔÒÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÑÕÁÄÒÉÅÎÎÉÏȢ 
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Graf. 7 ɀ La segmentazione  del tasso di mobilità (% di persone che effettuano 
spostamenti nel giorno medio feriale)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 8 ɀ La dinamica del numero medio di spostamenti giornalieri della 
popolazione mobile (valori assoluti)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌla mobilità degli italiani 

5ÌÔÅÒÉÏÒÉ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÐÕÎÔÅÌÌÁÎÏ ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÄÉ ÕÎȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÐÉĬ ÄÉÓÔÒÉÂÕÉÔÁ ÄÅÌÌÁ 
domanda di mobilità nella popolazione, modello che già si andava delineando negli 
ultimi anni e nel 2017 appare in spiccato consolidamento.  

Ad ÅÓÅÍÐÉÏȟ ÓÅ ÓÉ ÇÕÁÒÄÁ ÁÌÌÅ ÍÏÔÉÖÁÚÉÏÎÉ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉȟ ÂÁÌÚÁ ÁÇÌÉ ÏÃÃÈÉ ÌȭÉÍÐÅÎÎÁÔÁ 
del peso del tempo libero (dal 34,8% del 2016 al 41,2% del 2017), a scapito soprattutto 
della componente più sistematica del lavoro e studio (Graf. 9). In particolare nella 
mobilità urbana le ragioni di spostamento legate al tempo libero e alla gestione familiare 
sono dominanti, come peso relativo, rispetto al lavoro e allo studio; viceversa nella 
mobilità extra-urbana il pendolarismo lavorativo (e, in misura minoritaria, di studio) 
determina ancora quasi il 42% dei viaggi - più del doppio rispetto alla componente della 
gestione familiare ɀ quota tuttavia in sensibile diminuzione (46,7% nel 2016 e 49,6% nel 
2008).  
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Graf. 9 ɀ La distribuzione degli s postamenti per motivazio ne (valori  %)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

La re-distribuzione delle motivazioni degli spostamenti è coerente con la parallela 
crescita del tasso di mobilità, analizzata in precedenza. Cȭî ÕÎÁ ÆÁÓÃÉÁ ÄÉ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ che 
ÔÏÒÎÁ Á ÍÕÏÖÅÒÓÉȟ Á ÆÁÒÅ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ Å ÖÉÁÇÇÉȟ ÕÓÃÅÎÄÏ ÄÁ ÑÕÅÌÌȭÁÔÔÉÔÕÄÉÎÅ ÁÌ 
rinserramento che, per volontà propria o per necessità, ne ha caratterizzato lo stile di 
vita - e i comportamenti di mobilità ad esso associati - negli anni passati, non a caso anni 
di profonda crisi economica e sociale. Ma il processo si svolge per linee di 
frammentazione e prossimità: pochi spostamenti nel corso della giornata, brevi, legati al 
consumo del tempo libero. 

Quanto alla regolarità della domanda, la quota di mobilÉÔÛ ÃÈÅ ÐÏÓÓÉÁÍÏ ÄÅÆÉÎÉÒÅ ȰÎÏÎ 
ÓÉÓÔÅÍÁÔÉÃÁȱ ɉÔÉÐÏÌÏÇÉÁ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÉ ÁÌ ÍÁÓÓÉÍÏ ρ Ï ς ÖÏÌÔÅ Á ÓÅÔÔÉÍÁÎÁɊ 
continua il graduale trend di crescita, attestandosi al 38,2% del totale contro il 37,5% 
del 2016 (nel 2001 pesavano per meno del 30%) (Tab. 2). Anche questa dinamica è 
coerente con la maggiore frammentazione e distribuzione della domanda che si coglie 
nello scorcio attuale.  

Tab. 2 ɀ La distribuzione degli spostamenti per regolarità (valori  %)  

 2017 2016 2008 2001 

3ÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ȰÓÉÓÔÅÍÁÔÉÃÉȱ (effettuati fino 
a 3/4 giorni a settimana) 

61,8 62,5 59,8 70,1 

3ÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ȰÎÏÎ ÓÉÓÔÅÍÁÔÉÃÉȱ ɉÅÆÆÅÔÔÕÁÔÉ 
meno di 3/4 volte a settimana)  

38,2 37,5 40,2 29,9 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁni 

,ȭÁÌÔÒÏ ÔÁÓÓÅÌÌÏ-chiave della dinamica in evoluzione che si sta cercando di interpretare 
riguarda la lunghezza degli spostamenti.  
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Nel 2017 è proseguito il processo di ricentraggio della domanda di mobilità nel 
perimetro della prossimità e del corto raggio. Si consolida quindi il (recente) trend di 
riduzione della lunghezza media delle percorrenze, dopo una lunga fase di crescita; si è 
infatti passati dai 9 km del 2001 alla punta di 13,8 km del 2013 per poi ridiscendere a 
10,6 km nel 2017. Come intuibile, è invece più stabile il dato relativo ai soli spostamenti 
urbani, comunque ugualmente in diminuzione negli ultimi anni (da 4,8 km nel 2013 a 
4,7 nel 2015 e a 4,2 nel 2017).  

Graf. 10 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÌÕÎÇÈÅÚÚÁ ÍÅÄÉÁ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ (valori assoluti ) 

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Per effetto di questa dinamica il peso della mobilità di corto raggio (a vocazione urbana), 
già di per sé preponderante, è ulteriormente cresciuto negli ultimi anni (Tab. 3): i 
tragitt i inferiori ai  10 km sono saliti dal 67,3% del totale nel 2015 al 76,4% nel 2017 a 
scapito sia del medio raggio (10-50km) - scesi nello stesso periodo dal 29,9% al 21,3% -, 
sia della lunga distanza (oltre 50km) sempre attestata su quote residuali della domanda 
(dal 2,8% dei viaggi nel 2015 al 2,3% nel 2017). 

Da sottolineare che anche in termini di distanze coperte (passeggeri*km), il raggio 
ȰÌÏÃÁÌÅȱ ɉÆÉÎÏ Á υπ ËÍɊ ÁÓÓÏÒÂÅ ÃÉÒÃÁ ÉÌ χπϷ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȢ 

Tab. 3 ɀ La distribuzione della domanda di mobilità per fasce di lunghezza degli 
spostamenti (valori %)  

 
Spostamenti Passeggeri*km 

2017 2016 2001 2017 2016 2001 

Prossimità (fino a 2 km) 34,7 27,6 38,6 4,2 3,3 5,7 

Scala urbana (2-10 km) 41,8 46,0 42,5 23,1 23,1 27,5 

Medio raggio (10-50 km) 21,3 23,5 17,1 43,3 45,3 42,1 

Lunga distanza (oltre 50 km) 2,3 2,9 1,8 29,4 28,3 24,7 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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2. ,ȭÁÎÎÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÔÔÉÖÁ 

2.1. Un passo deciso verso il riequilibri o modale 

,Á ÓÃÅÌÔÁ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÄÁ ÕÔÉÌÉÚÚÁÒÅ ÄÅÆÉÎÉÓÃÅ ÕÎ ÔÒÁÔÔÏ ÄÉÓÃÒÉÍÉÎÁÎÔÅ ÄÅÌÌÏ ȰÓÔÉÌÅ 
ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȱ ÄÅÌ ÃÉÔÔÁÄÉÎÏ Åȟ ÁÌ ÃÏÎÔÅÍÐÏȟ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÉ ÃÏÓÔÉ ÅÓÔÅÒÎÉ ÄÉ ÃÕÉ 
dovrà farsi carico la collettività (costi di congestione, inquinamento, incidentalità, 
ÖÉÖÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌÏ ÓÐÁÚÉÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏɊȢ %ȭ ÑÕÉÎÄÉ ÎÁÔÕÒÁÌÅ ÃÈÅ ÓÕÌÌÁ ÓÔÉÍÁ ÄÅÌÌÁ ÒÉÐÁÒÔÉÚÉÏÎÅ 
modale si accendano in modo particolare i riflettori di amministratori, di operatori e, in 
misura crescente, di cittadini, individualmente o attraverso gruppi di pressione. 

Qual è dunque, e come è cambiato, il quadro delle preferenze che emerge dalle 
ÒÉÌÅÖÁÚÉÏÎÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱȩ )Î ÔÅÒÍÉÎÉ ÄÉ ÖÁÒÉÁÚÉÏÎÉ Él dato centrale 
registrato nel 2017 è la crescita prepotente della ÃȢÄȢ Ȱmobilità attivaȱ ɉÎÏÎ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÔÁɊ 
(Tab. 4); infatti, gli spostamenti a piedi sono balzati dal 17,1% del totale nel 2016 al 
22,5% nel 2017, così come la quota modale della bicicletta ha superato per la prima 
volta il 5% (5,1%, quasi due punti in più rispetto al 2016).  

Tab. 4 ɀ La distribuzione di tutti gli spostamenti  per mezzi di trasporto utilizzati  
(valori  %)  

 2017 2016 2008 2001 

Piedi 22,3 17,1 17,5 23,1 

Bici 5,2 3,3 3,6 3,8 

Moto 3,0 3,0 4,5 5,7 

Auto 58,6 65,3 63,9 57,5 

di cui come passeggero 12,3 8,5 7,6 8,0 

Trasporto pubblico 7,0 6,6 6,1 7,8 

Combinazioni di mezzi (e altro) 3,9 4,6 4,5 2,3 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Il trasporto pubblico nel suo insieme (autobus urbani e di lunga percorrenza, treni, 
metro, tram, car sharing/car pooling ecc.) ha registrato un leggero incremento passando 
dal 6,6% del 2016 al 7% del 2017. A questa quota si deve tuttavia aggiungere quasi il 4% 
di spostamenti intermodali, che nella quasi totalità implicanÏ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÕÎ ÍÅÚÚÏ 
di trasporto pubblico. 

È opportuna una breve sottolineatura del dato relativo alla mobilità di scambio, in 
ripiegamento (dal 4,6% del totale nel 2016 al 3,9% nel 2017) dopo anni di crescita 
costante e pronunciata (2,3% nel 200ρɊȢ ,ȭÏÐÚÉÏÎÅ ÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÅ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÕÎ ÆÁÔÔÏÒÅ 
cardine per una migliore e più razionale organizzazione del trasporto, sia a livello di 
sistema che rispetto alle scelte individuali. Alla disponibilità da parte dei cittadini di 
utilizzare più di un mezzo di trasporto per raggiungere la proprio destinazione si 
ÁÓÓÏÃÉÁÎÏ ÉÎÆÁÔÔÉ ÌÅ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÅ ÄÉ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌ ÐÁÒÁÄÉÇÍÁ ÄÅÌÌÁ ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱ 
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e la maggiore diffuÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÆÏÍÏÂÉÌÉÔÛȟ ÁÓÐÅÔÔÉ su cui si tornerà più avanti. La battuta 
ÄȭÁÒÒÅÓÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔermodalità registrata nel 2017, a fronte peraltro di una quota di 
partenza ancora marginale, rappresenta quindi un punto critico di attenzione per le 
politiche di settore, in relazione sia alla diffusione delle infrastrutture necessarie per 
rendere possibile lo scambio modale (parcheggi ecc.), sia al miglioramento dei servizi 
(infomobilità, agevolazioni tariffarie, sincronizzazioni orarie tra mezzi del trasporto 
pubblico e così via).  

Quanto alle tipologie di combinazioni multimodali (Tab. 5), nel 2017 si conferma la 
ÌÁÒÇÁ ÐÒÅÖÁÌÅÎÚÁ ÄÅÌÌÏ ÓÃÁÍÂÉÏ ÔÒÁ ÕÎ ÍÅÚÚÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å ÌȭÁÕÔÏ ÃÏÍÅ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÏ ɉυπϷ 
del peso totale), seguito allo stesso livello (entrambi a circa il 20%) dallo scambio tra 
due o più mezzi pubblici e dalle combinazioni tra mezzo pubblico e mezzo privato 
ɉÅÓÃÌÕÓÏ ÌȭÁÕÔÏ ÃÏÍÅ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÏɊȢ 

Tab. 5 ɀ La distribuzione delle combina zioni modali per tipologie (valori  %)  

 2017 2016 2008 2001 

Combinazione tra soli mezzi privati 1,9 5,0 1,9 2,9 

Combinazione tra mezzi pubblici e mezzi privati 71,1 75,2 72,8 68,9 

di cui: combinazione tra passeggero del mezzo 
privato (non conducente) e mezzo pubblico 

50,0 50,0 50,0 50,0 

Combinazione tra mezzi pubblici 21,1 19,8 25,4 28,2 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ Äegli italiani 

,ȭÉÍÐÅÎÎÁÔÁ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÔÔÉÖÁ ÈÁ ÄÒÅÎÁÔÏ domanda soddisfatta ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏȟ 
ÉÎÃÒÉÎÁÎÄÏÎÅ ÉÌ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÅ ȰÑÕÁÓÉ ÍÏÎÏÐÏÌÉÏȱ ÎÅÌÌÅ ÐÒÅÆÅÒÅÎÚÅ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉȢ )ÎÆÁÔÔÉ la 
quota ÍÏÄÁÌÅ ÄÅÌÌÅ ȰÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅȱ ÓÃÅÎÄÅ ÎÅÌ ςπρχ ÁÌ υψȟφϷ ÄÁÌ 65,3% del 2016 (quasi 
7 punti in meno), riallineandosi ai valori di inizio millennio. %ȭ ÉÎÏÌÔÒÅ ÄÁ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÒÅ ÃÈÅ 
ÌÁ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉ ÉÎ ÁÕÔÏ ÃÏÍÅ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÏ ÓÁÌÅ ÁÌ ρςȟσϷ ÄÁÌÌȭψȟυϷ ÄÅÌ ςπρφȢ ,Ï 
scorso anno quindi gli italiani sono andati di meno in automobile e più spesso lo hanno 
fatto come passeggeri e non come guidatori, un segnale indubbiamente molto positivo di 
razionalizzazione ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÖÅÉÃÏÌÏ ÐÒÉÖÁÔÏ ɉÕÎÁ ÓÏÒÔÁ ÄÉ ȰÃÁÒ ÐÏÏÌÉÎÇ ÁÕÔÏ-
ÏÒÇÁÎÉÚÚÁÔÏȱɊȢ 

I mezzi privati, automobile in primo luogo, mantengono una posizione dominante nella 
ripartizione modale dei km percorsi. Infatti, quasi i 3/4 del mercato della mobilità 
misurato in passeggeri*km è appannaggio di auto e moto (Tab. 6), quota di fatto rimasta 
stabile negli ultimi 10 anni (a differenza di quanto accaduto per il numero di viaggi). 
Anche lo share del trasporto pubblico è sostanzialmente stabile, poco sopra al 20%, 
ÍÅÎÔÒÅ ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÔÔÉÖÁ ÖÁÌÅ ÓÏÌÏ ÉÌ τϷȟ ÃÏÍÅ ÄȭÁÌÔÒÏ ÃÁÎÔÏ ÅÒÁ ÏÖÖÉÏ 
attendersi vista la vocazione per la breve distanza degli spostamenti a piedi e in 
bicicletta. 

Quanto invece al tempo dedicato giornalmente alla mobilità (Tab. 7), i mezzi privati 
ugualmente ne assorbono la quota maggioritaria, pari a circa il 60% del complessivo, in 
tendenziale calo negli ultimi anni e in linea con il peso espresso nella ripartizione degli 
spostamenti. Un ulteriore 20% del tempo speso per muoversi i cittadini lo trascorrono 
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sui mezzi pubblici e il restante 20% (circa), percentuale in sensibile aumento tra il 2016 
e il 2017, camminando o pedalando.  

Tab. 6 ɀ La distribuzione delle distanze giornaliere percorse (passeggeri*km)  per 
raggruppamenti modali (val ori  %)  

 2017 2016 2008 

Mobilità attiva (a piedi/in bicicletta)  4,4 3,1 3,0 

Mobilità privata (auto/moto)  74,0 74,4 75,5 

Mobilità pubblica 21,6 22,5 21,6 

Totale 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Tab. 7 ɀ La distribuzione del tempo giornaliero dedicato alla mobilità  per 
raggruppamenti modali  (val ori  %)  

 2017 2016 2008 

Mobilit à attiva (a piedi/in bicicletta)  21,0 14,4 13,7 

Mobilità privata (auto/moto)  59,1 63,0 64,5 

Mobilità pubblica 20,0 22,5 21,9 

Totale 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Considerando ora i soli spostamenti motorizzati, il peso del trasporto pubblico è salito 
nel 2017 al 14,2% dal 13,4% del 2016 (Tab. 8). Va detto che negli ultimi anni il 
trasporto pubblico ha mostrato segnali di ripresa consolidando il proprio modal split nel 
segmento maggioritario della mÏÂÉÌÉÔÛ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÔÁȡ ÎÅÌ ςπρυ ÅÓÓÏ ÓÉ ÁÔÔÅÓÔÁÖÁ ÁÌÌȭρρȟχϷȟ 
ovvero 2,5 punti in meno rispetto al 2017.  

Tab. 8 ɀ La distribuzione degli spostamenti motorizzati  (esclusi a piedi e in 
bicicletta) per mezzi di trasporto utilizzati (valori %)  

 2017 2016 2015 2008 

Auto 81,6 82,8 83,8 81,4 

Moto 4,2 3,7 4,5 5,7 

Mezzi pubblici 14,2 13,4 11,7 12,9 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Vanno dunque registrati segnali molteplici di cambiamento di rotta nella scelta dei 
mezzi di trasporto dei cittadini: decolla la mobilità attiva, sia pedonale che ciclistica, 
dopo anni di reiterate perdite di posizione, cresce il car pooling auto-organizzato, si 
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allarga gradualmente il mercato del trasporto pubblico, esplode la sharing mobility pur 
ÓÅ ÃÏÎ ÕÎȭÉÎÃÉÄÅÎÚÁ ÉÎ ÁÓÓÏÌÕÔÏ ÁÎÃÏÒÁ ÐÏÃÏ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÁ2.  

Nel riprendere e sottolineare questi segnali, non bisogna tuttavia nascondere che il 
quadro generale resta fortemente squilibrato:  

¶ da un lato ɀ come è stato poco sopra sottolineato ɀ perché in termini di 
passeggeri*km la mobilità privata mantiene quasi intatta negli ultimi anni la 
posizione strutturalmente dominante acquisita da lungo tempo; 

¶ Å ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏȟ ÓÉÍÍÅÔÒÉÃÁÍÅÎÔÅ ÓÉ ÐÏÔÒÅÂÂÅ ÄÉÒÅȟ ÐÅÒÃÈï ÎÅÌ ÓÕÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÏ Él peso 
della mobilità sostenibile resta minoritario.  

Infatti, la quota di spostamenti effettuati con mezzi a basso impatto (trasporto pubblico, 
bicicletta, pedonalità) si è attestata nel 2017 a circa il 38% del totale, in forte recupero 
ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉo, ma in linea con la performance registrata ad inizio millennio (Graf. 
11). Per consolidare il risultato ottenuto e, auspicabilmente, avanzare nel percorso 
accidentato del riequilibrio modale, le politiche pubbliche centrali e locali per la mobilità 
sostenibile hanno dunque bisogno di ulteriore spinta e continuità, nelle aree urbane 
come nei territori diffusi del Paese.  

Graf. 11 ɀ La dinamica del tasso di mobilità sosteni bile (% di spostamenti a 
piedi+bici +mezzi pubblici sul totale)  

 
Fonte: Isfort, OsseÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Il tasso di mobilità sostenibile non è omogeneo sul territorio nazionale (Tab. 9). Il Nord-
Ovest presidia, sotto questo profilo, una posizione di ecÃÅÌÌÅÎÚÁȡ ÌȭÉÎÄÉÃÅ î ÄÉ ÑÕÁÓÉ ÄÉÅÃÉ 
punti superiore al valore espresso dalle regioni del Centro e di oltre otto punti superiore 
a quello del Sud. E nel 2017 le regioni nord-occidentali hanno superato con margine il 
livello del 2001 (dal 39,1% al 43,7%), mentre nelle regioni meridionali la crescita del 

                                                        

2  Ad esempio, partendo dai ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ 2ÁÐÐÏÒÔÏ ÄÉ ÓÅÔÔÏÒÅ ÄÅÌÌȭOsservatorio Nazionale della Sharing 
Mobility  (aggiornamenti al 2017) si può stimare che i noleggi medi giornalieri del car sharing e dello 
scooter sharing ammontino a circa 23.000, a fronte dei circa 100 milioni di spostamenti complessivi 
degli italiani nel giorno medio feriale stimati da Audimob (vedi Graf. 1).  
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2017 non è stata sufficiente a recuperare interamente la soglia di inizio millennio. Anche 
il Nord-Est evidenzia un forte dinamismo del tasso di mobilità (dal 35,2% del 2001 al 
38,6% del 2017). Questi  dati sembrerebbero indicare che nelle regioni settentrionali le 
politiche di riequilibrio modale implementate alle diverse scale territoriali stiano 
producendo risultati più robusti rispetto al resto del Paese. 

,ȭÁÌÔÒÁ ÌÉÎÅÁ ÆÏÒÔÅ ÄÉ ÓÅÇÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ î ÃÏÓÔÉÔÕÉÔÁ ÄÁÌÌȭÁÍÐÉÅÚÚÁ ÄÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÄÉ 
residenza. Qui i divari sono molto più pronunciati. Nel 2017 il tasso di mobilità ha 
ÁÇÇÁÎÃÉÁÔÏ ÌȭÁÓÔÉÃÅÌÌÁ ÄÅÌ υπϷ ÎÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÛȟ ÍÅÎÔÒÅ ÒÅÓÔÁ ÁÎÃÏÒÁ ɉÓÅÐÐÕÒÅ ÄÉ ÐÏÃÏɊ 
sotto la soglia del 30% nei comuni minori con meno di 10mila abitanti. In posizione 
intermedia, ma con valori più vicini a quello dei piccoli centri, i comuni con popolazione 
tra i 10mila e i 250mila abitanti. La forbice tra gli indici  più alti (aree metropolitane) e 
gli indici  più bassi (centri minori) si allarga in misura corposa se il termine di raffronto è 
di lungo periodo (2001), mentre si riduce ɀ di nuovo in modo significativo ɀ se il termine 
di raffronto è congiunturale (2016). In particolare, tra il 2016 e il 2017 i piccoli comuni 
recuperano circa sei punti nel tasso di mobilità sostenibile e ancora più forte è il 
recupero sperimentato dai comuni 10-50mila abitanti (quasi dieci punti); mentre nelle 
ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÛ ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ î ÓÏlo di due punti percentuali (partendo tuttavia, non va 
dimenticato, da una base molto più alta). 

Tab. 9 ɀ Il tasso di mobili tà sosteni bile (% di spostamenti a piedi+bici +mezzi 
pubblici sul totale)  articolato per territori   

 2017 2016 2001 

Nord-Ovest 43,7 32,2 39,1 

Nord-Est 38,6 30,2 35,2 

Centro 34,2 32,3 32,9 

Sud e Isole 35,4 30,0 36,5 

Comuni fino a 10mila abitanti 29,0 22,9 33,4 

Comuni 10-50mila abitanti 36,3 27,0 32,0 

Comuni 50-250mila abitanti 36,9 32,9 37,9 

Comuni oltre 250mila abitanti 50,5 48,5 46,5 

Totale generale 37,9 31,1 36,3 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

2.2. ,ȭÁÖÁÎÚÁÔÁ del trasporto pubblico nelle aree urbane  

La ripartizione modale è, come ovvio, ben differenziata tra mobilità urbana ed extra-
urbana. 

La componente degli spostamenti non motorizzati è molto rilevante quando le 
destinazioni restano nel perimetro comunale (Tab. 10), sfiorando complessivamente il 
40% del totale (38,6%), con una forte crescita rispetto al 2016 (31,6%); da evidenziare 
il cospicuo contributo della bicicletta che nelle percorrenze urbane arriva al 7% del 
ÔÏÔÁÌÅȢ 6ÉÃÅÖÅÒÓÁ ÌȭÁÕÔÏ ÒÉÄÕÃÅ ÉÎ ÍÉÓÕÒÁ Óignificativa il proprio peso arrestandosi poco 



 

28 

sopra la soglia simbolica del 50%. Quanto al trasporto pubblico, lo share modale è di 
appena inferiore al 10% in totale, ma supera il 15% se si considerano i soli spostamenti 
motorizzati. 

Tab. 10 ɀ La distribu zione degli spostamenti urbani  per mo do di trasporto 
utilizzato (valori  %)  

 2017 2016 2008 

Piedi 31,5 26,9 27,6 

Bici 7,1 4,7 5,2 

Mezzi privati (auto e moto) 52,1 59,1 58,8 

Mezzi pubblici 9,3 9,3 8,4 

Totale 100,0 100,0 100,0 

Quota mezzi pubblici sui soli spostamenti 
motorizzati  

15,2 13,6 12,6 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Il profilo dei mezzi di trasporto utilizzati cambia profondamente per la mobilità extra-
urbana (Tab 11). La mobilità non motorizzata soddisfa solo il 2,9% dei viaggi 
(essenzialmente in bicicletta), valore comunque quasi triplo rispetto al 2016, mentre 
ÔÏÒÎÁ ÐÒÅÐÏÔÅÎÔÅ ÌÁ ÃÅÎÔÒÁÌÉÔÛ ÁÓÓÏÌÕÔÁ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÃÏÍÅ ÏÐÚÉÏÎÅ ÐÒÉÖÉÌÅÇÉÁÔÁ ÄÉ 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȟ ÌÁ ÃÕÉ ÑÕÏÔÁ ÍÏÄÁÌÅ î ÁÌÌȭψτȟψϷ ɉÁÐÐÅÎÁ ÕÎ ÐÕÎÔÏ Å Íezzo in meno rispetto al 
2016). 

Tab. 11 ɀ La distribuzione degli spostamenti extra -urbani  per modo di trasporto 
utilizzato (valori %)  

 2017 2016 2008 

Piedi e bici 2,9 1,0 1,3 

Mezzi privati (auto e moto) 84,8 86,3 85,8 

Mezzi pubblici 12,3 12,7 12,9 

Totale 100,0 100,0 100,0 

Quota mezzi pubblici sui soli spostamenti 
motorizzati  

12,6 12,8 12,6 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

La scelta dei mezzi di trasporto tende a segmentarsi significativamente su base 
territoriale.  

Rispetto alla circoscrizione territoriale di residenza degli intervistati (Tab. 12), i mezzi 
pubblici esibiscono quote modali più elevate nelle regioni del Nord-Ovest (12,8%) e in 
quelle del Centro (12,4%), dove il peso delle grandi aree metropolitane è molto 
incidente, mentre valori più bassi di circa un terzo si osservano nel Nord-Est e nel 
-ÅÚÚÏÇÉÏÒÎÏȢ $ÉÆÆÅÒÅÎÚÉÁÌÉ ÍÏÌÔÏ ÁÌÔÉ ÓÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁÎÏ ÎÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁȟ ÃÏÎ ÓÈÁÒÅ 
ÁÔÔÏÒÎÏ ÁÌÌȭψϷ ÁÌ .ÏÒÄ Å ÍÅÎÏ ÄÅÌÌÁ ÍÅÔÛ ÁÌ #ÅÎÔÒÏ-3ÕÄȢ ,ȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÉÎ ÍÉÓura 
apprezzabile più basso nel Nord-Ovest (54,2%) nel confronto con il resto del Paese 
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ɉÁÔÔÏÒÎÏ Ï ÓÏÐÒÁ ÉÌ φπϷɊȢ )ÎÆÉÎÅȟ ÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ Á ÐÉÅÄÉ ÓÅÍÂÒÁÎÏ ÅÓÓÅÒÅ ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ 
diffusi al Sud, soprattutto rispetto alle regioni del Centro Italia (ma i gap non sono così 
ampi). 

Tab. 12 ɀ La distribuzione degli spostamenti totali per mezzi di trasporto 
utilizzati e  circoscrizione di residenza  degli intervistati  (valori  %)  

 Nord Ovest Nord Est Centro Sud e Isole Totale 

A piedi 22,6 22,3 18,2 24,6 22,3 

In bicicletta 8,3 7,8 3,6 2,7 5,3 

Moto/Motociclo  2,4 2,2 5,8 2,3 3,0 

Auto 54,2 59,1 60,3 62,1 59,1 

Mezzo pubblico 12,8 8,5 12,4 8,1 10,3 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Quanto allȭÁÌÔÒÏ ÔÒÁÄÉzionale parametro di segmentazione territoriale, ovvero ÌȭÁÍÐÉÅÚÚÁ 
demografica dei comuni, le differenze dei valori confermano le linee di frattura molto 
profonde già disegnate e ampiamente commentate nei Rapporti degli scorsi anni (Tab. 
13). Infatti, chi vive nei comuni più piccoli (fino a 10.000 abitanti) tende ad utilizzare 
ÍÏÌÔÏ ÄÉ ÐÉĬ ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ɉÑÕÁÓÉ ÉÌ χπϷ ÄÉ ÔÕÔÔÉ ÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉɊ Å ÍÏÌÔÏ ÄÉ ÍÅÎÏ É ÍÅÚÚÉ 
più sostenibili, il trasporto pubblico in particolare (modal split inferiore al 5%).  

Tab. 13 ɀ La distribuzione degli spostamenti totali per mezzi di trasporto 
utilizzati e  ampiezza del comune  di residenza  degli intervistati (valori 
%)  

 
Fino a 
10mila 

10-
50mila 

50-
250mila 

Oltre 
250mila 

Totale 

A piedi 19,3 23,7 20,8 25,0 22,3 

In bicicletta 4,9 5,5 6,3 4,4 5,3 

Moto/Motociclo  1,7 2,3 2,7 5,9 3,0 

Auto 68,8 61,1 60,4 44,7 59,1 

Mezzo pubblico 4,8 7,1 9,8 21,1 10,3 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

!ÌÌȭÅÓÔÒÅÍÏ ÏÐÐÏÓÔÏ, i cittadiÎÉ ÄÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ ÒÉÄÕÃÏÎÏ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Á ÍÅÎÏ 
del 50% delle percorrenze (44,7%), a vantaggio dei tragitti a piedi - favoriti da una 
domanda di pendolarismo, servizi e fruizione del tempo libero che in molti casi si 
soddisfa nel breve raggio -, con la moto (incentivata dalla congestione del traffico e 
problemi di parcheggio) e soprattutto con la mobilità collettiva, il cui peso supera il 20% 
(il doppio della media generale). In posizione intermedia si collocano i centri di piccola, 
piccolo-media e media dimensione (da 10.000 a 250.00 abitanti), caratterizzati da un 
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tendenziale maggior uso della bicicletta, ma senza differenziali così ampi, e un ricorso al 
mezzo pubblico comunque piuttosto contenuto (inferiore alla media generale).  

Un focus specifico, particolarmente rilevante ai fini del monitoraggio della domanda e 
ÄÅÌÌÅ ÐÏÓÓÉÂÉÌÉ ÐÏÌÉÃÙ ÄÉ ÒÉÅÑÕÉÌÉÂÒÉÏ ÍÏÄÁÌÅȟ ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ 
ÕÒÂÁÎÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÔÉȢ %ȭ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÑÕÅÓÔÏ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÉÎÆÁÔÔÉ ÃÈÅ ÅÍÅÒÇÅ ÃÏÎ ÐÉĬ ÆÏÒÚÁ ÉÌ 
differenÚÉÁÌÅ ÄȭÕÓÏ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÔÒÁ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÛ ÄÁ ÕÎ ÌÁÔÏ Å ÒÅÓÔÏ ÄÅÌ 0ÁÅÓÅ 
ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏȢ #ÏÍÅ ÓÉ ÐÕĔ ÏÓÓÅÒÖÁÒÅ ÎÅÌ Graf. 12 infatti, nelle grandi città la quota modale 
(motorizzata) della mobilità collettiva veleggia attorno al 30%, in leggero calo nel 2017 
(28,5%), mentre nei comuni minori, con popolazione fino a 10mila abitanti, il peso del 
mezzo pubblico non supera il 4%; e anche nei comuni delle fasce intermedie (tra 10mila 
e 250mila abitanti) non si supera mai la soglia del 15% (ovvero la metà dello share del 
trasporto pubblico nelle grandi città).  

Graf. 12 ɀ La distribuzione degli spostamenti urbani motorizzati  per  
circoscrizione geografica (valori  %)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Questi enormi divari pongono problemi seri su come organizzare in modo ottimale il 
trasporto pubblico (copertura dei bisogni della domanda in modo economicamente 
sostenibile) su tutto il territorio nazionale, dalle aree urbane dense fino alle aree interne 
meno popolate e più disperse.  

$ȭÁÌÔÒÁ ÐÁÒÔÅȟ ÐÕÒ Á ÆÒÏÎÔÅ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÎÓÉ ÐÒÏÃÅÓÓÉ ÄÉ ÕÒÂÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÃÈÅ ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÚÚÁÎÏ ÇÌÉ 
scenari globali e interessano anche il nostro Paese, la distribuzione demografica sul 
territorio presenta ancora in Italia marcati caratteri diffusivi: le città con oltre 250.000 
abitanti assorbono non più del 15% della popolazione totale, quota che si alza al 30% 
sommando tutte le città metropolitane. Circa 2 italiani su 3 vivono invece in comuni con 
meno di 50mila abitanti, ricadenti o meno nelle aree metropolitane.  
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E questi cittadini si muovono pochissimo con i mezzi pubblici anche quando devono 
spostarsi verso i poli maggiori. 

2.3. La ÖÅÒÓÁÔÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÎÅÌÌÁ ÓÅÇÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉ 

5Îȭindagine di maggior dettaglio sulla ripartizione modale associa i mezzi di trasporto 
utilizzati ad alcune discriminanti caratteristiche degli spostamenti, quali le motivazioni, 
la lunghezza, la regolarità. Analisi di questo tipo aiutano a documentare in modo più 
circostanziato la capacità dei diversi modi di trasporto di soddisfare le esigenze della 
domanda e, su questa base, di orientare meglio le politiche di riequilibrio. La lettura che 
si propone delle tabelle che seguono è quindi centrata sui differenziali di quota modale 
dei mezzi di trasporto rispetto alle diverse caratteristiche degli spostamenti.  

Partendo dalle motivazioni dei viaggi (Tab. 14), la mobilità pedonale ha un peso 
contenuto nella componente lavoro/studio (13,2%, poco più della metà della media), 
mentre assorbe in misura molto più rilevante le ragioni della gestione familiare e, ancora 
di più, del tempo libero (27,9%). I mezzi pubblici sono scelti in proporzione maggiore da 
lavoratori e studenti (effetto pendolarismo), mentre è decisamente debole la capacità di 
soddisfare gli spostamenti per gestione familiare. 4ÒÁ É ÍÅÚÚÉ ÐÒÉÖÁÔÉȟ ÌȭÁÕÔÏ ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÌÅ 
ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÓÔÉÃÈÅ ÄÉ ÆÌÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ Å ÖÅÒÓÁÔÉÌÉÔÛ ÃÈÅ ȰÆÁ ÐÒÅÓÁȱ ÓÕÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÐÅÒ ÔÕÔÔÅ ÌÅ 
motivazioni di viaggio (con un peso inferiore per il tempo libero) e lo stesso vale per la 
bicicletta. Viceversa la moto ha una vocazione specifica per le percorrenze legate a 
lavoro o studio, mentre è del tutto marginale nella gestione familiare.  

Tab. 14 ɀ La distribuzione degli spostamenti totali per mezzi di trasporto 
utilizzati e motivazioni  di mobilità (valori %)  

 Lavoro/studi o Gestione familiare Tempo libero Totale 

A piedi 13,2 24,2 27,9 22,3 

In bicicletta 5,0 4,8 5,8 5,3 

Moto/Motociclo  4,8 1,6 2,7 3,0 

Auto 62,9 62,5 54,0 59,1 

Mezzo pubblico 15,3 6,2 9,2 10,3 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

2ÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌÁ ÌÕÎÇÈÅÚÚÁ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉȟ ÑÕÉ ÍÉÓÕÒÁÔÁ ÃÏÍÅ ȰÒÁÇÇÉÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȱ ovvero 
come classi di distanza, le specificità modali si esaltano molto di più (Tab. 15). Nel caso 
della mobilità pedonale non potrebbe essere altrimenti: il 58% dei tragitti di prossimità 
(fino a 2 km) si effettua a piedi, mentre nelle distanze superiori la camminata tende a 
sparire del tutto. Anche la bicicletta presidia essenzialmente il raggio della prossimità, 
mantenendo tuttavia un peso quasi allineato alla media nel corto raggio e una presenza 
ÒÅÓÉÄÕÁ ÎÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁ ÄÉÓÔÁÎÚÁ ɉÍÅÎÏ ÄÅÌÌȭρϷɊȢ  

,Á ÍÏÔÏ î ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÚÚÁÔÁ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÓÕÌ ÃÏÒÔÏ Å ÍÅÄÉÏ ÒÁÇÇÉÏȟ ÍÅÎÔÒÅ ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÈÁ ÕÎ 
ÐÅÓÏ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÓÕÌÌÁ ÍÅÄÉÁ Å ÌÕÎÇÁ ÄÉÓÔÁÎÚÁ ɉÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ÁÌÌȭ80%), ma mostra una 
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sorprendente (e preoccupante!) capacità di soddisfare anche negli spostamenti di 
prossimità (il 27% delle percorrenze inferiori ai 2 km si effettua in auto). Infine, la 
mobilità collettiva evidenzia una presenza ben distribuita nelle distanze superiori ai 
2km, con una maggiore accentuazione per il lungo raggio, e una intuibile marginalità nei 
tragitti molto brevi.   

Tab. 15 ɀ La distribuzione degli spostamenti totali per mezzi di trasporto 
utilizzati e  raggio della mobilità  (valori %)  

 
Prossimità 
(fino a 2 

km) 

Corto 
raggio/ urba
no (2-10km) 

Media 
distanza 

(10-50km) 

Lunga 
distanza 

(oltre 50km)  
Totale 

A piedi 58,0 4,6 - - 22,3 

In bicicletta 8,7 4,9 0,9 - 5,3 

Moto/Motociclo  1,7 4,3 2,9 1,7 3,0 

Auto 27,0 72,8 83,2 84,1 59,1 

Mezzo pubblico 3,9 13,9 13,3 14,6 10,3 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

)ÎÆÉÎÅȟ ÉÎ ÒÅÌÁÚÉÏÎÅ ÁÌÌÁ ÒÅÇÏÌÁÒÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÕÎ ÐÏȭ ÓÏÒÐÒÅÎÄÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÓÉ 
registra un peso maggiore della mobilità attiva nella componente sistematica, mentre 
ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ î ÄÅÃÉÓÁÍÅÎÔÅ ÐÉĬ ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÁ ÐÅÒ É ÖÉÁÇÇÉ ÏÃÃÁÓÉÏÎÁÌÉ ɉTab. 16). Equilibrata 
invece la presenza di mercato del trasporto pubblico rispetto a questa caratteristica 
della mobilità.  

Tab. 16 ɀ La distribu zione degli spostamenti totali per mezzi di trasporto 
utilizzati e  regolarità  della mobilità (valori %)  

 

Spostamenti 
ȰÓÉÓÔÅÍÁÔÉÃÉȱ ɉÒÉÐÅÔÕÔÉ 

almeno 3/4 volte a 
settimana) 

3ÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ȰÎÏÎ 
ÓÉÓÔÅÍÁÔÉÃÉȱ ɉÒÉÐÅÔÕÔÉ 
meno di 3/4 volte a 

settimana) 

Totale 

A piedi 25,9 16,6 22,3 

In bicicletta 6,0 4,1 5,3 

Moto/Motociclo  3,7 1,9 3,0 

Auto 53,9 67,5 59,1 

Mezzo pubblico 10,5 9,9 10,3 

Totale 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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3. Segnali di assestamento n el 2018  

LȭÉÎÄÁÇÉÎÅ Audimob svolta nel primo semestre del 2018 fornisce alcune prime 
ÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÉ ÓÕÌÌÅ ÔÅÎÄÅÎÚÅ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ ÉÎ ÃÏÒÓÏȟ ÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÉ ÃÈÅ ÄÅÖÏno tuttavia essere 
valutate con molta cautela a causa soprattutto della diversa stagionalità delle due survey 
programmate (maggio-giugno la prima, settembre novembre la seconda)3. 

In ogni caso, rispetto alla domanda di mobilità i primi dati 2018 evidenziano che il tasso 
ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÉ ÒÉÁÓÓÅÓÔÁ ÓÕ ÌÉÖÅÌÌÉ ÐÉĬ ÖÉÃÉÎÉ ÁÌ ςπρφȟ ÁÔÔÏÒÎÏ ÁÌÌȭψυϷȟ ÄÏÐÏ ÌÁ ÆÏÒÔÉÓÓÉÍÁ 
impennata del 2017. Allo stesso tempo cresce in misura significativa il numero medio di 
ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÇÉÏÒÎÁÌÉÅÒÉ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÍÏÂÉÌÅ ɉÁÔÔÏÒÎÏ Á ςȟφɊȢ 3ÅÐÐÕÒÅ ÌȭÅÆÆÅÔÔÏ 
stagionale determinerà presumibilmente nella rilevazione autunno-inverno un calo 
fisiologico delle percorrenze medie giornaliere, tuttavia si può prevedere che la 
ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÈÉÕÄÁ ÌȭÁÎÎÏ ÃÏÎ ÕÎ ÓÅÇÎÏ ÐÏÓÉÔÉÖÏ ÄÅÉ ÖÏÌÕÍÉ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÉ ɉÉÎ 
termini sia di spostamenti che di passeggeri*km) interrompendo il trend di contrazione 
che persiste dal 2014. 

Per ciò che riguarda invece la ripartizione modale, i dati della prima survey 2018 
indicano una ulteriore crescita del peso della mobilità attiva di circa un punto e mezzo 
rispetto al 2017 (spostamenti a piedi attorno al 23%, in bicicletta al 6%). Aumenta 
anche lo share della moto (dal 3% al 4%), mentre è stabile il trasporto pubblico attorno 
ÁÌÌȭρρϷȢ ,ȭÁÕÔÏ ÐÅÒÄÅ ÕÌÔÅÒÉÏÒÅ ÐÅÓÏȟ ÁÔÔÏÒÎÏ ÁÌ ςȟυϷȢ 6Á ÐÅÒĔ ÄÅÔÔÏ ÃÈÅ ÎÅÌÌÁ ÓÅÃÏÎÄÁ 
ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ î ÆÉÓÉÏÌÏÇÉÃÏ ÕÎ ÃÁÌÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ȰÁÌÌȭÁÒÉÁ ÁÐÅÒÔÁȱ (piedi, bici, moto) a 
ÖÁÎÔÁÇÇÉÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÃÏÐÅÒÔÉȢ ,ȭÁÓÐÅÔÔÁÔÉÖÁ î ÑÕÉÎÄÉ ÃÈÅ ÌÁ ÒÉÐÁÒÔÉÚÉÏÎÅ 
modale del 2018 sarà complessivamente in linea con quella del 2017, con un possibile 
ulteriore consolidamento dello share modale dei mezzi a basso impatto. 

In sintesi si può quindi dire che il 2018 va profilandosi come un anno di positivo 
assestamento del nuovo modello di mobilità degli italiani (Tav. 6). 

Tav. 6 ɀ Le tendenze prevedibili della mobilità degli italiani nel 2018  

Indicatori di domanda  Ripartizione modale  

Tasso di mobilità 
In 
diminuzione 

Quota spostamenti a 
piedi 

Stabile/In 
leggera crescita 

Numero medio 
spostamenti pro-capite 

In crescita 
Quota spostamenti in 
bicicletta 

Stabile/In 
leggera crescita 

Volume complessivo di 
domanda 

In (leggera) 
crescita 

Quota spostamenti con 
mezzi pubblici 

Stabile/In 
leggera crescita 

 Quota spostamenti con 
mezzi privati 

In leggera 
diminuzione 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

                                                        
3  #ȭî una disomogeneità anche nel numero di interviste: 4.000 per la prima survey, 8.200 nella seconda 

che abbraccia un periodo di rilevazione più lungo. Si mantiene invece la stessa stratificazione del 
campione e la stessa ripartizione di interviste tra rilevazione CATI (70%) e rilevazione CAWI (30%). 
Infine è da ricordare che le elaborazioni della prima survey sono effettuate su dati campionari, mentre 
ÌȭÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÁ ÓÕÌÌÅ ρςȢςππ ÉÎÔÅÒÖÉÓÔe è effettuata su dati ponderati con la popolazione 
ÄÅÌÌȭÕÎÉÖÅÒÓÏ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏȢ 
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Da un lato, a fronte di una probabile ripresa quantitativa della domanda il processo di 
ȰÄÉÓÔÒÉÂÕÚÉÏÎÅȱ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ɀ che si è già spinto molto in avanti nel 2017 ɀ tenderà a 
ÒÉÎÃÕÌÁÒÅȠ ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏ, si conferma in pieno il ri -orientamento delle scelte modali dei 
cittadini a favore dei mezzi sostenibili  (mobilità attiva e mobilità collettiva), in un 
ÑÕÁÄÒÏ ÄÏÖÅ ÃÏÍÕÎÑÕÅ ÌȭÏÐÚÉÏÎÅ ÁÕÔÏ ÒÅÓÔÁ ÄÅÃÉÓÁÍÅÎÔÅ ÍÁÇÇÉÏÒÉÔÁÒÉÁȟ ÁÔÔÅÓÔÁÎÄÏ 
quindi il segno di un cambiamento che sembra essere meno effimero rispetto a quanto 
sperimentato in altre fasi. 
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4. Più inve stimenti, più policy per la buona mobilità  

4.1. La diminuzione generalizzata degli indici di soddisfazione  

Gli italiani vogliono scommettere sulla mobilità sostenibile, chiedendo più investimenti 
ÐÅÒ ÒÅÎÄÅÒÅ ÃÏÍÐÅÔÉÔÉÖÅ ÌÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÁÌÌȭÁÕÔÏȟ Én particolare per il trasporto 
pubblico, e più determinazione nella messa in campo di misure che favoriscano il 
riequilibrio modale e la vivibilità delle città. Questo in sintesi quanto emerge dallo 
specifico focus di indagine condotto nel 2018 sul tema della valutazione delle politiche 
di mobilità sostenibile. 

Sono opinioni che prendono forma nonostante il quadro di crescente valutazione critica 
dei cittadini sui mezzi di trasporto utilizzati. Infatti, gli indici di soddisfazione espressa 
segnano un arretramento generalizzato nel 2017 sia per i vettori collettivi, sia per quelli 
individuali. Si sta quindi alzando la soglia delle aspettative dei cittadini per avere buone 
soluzioni di mobilità, quale che sia il mezzo scelto per spostarsi (Tab. 17). 

Tab. 17 ɀ La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto (voti medi 
1-10 e valori % ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ 
ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁɊ 

 2008 2016 2017 
% voti 7-10 

(2017) 
% voti 6-10 

(2017) 

Moto, ciclomotore, 
scooter 

8,4 8,1 7,6 76,2 86,0 

Automobile 7,8 8,4 8,3 86,6 93,7 

Bicicletta 8,2 8,0 7,8 76,2 87,4 

Metropolitana 7,3 7,2 6,7 58,6 74,9 

Autobus, tram 6,0 6,3 6,1 44,5 62,5 

Treno locale 6,0 6,3 6,0 43,6 62,2 

Autobus di lunga 
percorrenza 

6,5 6,6 6,5 52,4 74,3 

Fonte: Isfort, OsservÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

,Å ÄÉÓÔÁÎÚÅ ÒÅÓÔÁÎÏ ÃÏÍÕÎÑÕÅ ÁÍÐÉÅȟ Á ÖÁÎÔÁÇÇÉÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÒÉÖÁÔÉȡ ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅȟ ÃÈÅ 
pure nel 2017 ha sperimentato (come si è visto) una certa erosione della propria quota 
ÄÉ ÍÅÒÃÁÔÏȟ î ÌȭÕÎÉÃÏ ÍÅÚÚÏ ÃÈÅ ÓÉ ÍÁÎÔÉÅÎÅ ÓÏÐÒÁ ÌÁ ÓÏÇÌÉÁ ÄÅÌÌȭψ ÃÏÍÅ ÖÏÔÏ ÍÅÄÉÏ ɀ e 
con il 93,7% degli utenti che assegna un punteggio pari o superiore a 6 -, staccando la 
bicicletta (indice a 7,8 e 87,4% di utenti soddisfatti) e la moto (indice a 7,6, oltre mezzo 
punto in meno rispetto al 2016).  

Dalle parti della mobilità collettiva, i vettori su gomma (autobus urbano e di lunga 
percorrenza) mantengono meglio le posizioni rispetto a quelli su ferro, partendo 
ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÄÁ ÐÏÓÉÚÉÏÎÉ ÐÉĬ ÁÒÒÅÔÒÁÔÅȢ ,ȭÁÕÔÏÂÕÓ ÒÅÓÔÁ ÁÐÐÅÎÁ ÓÏÐÒÁ ÌÁ ÓÏÇÌÉÁ ÄÅÌÌÁ 
sufficienza, come il treno locale. Entrambi questi vettori registrano comunque 
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percentuali di utenti soddisfatti, ovvero con punteggi 6-10, ben superiori al 50% (58,6% 
ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏÂÕÓȾÔÒÁÍȟ φςȟςϷ ÐÅÒ ÉÌ ÔÒÅÎÏ ÌÏÃÁÌÅɊȢ 0ÒÅÏÃÃÕÐÁÎÔÅ ÉÌ ÃÁÌÏ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÄÁÌÌÁ 
metropolitana (voto medio sceso da 7,2 a 6,7), che nelle non molte città dove è presente 
viene tradizionalmente apprezzata per le prestazioni di velocità e regolarità. 

Gli indici di soddisfazione per i mezzi di trasporto, in particolare quelli pubblici, sono 
ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÍÅÎÔÅ ȰÓÅÎÓÉÂÉÌÉȱ ÁÌÌÁ ÌÏÃÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÇÅÏÇÒÁÆÉÃÁ ÄÅÉ ÖÅÔÔÏÒÉ Å ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉȢ ) ÄÁÔÉ 
contenuti nella Tab. 18 confermano i divari di performance dei servizi pubblici tra le 
diverse circoscrizioni geografiche ÄÉ ÒÅÓÉÄÅÎÚÁȢ )Î ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÌȭÁÕÔÏÂÕÓ urbano/tram 
raccoglie una quota di utenti soddisfatti vicina al 70% nelle regioni settentrionali, 
percentuale che scende al 53% al Sud e sotto al 50% (47,4%) al Centro.  

Un andamento simile si riscontra nelle valutazioni del treno locale, ma le differenze sono 
meno marcate e al Nord il servizio ha uno standard di apprezzamento più alto nelle 
regioni orientali (68,6% di utenti soddisfatti) rispetto a quelle occidentali (64,1%, poco 
sopra la media nazionale). Al Centro-3ÕÄ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÓÃÅÎÄÅ ÄÉ poco sotto il 
φπϷȟ ÍÁ ÒÅÓÔÁ ÂÅÎ ÓÏÐÒÁ ÉÌ υπϷ ɉÁ ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÁ ÄÉ ÑÕÁÎÔÏ ÖÉÓÔÏ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏÂÕÓ ÕÒÂÁÎÏɊȢ 
1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏÂÕÓ ÄÉ ÌÕÎÇÁ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÁ ÌÅ ÖÁÌÕÔÁÚÉÏÎÉ ÓÏÎÏ ÍÅÇÌÉÏ ÄÉÓÔÒÉÂÕÉÔÅȟ ÐÕÒ 
persistendo un certo gap tra Nord e Centro-Sud (a vantaggio degli utenti settentrionali). 
)ÎÆÉÎÅȟ ÐÅÒ É ÍÅÚÚÉ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÉ ÌȭÏÍÏÇÅÎÅÉÔÛ ÄÅÉ ÇÉÕÄÉÚÉ ÔÅÎÄÅ Á ÃÒÅÓÃÅÒÅȟ ÁÎÃÈÅ ÐÅÒÃÈï ÌÅ 
quote di utenti soddisfatti come si visto sono altissime: in entrambi i casi le punte più 
elevate si registrano nel Nord-Est. 

Tab. 18 ɀ Indice di so ddisfazione per alcuni mezzi di trasporto utilizzati e 
circoscrizione di residenza  (% voti 6 -ρπ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ 
ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁɊ 

 Nord-Ovest Nord-Est Centro Sud e Isole Totale 

Automobile 94,3 95,4 91,7 93,5 93,7 

Bicicletta 87,7 89,4 88,2 84,7 87,4 

Autobus 
urbano/tram  67,2 68,6 47,4 53,0 58,6 

Autobus di lunga 
percorrenza 68,4 68,1 58,6 64,1 65,0 

Treno locale 64,2 68,6 57,6 59,4 62,2 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Passando alla segmentazione degli indici di soddisfazione per ampiezza del comune di 
residenza, le criticità maggiori, come prevedibile, si riscontrano tra gli utenti che vivono 
nelle grandi città. Per tutti i mezzi di trasporto, individuali o collettivi che siano, le 
valutazioni scontano tra 4 e 7 punti percentuali in meno rispetto agli altri contesti 
urbani (Tab. 19ɊȢ ) ÄÉÖÁÒÉ ÒÅÌÁÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÍÁÇÇÉÏÒÉ ÓÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁÎÏ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏÂÕÓȟ ÓÉÁ ÕÒÂÁÎÏ 
che a lunga percorrenza: la quota di utenti soddisfatti nel primo caso è del 53,9% nelle 
grandi città contro il 61,1% di chi vive in piccoli comuni (5-20mila abitanti), mentre per 
ÌȭÁÕÔÏÂÕÓ ÄÉ ÌÕÎÇÁ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÁ ÌÁ ÍÅÄÅÓÉÍÁ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÓÁÌÅ ÁÌ υψȟωϷ ÔÒÁ É ÒÅÓÉÄÅÎÔÉ 
nelle aree metropolitane a fronte del 72,6% di chi vive nei centri minori (meno di 5mila 
abitanti). 
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Tab. 19 ɀ Indice di soddisfazione per alcuni mezzi di trasporto utilizzati e numero 
di abitanti del comune di residenza  (% voti 6 -ρπ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ 
ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁɊ 

 
Fino a 
5mila 

5-20 
mila 

20-50 
mila 

50-250 
mila 

Oltre 
250mila 

Totale 

Automobile 96,1 94,6 94,8 94,1 90,0 93,7 

Bicicletta 87,7 88,6 88,2 88,4 83,9 87,4 

Autobus 
urbano/tram  

59,6 61,1 61,2 60,9 53,9 58,6 

Autobus di lunga 
percorrenza 

72,6 63,7 68,5 65,8 58,9 65,0 

Treno locale 63,9 63,5 62,7 64,8 57,9 62,2 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Un ulteriore indicatore di norma associato alla soddisfazione per i mezzi di trasporto è 
la velocità media (percepita) dei mezzi di trasporto pubblici e privati. Il 2017 ha 
registrato un incremento dei valori sia per i mezzi pubblici (soprattutto sugli 
ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÉɊ ÃÈÅȟ ÉÎ ÍÉÓÕÒÁ ÁÎÃÈÅ ÍÁÇÇÉÏÒÅȟ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏ ɉTab. 20ɊȢ %ȭ ÕÎ ÄÁÔÏ 
coerente con la contrazione complessiva del traffico veicolare dovuta, come si visto in 
precedenza, ÁÌÌÁ ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÑÕÏÔÁ ÍÏÄÁÌÅ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȟ Å ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÃÏÍÅ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÏ 
in particolare. Questa riduzione del traffico, a cui si associa con tutta probabilità una 
ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÃÏÎÇÅÓÔÉÏÎÅȟ ÈÁ ÃÏÎÓÅÎÔÉÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÄÉ ÍÁÎÔÅÎÅÒÅ ÇÌÉ ÅÌÅÖÁÔÉ Éndici di 
soddisfazione appena commentati, a fronte del quadro complessivo in peggioramento 
ÃÈÅ ÈÁ ÉÎÖÅÓÔÉÔÏ ÓÉÁ É ÖÅÔÔÏÒÉ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÁȟ ÓÉÁ ÌÅ ȰÄÕÅ ÒÕÏÔÅȱ, a motore e non, le 
quali hanno infatti  registrato velocità medie di percorrenza in diminuzione nel 2017. 

Tab. 20 ɀ La velocità media (percepita) dei mezzi di tr asporto  (in km/h) (*)  

 Bicicletta Moto Auto Mezzi pubblici 

Anno 2017     
Spostamenti urbani 11,4 25,2 23,4 14,3 
Spostamenti extraurbani 13,9 37,0 46,7 46,5 
Totale 11,7 29,3 37,5 27,7 

Anno 2016     
Spostamenti urbani 14,8 24,7 22,5 12,4 
Spostamenti extraurbani 17,8 47,8 44,5 38,6 
Totale 15,1 30,0 32,8 24,0 

Anno 2008     
Spostamenti urbani 12,8 29,5 26,0 14,7 
Spostamenti extraurbani 17,1 47,3 46,5 39,3 
Totale 13,2 34,4 36,0 26,6 

(*)  La velocità media è calcolata sulla base delle indicazioni sui tempi e sulle distanze che gli intervistati indicano per 
ciascuno degli spostamenti effettuati 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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4.2. La scommessa sullÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÁÌÌȭÁÕÔÏ 

Benché i divari di soddisfazione tra mezzi individuali e mezzi collettivi non si riducano, 
la propensione al cambio modale degli italiani resta alta, ancorché in leggera 
diminuzione tra il 2016 e il 2017 (Tab. 21).  

Circa un intervisÔÁÔÏ ÓÕ ÔÒÅ ÖÏÒÒÅÂÂÅ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉȟ Å ÑÕÁÓÉ ÑÕÁÔÔÒÏ 
ÓÕ ÄÉÅÃÉ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ ɉÍÁ ÓÏÌÏ ÔÒÅ ÓÕ ÄÉÅÃÉ ÎÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÛȟ ÄÏÖÅ ÅÖÉÄÅÎÔÅÍÅÎÔÅ É 
ÐÒÏÂÌÅÍÉ ÄÉ ÓÍÏÇ Å ÄÉ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÏÎÏ ÍÁÇÇÉÏÒÍÅÎÔÅ ÁÖÖÅÒÔÉÔÉɊȠ ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÒÅÇÉÓÔÒÁ 
inveÃÅȟ ÏÌÔÒÅ ÕÎ ÔÅÒÚÏ ÄÉ ȰÄÅÓÉÄÅÒÉȱ ÏÐÐÏÓÔÉȟ ÏÖÖÅÒÏ ÃÈÅ ÐÏÓÓÁ ÅÓÓÅÒÅ ÌÁÓÃÉÁÔÁ ÉÎ ÇÁÒÁÇÅ 
qualche volta di più.  

Da sottolineare tuttavia che: 

- ÌÁ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÄÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÐÒÏÐÅÎÓÁ ÁÄ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ ÄÉÍÉÎÕÉÓÃÅ 
di due punti tra il 2015 e il 2017, per effetto soprattutto del crollo registrato nelle 
grandi città (nel 2015 il 41,3% di cittadini si è dichiarato propenso ad un maggior uso 
del trasporto pubblico, valore sceso di quasi dieci punti nel 2017); sembra quindi che 
i disservizi registrati negli ultimi anni soprattutto in alcune grandi città (il caso di 
Roma è emblematico) stiano incidendo sulla propensione al cambio modale dei 
cittadini a favore del mezzo pubblico; e, non casualmente, per converso si registra un 
sensibile aumento generale ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ Á ÆÁÖÏÒÅ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ ɉÐÉĬ ÃÏÎÔÅÎÕÔÏ ÎÅÌ ÃÁÓÏ 
delle sole grandi città);  

- ÌÁ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÄÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÐÒÏÐÅÎÓÁ ÁÄ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÓÁÌÉÔÁ ÄÁÌ χȟφϷ ÄÅÌ 
ςπρυ ÁÌÌȭρρȟυϷ ÄÅÌ ςπρχȠ ÒÅÓÔÁÎÏ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÉ ÐÉÃÃÏÌÅȟ ÍÁ ÓÅÇÎÁÌÁÎÏ ɀ associate agli 
indici di soddisfazione in calo per i mezzi pubblici ɀ ÉÌ ÒÉÓÃÈÉÏ ÃÈÅ ÌȭÁÔÔÅÇÇÉÁÍÅÎÔÏ ÐÉĬ 
esigente dei cittadini verso le buone soluzioni di mobilità possano tradursi in un uso 
più ÉÎÔÅÎÓÉÖÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȢ 

Tab. 21 ɀ La propensione al cambio modale dei c ittadini  (valori %)  

 
Totale Grandi città 

2015 2017 2015 2017 

% di intervistati che vorrebbe aumentare  ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÄÉÖÅÒÓÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 

Automobile 7,6 11,5 8,3 10,6 

Mezzi pubblici 34,4 32,3 41,3 32,6 

Bicicletta 28,9 38,8 27,4 29,2 

% di intervista ti che vorrebbe diminuire  ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÄÉÖÅÒÓÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 

Automobile 32,2 34,0 31,4 32,8 

Mezzi pubblici 4,3 9,8 7,0 10,6 

Bicicletta 1,0 3,4 1,1 3,9 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Come accennato in apertura di capitolo, gli italiani puntano con decisione sulla mobilità 
sostenibile.  

.ÅÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ !ÕÄÉÍÏÂ ςπρψ î ÓÔÁÔÏ ÃÈÉÅÓÔÏ ÁÌ ÃÁÍÐÉÏÎÅ ÄÉ ÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁÔÉ ÕÎȭÏÐÉÎÉÏÎÅ ÓÕÉ 
ÍÅÚÚÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÉ ÁÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ Å ÓÕÌÌȭÏÐÐÏÒÔÕÎÉÔÛ ÄÉ ÓÏÓÔÅÎÅÒÌÉ ÃÏÎ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ 
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pubblici. Come si può vedere dalla Tab. 22 le risposte ottenute sono largamente 
favorevoli, superando praticamente per tutte le soluzioni proposte le valutazioni di 
segno positivo raccolte dalla stessa indagine condotta nel 2016. Soprattutto il trasporto 
pubblico dovrebbe essere promosso con risorse pubblicheȡ ÌȭψυϷ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁÔÉ 
esprime questa opinione (84% nel 2016). Seguono la bicicletta (76%), anche nella 
versione bike sharing (61%), e più staccati, ma con percentuali comunque superiori al 
50%, il car sharing e il car pooling. Chiude la graduatoria il taxi indicato comunque dal 
41% del campione meritevole di incentivo pubblico. 

Da sottolineare poi che tra il 2016 e il 2018 tutta la filiera della sharing mobility 
guadagna importanti consensi, per effetto con tutta probabilità di una conoscenza (e 
talora sperimentazione) che solo due anni fa era molto più bassa. 

Tab. 22 ɀ ȰIn generale per gli spostamenti abituali, Lei pensa che i seguenti mezzi 
ÓÉÁÎÏ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÉ ÁÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ Å ÓÉ ÄÏÖÒÅÂÂÅÒÏ ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅ ÃÏÎ 
investimenti pubblici e politiche di sostegno? ȱ ɉÖÁÌÏÒÉ Ϸ ÄÅÌÌÅ ÒÉÓÐÏÓÔÅ 
affermative)  

 2016 2018 
Differenza quota % 

2016-2018 

Trasporto pubblico 84 85 +1 

Bicicletta 77 76 -1 

Bike sharing 53 61 +8 

Car sharing 42 57 +15 

Car pooling 37 55 +18 

Taxi 26 41 +15 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

,Á ÒÉÃÈÉÅÓÔÁ ÄÉ ÕÎ ÓÏÓÔÅÇÎÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÁÌÌÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÁÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ 
è nel complesso più alta da parte dei cittadini delle aree urbane di fascia intermedia (20-
250mila abitanti), rispetto sia a chi vive nei centri più piccoli (fino a 20mila abitanti), sia 
- ÕÎ ÐÏȭ ÓÏÒÐÒÅÎÄÅÎÔÅÍÅÎÔÅ - a chi vive nelle grandi città (Tab. 23).  

In effetti i valori espressi dagli intervistati delle aree metropolitane sono in linea con la 
media o in taluni casi inferiori (sostegno alla bicicletta e al car pooling in particolare).  

Chi abita invece nelle città con popolazione 50-250mila abitanti esibisce il consenso più 
ÁÌÔÏ ÐÒÁÔÉÃÁÍÅÎÔÅ ÐÅÒ ÔÕÔÔÅ ÌÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÐÒÏÐÏÓÔÅ ÃÏÎ ÌȭÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÄÅÌ Âike sharing e del 
car pooling (ma qui le percentuali sono vicinissime), rispetto ai quali i picchi di consenso 
sono appannaggio dei cittadini dei centri compresi tra 20 e 50mila abitanti.  

Minore invece ɀ ma solo in termini relativi/comparativi ɀ ÌȭÁÐÐÏÇÇÉo riconosciuto ai 
ÍÅÚÚÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÉ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÄÁÉ ÒÅÓÉÄÅÎÔÉ ÎÅÉ ÃÅÎÔÒÉ ÍÉÎÏÒÉȟ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ tra chi abita nei 
comuni con meno di 5mila abitanti e soprattutto per la bicicletta (70% di adesioni 
ÃÏÎÔÒÏ ÌȭψςϷ ÎÅÌÌÅ ÍÅÄÉÅ ÃÉÔÔÛɊȟ ÉÌ ÂÉËÅ ÓÈÁÒÉÎÇ Å ÉÌ ÔÁØÉȢ  
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Tab. 23 ɀ 6ÁÌÕÔÁÚÉÏÎÉ ÐÏÓÉÔÉÖÅ ÓÕÉ ÍÅÚÚÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÉ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÄÁ ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅ ÃÏÎ 
investimenti pubblici per numero di abitanti dei comuni di residenza  
degli intervistati (valori  %)  

 
Fino a 
5mila 

5-20 
mila 

20-50 
mila 

50-250 
mila 

Oltre 
250mila 

Totale 

Trasporto pubblico 83 81 86 88 85 85 

Bicicletta 70 73 79 82 70 76 

Bike sharing 53 54 66 65 59 61 

Car sharing 53 54 58 60 57 57 

Car pooling 50 52 59 58 51 55 

Taxi 35 35 43 44 41 41 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

,ȭÁÔÔÅÇÇÉÁÍÅnto molto positivo dei cittadini verso la mobilità sostenibile si legge anche 
ÎÅÌÌÅ ÒÉÓÐÏÓÔÅ ÒÅÌÁÔÉÖÅ ÁÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÁ ÁÔÔÉÖÁÒÅ ÐÅÒ ÒÉÄÕÒÒÅ ÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛȢ  

Come si può leggere nella Tab. 24 il consenso alle diversificate misure sottoposte a 
valutazione è amplissimo, sempre superiore al 50% con la sola eccezione ɀ non 
irrilevante a dire il vero ɀ della tariffazione della sosta. 

,ȭÏÐÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÓÉ ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÎÅÔÔÁÍÅÎÔÅ ÃÏÍÅ ÌÁ ÓÃÅÌÔÁ ÐÒÅÆÅÒÅÎÚÉÁÌÅ 
dei cittadini: il 94% degli inÔÅÒÖÉÓÔÁÔÉ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁ ÕÔÉÌÅ ȰÐÏÔÅÎÚÉÁÒÅ Å ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ É ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȱ Å ÄÉ ÑÕÅÓÔÉ ÏÌÔÒÅ ÌÁ ÍÅÔÛ ɉυχϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅɊ ÖÁÌÕÔÁ ÑÕÅÓÔÁ ÁÚÉÏÎÅ 
ȰÁÓÓÏÌÕÔÁÍÅÎÔÅ ÐÒÉÏÒÉÔÁÒÉÁȱȢ 3ÏÌÏ ÐÅÒ ÉÌ φϷ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁÔÉ ÓÉ ÔÒÁÔÔÁ ÄÉ ÕÎÁ ÍÉÓÕÒÁ ÐÏÃÏ 
o per niente utÉÌÅȢ ,ȭÁÌÔÒÁ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÄÉ ÁÇÅÖÏÌÁÚÉÏÎÅ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÏÖÖÅÒÏ ÌÏ 
sviluppo di itinerari preferenziali per gli autobus finalizzati ad incrementarne velocità e 
regolarità, si colloca al secondo posto tra gli interventi sottoposti a valutazione con 
ÌȭψωϷ ÄÉ ÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÉ ÄÉ ÕÔÉÌÉÔÛȟ ÄÉ ÃÕÉ ÉÌ τφϷ ÄÉ ȰÁÓÓÏÌÕÔÁÍÅÎÔÅ ÐÒÉÏÒÉÔÁÒÉÏȱȢ 

A seguire, dopo il sostegno al trasporto pubblico, i cittadini valutano come misure più 
ÅÆÆÉÃÁÃÉ ÎÅÌÌÁ ÌÏÔÔÁ ÁÌÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÌȭÉÎÃÅÎÔÉÖÏ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÈÅ ɉÐÅÒ ÉÌ τ5% 
degli intervistati è assolutamente prioritario) e, a ruota, le infrastrutture per la ciclabilità 
ɉÐÉÓÔÅ ÃÉÃÌÁÂÉÌÉȟ ÓÔÁÌÌÉ ÄÉ ÓÏÓÔÁɊȢ 5Î ÐÏȭ ÐÉĬ ÄÉÓÔÁÎÔÉȟ ÍÁ ÓÅÍÐÒÅ ÎÅÔÔÁÍÅÎÔÅ ÉÎ ÚÏÎÁ 
positiva, le altre misure legate alla moderazione della velocità e alla sicurezza (76% di 
ÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÉ ÄÉ ÕÔÉÌÉÔÛ ÄÉ ÃÕÉ ÉÌ ςψϷ ÃÏÎ ÁÓÓÏÌÕÔÁ ÐÒÉÏÒÉÔÛɊȟ ÁÌÌȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÄÉ :ÔÌ Å ÚÏÎÅ 
pedonali (praticamente gli stessi valori), al divieto di carico/ scarico merci negli orari di 
punta (74% di indicazioni di utilità). 

Tab. 24 ɀ Ȱ1ÕÁli tra le seguenti misure nei trasporti sono necessarie per ridurre 
ÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛȩȱ ɉÖÁÌÏÒÉ ϷɊ 

 
Prioritario 
o utile (a) 

di cui 
prioritario  

Poco o per 
niente utile (b) 

Totale 
(a+b) 

Potenziare e migliorare i servizi di 
trasporto pubblico  

94 57 6 100 

Aumentare la protezione e 
ȰÐÒÅÆÅÒÅÎÚÉÁÚÉÏÎÅȱ ÄÅÌÌÅ ÌÉÎÅÅ ÄÉ 
trasporto pubblico , in modo da 
aumentarne velocità e regolarità 

89 43 11 100 

(segue) 
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(continua) Tab. 24 ɀ Ȱ1ÕÁÌÉ ÔÒÁ ÌÅ ÓÅÇÕÅÎÔÉ ÍÉÓÕÒÅ ÎÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÓÏÎÏ ÎÅÃÅÓÓÁÒÉÅ ÐÅÒ 
ÒÉÄÕÒÒÅ ÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛȩȱ ɉÖÁÌÏÒÉ ϷɊ 

 
Prioritario 
o utile (a) 

di cui 
prioritario  

Poco o per 
niente utile (b) 

Totale 
(a+b) 

)ÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÉ auto elettriche  
o a basse emissioni 

88 45 11 100 

Realizzare una rete di piste ed 
itinerari ciclabili integrati e sicuri, 
e aumentare gli stalli di sosta per le 
biciclette 

88 44 12 100 

Estendere le aree a traffico 
moderato  (Zone a 30 Km/h) e 
realizzare interventi per la 
sicurezza  stradale 

76 28 24 100 

Estendere le aree pedonali e le 
zone a traffico limitato (Ztl)  , sia in 
centro che in periferia 

76 27 23 100 

Vietare la circolazione di veicoli , il 
carico e lo scarico merci  nelle fasce 
orarie di picco del traffico mattutine 
e pomeridiane 

74 28 26 100 

3ÖÉÌÕÐÐÁÒÅ ÓÕÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ 
cittadino o servizi di mobilità 
condi visa (car sharing, bike sharing, 
car pooling) 

73 22 26 100 

Realizzare un sistema di zone con 
accesso a pagamento, con 
ÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÄÉ ÒÉÄÕÒÒÅ ÄÒÁÓÔÉÃÁÍÅÎÔÅ 
il traffico e le emissioni inquinanti 

70 24 30 100 

Aumentare il numero e le tariffe dei 
parcheggi a pagamento  nelle zone 
più centrali 

47 13 52 100 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Resta invece la contrarietà alle misure di pricingȟ ÓÉÁ ÒÅÌÁÔÉÖÅ ÁÌÌȭÁÃÃÅÓÓÏ Á ÐÁÇÁÍÅÎÔÏ ÉÎ 
alcune zone della città, sia soprattutto ɀ come si accennava ɀ relative alla tariffazione 
della sosta. Si tratta in questo caso di uno strumento di policy fondamentale per il 
ÇÏÖÅÒÎÏ ÄÅÌÌÏ ÓÐÁÚÉÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÃÏÍÅ ÄȭÁÌÔÒÁ ÐÁÒÔÅ î ÁÔÔÅÓÔÁÔÏ ÄÁÌÌÁ ÃÒÅÓÃÅÎÔÅ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ 
delle misure di park pricing nelle nostre città, a cui è ben difficile che le Amministrazioni 
possano rinunciare o attenuare se ÁÌ ÔÅÍÐÏ ÓÔÅÓÓÏ ÓÉ ÖÕÏÌÅ ÄÉÓÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ 
privati.  
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5. ,Á ÓÆÉÄÁ ÄÅÌÌȭinfomobilità   

,ȭÉÎÄÁÇÉÎÅ !ÕÄÉÍÏÂ ςπρψ ÈÁ ÄÅÄÉÃÁÔÏ ÌÁ ÓÅÚÉÏÎÅ ÃÏÎÃÌÕÓÉÖÁ ÄÅÌ ÑÕÅÓÔÉonario 
ÁÌÌȭÅÓÐÌÏÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÒÁÐÐÏÒÔÏ ÔÒÁ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ Å ÕÓÏ ÄÅÌÌÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ÁÐÐÌÉÃÁÔÅ ÁÌ 
trasporto pubblico. 

%ȭ ÓÔÁÔÏ ÃÈÉÅÓÔÏ ÉÎÎÁÎÚÉÔÕÔÔÏ ÓÅ É ÄÉÓÐÏÓÉÔÉÖÉ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ÄÉ ÑÕÅÓÔÏ ÔÉÐÏ ÖÅÎÇÏÎÏ ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÉ Å ÉÎ 
che misura (Tab. 25). Il 15% degli intervistati dichiara di fare ricorso con una certa 
frequenza (almeno una volta al mese) ad app o siti internet per organizzare il viaggio 
con i mezzi pubblici, ovvero per informarsi, scegliere il vettore Å ÌȭÏÒÁÒÉÏȟ ÐÒÅÎÏÔÁÒÅȟ 
pagare: è un segmento minoritario, ma non marginale, a cui si aggiunge un ulteriore 
23% di cittadini che ne fa un uso più saltuario (meno di una volta al mese). 

La diffusione delle applicazioni digitali per la mobilità è molto variabile, come ci si 
ÐÏÔÅÖÁ ÁÔÔÅÎÄÅÒÅȟ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÅÔÛ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄini; nelle fasce più giovani (fino a 29 anni) il 
ricorso frequente è oltre il doppio della media (34%), mentre negli over 64 la 
percentuale crolla al 4%.  

Tab. 25 ɀ ȰPer suoi spostamenti con i mezzi pubblici (bus, treno ecc.) ha mai 
ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÏ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ anno le nuove tecnologie digitali (app per il 
telefonino, siti internet ecc.), ad esempio per scegliere quale mezzo 
utilizzare e in quale orario, per fare prenotazioni, per fare pagamenti, 
per avere informazioni durante il viaggio ecc.? ȱȢ 0ÅÒ classi di età  degli 
intervistati (valori %)  

 
14-29 
anni 

30-45 
anni 

46-64 
anni 

Oltre 64 
anni 

Totale 

Si, piuttosto spesso 
(almeno una volta al mese) 

34 16 13 4 15 

Si, occasionalmente (meno 
di una volta al mese) 

31 28 25 11 23 

No 53 55 62 85 62 

Totale 100 100 100 100 100 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

5ÇÕÁÌÍÅÎÔÅ ÌȭÕÓÏ ÎÏÎ ÏÃÃÁÓÉÏÎÁÌÅ ÄÅÌÌȭÉÎÆÏÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÅÒ ÉÌ ÖÉÁÇÇÉÏ ÃÏÎ ÉÌ ÍÅÚÚÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ î 
decisamente più alto tra chi abita nelle grandi città (24%), rispetto a chi abita nei 
comuni più piccoli (11%) (Tab. 26). 

Chi ha utilizzato i servizi di infomobilità apprezza in generale tutte le tipologie di 
vantaggi che essi promettono (Tab. 27); in scala da 1 a 5 nessuno di questi vantaggi 
sottoposti a giudizio degli intervistati raccoglie un punteggio medio inferiore a 3,5 (a 
fronte di un valore mediano di 2,5). In particolare, le opportunità migliori offerte dai 
ÓÅÒÖÉÚÉ ÒÉÇÕÁÒÄÁÎÏȟ ÎÅÌÌȭÏÐÉÎÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÕÔÅÎÔÉȟ ÌÁ ÆÉÌÉÅÒÁ ÄÅÌÌȭÉÎÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅ ɉÐÕÎÔÅÇÇÉÏ 
medio pari a 4,13) e la possibilità di scegliere i mezzi più comodi (4,12). In coda alla 
graduatoria si colloca invece la percezione del risparmio sui costi dello spostamento 
(3,56).  
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I valori medi sono abbastanza omogenei tra i diversi cluster socioanagrafici. In generale 
chi li usa di meno esprime apprezzamenti maggiori per i vantaggi del servizio; ad 
esempio questo accade tra gli over 64 soprattutto per la possibilità di scegliere i mezzi 
ÐÉĬ ÃÏÍÏÄÉ ɉτȟτρɊ Å ÐÅÒ ÌÅ ÉÎÆÏÒÍÁÚÉÏÎÉ ÓÕ ÑÕÁÌÅ ÍÅÚÚÏ ÐÒÅÎÄÅÒÅ ɉτȟτπɊȢ !ÌÌȭÁÌÔÒÏ 
estremo i frequent users esprÉÍÏÎÏ ÕÎÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÑÕÁÌÉÔÁÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÐÉĬ ȰÅÓÉÇÅÎÔÅȱ Å 
ÑÕÉÎÄÉ ÎÅÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÔÅÎÄÏÎÏ ÁÄ ÁÐÐÒÅÚÚÁÒÅ ÌÅ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÉÔÛ ÄÉ ÑÕÅÓÔÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÃÏÎ ÌÉÖÅÌÌÉ ÕÎ 
ÐÏȭ ÐÉĬ ÂÁÓÓÉ ÄÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁȠ ÁÄ ÅÓÅÍÐÉÏ ÃÈÉ ÁÂÉÔÁ ÎÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÛ ÖÁÌÏÒÉÚÚÁ ÄÉ ÍÅÎÏ ÌÁ 
ÆÁÃÉÌÉÔÛ ÄȭÕÓÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖizi con il telefonino (3,56) e il risparmio sui costi dello spostamento 
(3,27). 

Tab. 26 ɀ ȰPer suoi spostamenti con i mezzi pubblici (bus, treno ecc.) ha mai 
ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÏ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ ÌÅ ÎÕÏÖÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ɉÁÐÐ ÐÅÒ ÉÌ 
telefonino, siti internet ecc.) , ad esempio per scegliere quale mezzo 
utilizzare e in quale orario, per fare prenotazioni, per fare pagamenti, 
per avere informazioni durante il viaggio ecc.? ȱȢ 0ÅÒ numero di abitanti 
dei comuni di residenza  degli intervistati (valori %)  

 
Fino a 
5mila 

5-20 mila 
20-50 
mila 

50-250 
mila 

Oltre 
250mila 

Totale 

Si, piuttosto spesso (almeno 
una volta al mese) 

11 15 10 15 24 15 

Si, occasionalmente (meno 
di una volta al mese) 

24 26 21 24 20 23 

No 66 59 68 61 56 62 

Totale 100 100 100 100 100 100 

Fonte: Isfort, OÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Tab. 27 ɀ ȰSe ha utilizzato i nuovi servizi di infomobilità, cosa apprezza di più di 
questi servizi?ȱ ɉÐÕÎÔÅÇÇÉ ÍÅÄÉ ÉÎ ÓÃÁÌÁ ρ-5) 

Poter avere informazioni per decidere quale mezzo pubblico prendere, 
in qÕÁÌÉ ÏÒÁÒÉ ÍÕÏÖÅÒÍÉȟ ÃÏÍȭî ÉÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ÄÕÒÁÎÔÅ ÉÌ ÖÉÁÇÇÉÏ ÅÃÃȢ 

4,13 

Poter scegliere i mezzi pubblici che per me sono più comodi 4,12 

Poter prenotare o pagare con pochi click sul telefonino 3,81 

Il risparmio sui tempi dello spostamento 3,73 

Il risparmio  sui costi dello spostamento 3,56 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Chi invece non ha fatto ricorso ai servizi motiva questa scelta, come ragione principale, 
con un uso del cellulare non associato a funzioni evolute. Si tratta quindi 
presumibilmente di cittadini che non scaricano affatto applicazioni sui telefonini; 
rappresentano circa la metà dei non-utilizzatori (51%) ( Tab. 28). Un altro 27% dichiara 
invece di non essere interessato perché sa già quali mezzi pubblici deve prendere 
(presume quindi di essere in grado di ottimizzare le proprie soluzioni di viaggio) e il 
ρτϷ ÁÆÆÅÒÍÁ ÄÉ ÎÏÎ ÅÓÓÅÒÅ ÉÎÆÏÒÍÁÔÏ ÓÕÌÌȭÅÓÉÓÔÅÎÚÁ ÄÉ ÑÕÅÓÔÉ ÓÅÒÖÉÚÉȢ  
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I ÖÁÌÏÒÉ ÍÅÄÉ ÃÁÍÂÉÁÎÏ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÉÎ ÂÁÓÅ ÁÌÌȭÅÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁÔÉȠ ÎÅÌÌÅ ÆÁsce più 
anziane il non uso del telefonino per le applicazioni digitali è la ragione principale in 2 
casi su 3, quota più che doppia rispetto agli under 30. Il non interesse per i servizi, a 
fronte di soluzioni di trasporto già ottimizzate, è invece più incidente tra le fasce giovani 
(fino a 45 anni).  

Tab. 28 ɀ ȰSe non ha utilizzato i nuovi servizi di infomobilità, per quale ragione 
principale  non lo ha fattoȩȱ (valori %)  

 
14-29 
anni 

30-45 
anni 

46-64 
anni 

Oltre 
64 anni 

Totale 

Non sono interessato, so già cosa 
devo fare per i miei spostamenti 
con i mezzi pubblici 

37 36 27 19 27 

Non uso il telefonino per queste 
funzioni 

30 32 52 67 51 

.ÏÎ ÓÏÎÏ ÉÎÆÏÒÍÁÔÏ ÓÕÌÌȭÅÓÉÓÔÅÎÚÁ 
di questi servizi 

26 20 13 7 14 

Altro  7 12 8 8 9 

Totale 100 100 100 100 100 

Fonte: IsfoÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Infine, rispetto agli intervistati che hanno dichiarato di non aver ancora utilizzato i nuovi 
servizi principalmente perché non ne sono informati è stato sondato il loro grado di 
interesse per i servizi stessi (Tab. 29). Le risposte non sono complessivamente positive. 
Un alto interesse è infatti stato dichiarato solo dal 9% degli intervistati; un corposo 39% 
ÍÁÎÉÆÅÓÔÁ ÉÎÖÅÃÅ ÕÎ ÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÐÉĬ ÇÅÎÅÒÉÃÏ ɉȰÁÂÂÁÓÔÁÎÚÁȱɊȢ  

.ÅÌÌȭÁÌÔÒÁ ÍÅÔÛ ÄÅÌ ÃÁÍÐÏ ÌȭÁÒÅÁ Äel debole o nessuno interesse è, seppure di poco, 
ÍÁÇÇÉÏÒÉÔÁÒÉÁ ÃÏÎ ÉÌ υσϷ ÄÉ ÒÉÓÐÏÓÔÅ ɉÄÉ ÃÕÉ ÑÕÁÓÉ ÌÁ ÍÅÔÛ ÒÉÆÅÒÉÔÅ Á ȰÐÅÒ ÎÉÅÎÔÅȱ 
ÉÎÔÅÒÅÓÓÁÔÏɊȢ 2ÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÅÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁÔÉȟ ÌȭÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÄÉÍÉÎÕÉÓÃÅ ÐÒÏÐÏÒÚÉÏÎÁÌÍÅÎÔÅ 
ÁÌÌȭÁÎÚÉÁÎÉÔÛȠ ÉÌ φσϷ ÄÅÇÌÉ ÕÎÄer 30 è molto o abbastanza interessato a questi servizi, 
percentuale che precipita al 20% tra gli over 64.  

Tab. 29 ɀ ȰSe non ha utilizzato i nuovi servizi di infomobilità perché non informato, 
sarebbe interessato a farlo?ȱ ɉÖÁÌÏÒÉ ϷɊ 

 
14-29 
anni 

30-45 
anni 

46-64 
anni 

Oltre 64 
anni 

Totale 

Molto 13 8 9 3 9 

Abbastanza 50 46 38 17 39 

Poco 28 33 31 18 29 

Per niente 8 13 21 62 24 

Totale 100 100 100 100 100 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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6. Il fronte critico  di resisten ÚÁ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ 

6.1. IÌ ȰÇÁÒÁÇÅ )ÔÁÌÉÁȱ ÄÉ ÁÌÌÁÒÇÁ ÁÎÃÏÒÁ ɉÅ ÉÎÖÅÃÃÈÉÁɊ 

Il quadro di analisi della mobilità privata mostra diversi elementi di preoccupazione 
ÎÅÌÌȭÏÔÔÉÃÁ ÄÉ ÕÎÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÉĬ ÐÕÌÉÔÁ Å ÓÉÃÕÒÁȢ  

)Ì ÐÒÉÍÏ ÐÕÎÔÏ ÃÒÉÔÉÃÏ î ÌȭÅÓÐÁÎÓÉÏÎÅ ÃÏÎÔÉÎÕÁ ÄÅÌ ȰÇÁÒÁÇÅ )ÔÁÌÉÁȱ ɉGraf. 13). Il parco 
autovetture circolante in Italia ha infatti superato nel 2017 la soglia dei 38,5 milioni di 
veicoli, con un incremento del +1,8% rispetto al 2016. Il tasso di motorizzazione è 
cresciuto a 63,7 auto ogni 100 abitanti, contro le 62,5 del 2016 e le 60,8 del 2013 (anno 
dal quale è ripreso il trend di crescita). 

Graf. 13 ɀ Numero di autovetture (in migliaia) e tasso di motorizzazione (numero 
di auto ogni 100 abitanti) in Italia  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat e ACI 

NÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ la spinta dei tassi di motorizzazione è stata diffusa su tutto il 
territorio nazionale. Non ne sono rimaste escluse nemmeno le grandi città, ovvero quei 
contesti dove più che in altri sono state create o si stanno creando le condizioni di 
offerta dei servizi (innovazioni digitali e organizzative) per ÌȭÁÆÆÒÁÎÃÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ 
ÄÁÌ ÐÏÓÓÅÓÏ ÄÅÌÌÅ ȰÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅȱ (Graf. 14). In alcune realtà, tra le quali Roma e Milano, 
le variazioni positive sono state minime, ma hanno non di meno invertito il trend di 
discesa registrato negli anni recenti. In altre gli incrementi sono più pronunciati; in 
ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ Á 4ÏÒÉÎÏ ÌȭÉÎÄÉÃÅ î ÐÁÓÓÁÔÏ ÄÁ φρȟω ÎÅÌ ςπρυ Á φχȟχ ÄÅÌ ςπρχȟ Á #ÁÔÁÎÉÁ ÄÁ 
67,9 a 70,2, a Verona da 60,9 a 63,9. 

Quanto alle immatricolazioni, lȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ςπρψ tende a caratterizzarsi per un 
mercato in leggera contrazione rispetto al 2017; infatti nei primi 10 mesi del 2018 si 
contano circa 1,66 milioni di nuove autovetture registrate al PRA, mentre nel 2017 la 
soglia di 1,7 milioni era stata pressoché raggiunta (Graf. 15). In termini percentuali la 
diminuzione registrata è pari al 2%.  

.ÅÌ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÃÏÎ ÇÌÉ ÁÌÔÒÉ 0ÁÅÓÉ ÅÕÒÏÐÅÉ ɉÌȭÕltimo dato disponibile è il 2016Ɋȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ 
conferma la posizione di vertice del tasso di motorizzazione auto, con un valore più alto 
di dodici punti rispetto alla media europea (Graf. 16). Solo Finlandia e alcuni stati 
minori (Lussemburgo, Cipro e Malta) registrano indici  più alti, mentre gli altri grandi 
Paesi (Germania, Francia, Spagna, Regno Unito) espongono valori più bassi di dieci o 
quindici punti .  
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Graf. 14 ɀ ,Á ÄÉÎÁÍÉÃÁ ÄÅÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ÎÅÌÌÅ 
grandi città (numero di auto ogni 100 abitanti)  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat e ACI 

Graf. 15 ɀ Prime iscrizioni di autov etture nuove di fabbrica per mese ɀ Italia  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

Graf. 16 ɀ Il confronto europeo sui tassi di motorizzazione  

 
Fonte: ACI su dati Eurostat 
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0ÁÓÓÁÎÄÏ ÁÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ dello standard emissivo delle motorizzazioni, si osserva una 
naturale dinamica positiva legata alle migliori prestazioni delle nuove vetture che 
sostituiscono via via il parco esistente (Graf. 17). Le auto fino ad Euro 3 incidevano per 
il 50,9% del totale nel 2013 mentre nel 2017 il loro peso è sceso al 38,3%, percentuale 
tuttavia ancora molto significativa. Simmetricamente raddoppia il peso dei motori meno 
inquinanti; gli Euro 5 o superiori passano dal 15,3% del 2013 al 27,4% del 2016 e al 
32% del 2017.  

Graf. 17 ɀ La consistenza del parco autovetture per standard e missivo. Dinamica  
2013 -2017 (valori %)  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

0ÅÒ ÃÏÎÖÅÒÓÏȟ ÌȭÁÎÚÉÁÎÉÔÛ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ î ÉÎ ÐÅÒÉÃÏÌÏÓÁ Å ÆÏÒÔÅ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ɉTab. 30).  

Infatti , oltre la metà dei veicoli (55,3%) che circolano sulle nostre strade ha ÕÎȭetà 
superiore ai 10 anni e il 30% ÕÎȭÅÔÛ superiore ai 15 anni. Per effetto ÄÅÌÌȭÉÎÉÎÔÅÒÒÏÔÔÏ 
processo di motorizzazione queste percentuali si sono impennate, in particolare negli 
ultimi anni; ad esempio la quota di autovetture con anzianità superiore ai 15 anni era 
pari al 16,1% nel 2000, è salita al 18,7% nel 2010 ed è balzata al 30,6% nel 2017. %ȭ ÖÅÒÏ 
che in molti casi ÌȭÁÕÔÏ ÐÉĬ ÖÅÃÃÈÉÁ ÃÏÉÎÃÉÄÅ ÃÏÎ la seconda o terza vettura di famiglia, ed 
è quindi meno utilizzata rispetto alla principale, tuttavia è evidente che se persiste la 
tendenza alla bassa sostituzione dei veicoli più vetusti i problemi di inquinamento e di 
ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÐÒÏÄÏÔÔÉ ÄÁÌÌÅ ȰÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅȱ ÄÉÆÆÉÃÉÌÍÅÎÔÅ ÐÏÔÒÁÎÎÏ ÅÓÓÅÒÅ ÍÉÔÉÇÁÔÉȢ 

Tab. 30 ɀ ,Á ÃÏÎÓÉÓÔÅÎÚÁ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ ÓÅÃÏÎÄÏ ÌȭÅtà. Anni 2000, 2010 e 
2017 (valori %)  

Anni di anzianità 2000 2010 2017 

Fino a 5 anni 34,3 30,8 21,6 
Da 5 a 10 anni 27,6 29,9 18,0 
Da 10 a 15 anni 21,8 20,7 24,7 
Da 15 a 20 anni 7,8 8,2 14,9 
Oltre 20 anni 8,3 10,5 15,7 
Totale 100,0 100,0 100,0 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 
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!ÌÌÁ ÌÕÃÅ ÄÉ ÑÕÅÓÔÁ ÔÅÎÄÅÎÚÁȟ ÎÏÎ ÓÏÒÐÒÅÎÄÅ ÃÈÅ ÌȭÅÔÛ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ Á ÍÏÔÏÒÅ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÓÉÁ ÔÒÁ 
ÌÅ ÐÉĬ ÁÌÔÅ ÎÅÌ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÃÏÎ É 0ÁÅÓÉ ÄÅÌÌȭÏÃÃÉÄÅÎÔÅ ÅÕÒÏÐÅÏ ɉGraf. 18). Nel 2016 
ÌȭÁÎÚÉÁÎÉÔÛ ÍÅÄÉÁ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÅÒÁ ÐÁÒÉ a 11,2 anni, in linea con la media europea 
complessiva - ÓÕ ÃÕÉ ÉÎÃÉÄÅ ÌȭÅÌÅÖÁÔÁ ÖÅÔÕÓÔÛ ÄÅÌÌÅ ÍÁÃÃÈÉÎÅ ÃÈÅ ÃÉÒÃÏÌÁÎÏ nei Paesi 
orientali -, ma significativamente più alta di Francia (9,2), Germania (9,1), Regno Unito 
(8,7) e in generale di tutti i Paesi nord-occidentali (ad eccezione della Finlandia). 

Graf. 18 ɀ ,ȭÅÔÛ ÍÅÄÉÁ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÃÉÒÃÏÌÁÎÔÉ ÎÅÉ 0ÁÅÓÉ ÅÕÒÏÐÅÉ ɉςπρ6) 

 
Fonte: ACI 
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)Î ÃÈÉÕÓÕÒÁ ÄÉ ÐÁÒÁÇÒÁÆÏȟ ÕÎÏ ÓÇÕÁÒÄÏ ÓÕÌÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÉ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌÅ ȰÄÕÅ ÒÕÏÔÅȱȢ  

)ÎÉÚÉÁÎÄÏ ÄÁÌÌÅ ȰÄÕÅ ÒÕÏÔÅȱ Á ÍÏÔÏÒÅȟ anche in questo caso la recente dinamica di 
motocicli e ciclomotori consolida un (graduale) trend positivo (Graf. 19); nel 2017 si 
contano circa 6,7 milioni di veicoli, ÏÖÖÅÒÏ ÌȭρȟσϷ ÉÎ ÐÉĬ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπρφȢ )Ì ÔÁÓÓÏ ÄÉ 
motorizzazione si attesta a 11,1 moto ogni 100 abitanti, indice in crescita lenta ma 
costante negli ultimi 15 anni (ad eccezione del 2013 rispetto al 2012). 

Graf. 19 ɀ Numero di motocicli  (in migliaia) e tasso di motorizzazione (numero di 
motocicli  ogni 100 abitanti) in Italia  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat e ACI 

,Å ÄÉÎÁÍÉÃÈÅ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÅ ÎÅÌÌȭÁÒÃÏ ÄÅÉ ÐÒÉÍÉ ρπ ÍÅÓÉ ÄÅÌ 2018 in termini di nuovi 
ÍÏÔÏÃÉÃÌÉ ÔÅÎÄÏÎÏ Á ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÉÁÒÓÉ ÄÁ ÑÕÅÌÌÅ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÏÓÓÅÒÖÁÔÅ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏ (Graf. 
20)Ȣ ) ÄÁÔÉ ÐÕÂÂÌÉÃÁÔÉ ÄÁÌÌȭ!#) ÉÎÆÁÔÔÉ ÉÎÄÉÃÁÎÏ Õn mercato ancora in espansione: se nel 
2016, facendo sempre riferimento al periodo gennaio-ottobre, le nuove 
immatricolazioni si fermavano a poco più di 176mila nuovi motocicli e nel 2017 si 
raggiungevano i 191.574, ÎÅÌÌȭÁÎÎÏ ÉÎ ÃÏÒÓÏ è già stata superata la soglia dei 200mila 
veicoli venduti (202.797 ÐÅÒ ÌȭÅÓÁÔÔÅÚÚÁɊ  

Graf. 20 ɀ Prime iscrizioni di motocicli  nuov i di fabbrica per mese ɀ Italia  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

Infine, quanto alle biciclette non sono disponibili dati affidabili sulla consistenza del 
parco, trattandosi di beni senza registrazione di proprietà, ma è possibile valutare 
ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ (produzione e venduto).  

3ÅÃÏÎÄÏ ÌÅ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÈÅ ÄÅÌÌȭ!.N.C.M.A. in Italia sono state prodotte nel 2017 poco più di 
2,5 milioni di bici, di cui 35.000 E-Bike (1,4% del totale); quasi 2/3 della produzione è 
ÄÅÓÔÉÎÁÔÁ ÁÌÌȭÅØÐÏÒÔȢ Rispetto al 2016 la crescita della produzione complessiva è del +7% 
(+17% i pezzi venduti sul mercato estero), mentre quella relativa alle sole E-Bike è stata 
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di ben il +48% (Tab. 31). Circa il venduto nel mercato domestico, al netto quindi delle 
esportazioni e includendo le importazioni, i numeri sono ugualmente positivi ma in 
misura molto più moderata: quasi 1,7 milioni di bici con una variazione del +1% rispetto 
al 2016, per effetto congiunto della forte ÓÐÉÎÔÁ ÄÅÌÌȭ%-Bike (+19%) e di una leggera 
contrazione delle biciclette tradizionali  (-1%).  

Tab. 31 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉ ςπρφ-2017 (valori 
assoluti e %)  

 Biciclette E-Bike Totale 

Bici vendute 2017 (v.a.) 1.540.000 148.000 1.688.000 
Bici vendute 2016 (v.a.) 1.555.000 124.400 1.679.400 
Variazione 2016-2017 -1% +19% +1% 
Bici prodotte 2017 (v.a.) 2.470.000 35.000 2.505.000 
Bici prodotte 2016 (v.a.) 2.315.000 23.600 2.338.600 
Variazione 2016-2017 +7% +48% +7% 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati A.N.C.M.A. 

Il mercato della bicicletta si va quindi riposizionando, con una rapida penetrazione delle 
bici a pedalata assistita (nel 2015 ne erano state vendute meno della metà rispetto al 
2017) e quindi una prospettiva sempre più tangibile di ȰÆÁÃÉÌÉÔÁÚÉÏÎÅȱ ÄȭÕÓÏ che ne potrà 
ÆÁÖÏÒÉÒÅ ÌȭÉÎÔÅÎÓÉÔÛ ÄÅÌÌÁ ÆÒÕÉÚÉÏÎÅ ɉÃÏÍÅ É ÄÁÔÉ ÄÉ ÒÉÐÁÒÔÏ ÍÏÄÁÌÅ ÁÎÁÌÉÚÚÁÔÉ ÎÅÌ #ÁÐȢ ς 
sembrano confermare in questo fase congiunturale). 

$ȭÁÌÔÒÁ ÐÁÒÔÅȟ É ÇÒÁÎÄÉ ÎÕÍÅÒÉ sulla produzione e sulla vendita delle biciclette registrati 
ÆÉÎÏ ÁÄ ÉÎÉÚÉÏ ÄÅÌÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÍÉÌÌÅÎÎÉÏ ÓÏÎÏ ÏÇÇÉ ÍÏÌÔÏ ÌÏÎÔÁÎÉ ɉTab. 32). Nel 1995 furono 
prodotte in Italia oltre 4 milioni di bici: dieci  anni dopo (nel 2005) la produzione si è 
quasi dimezzata, per poi assestarsi negli anni successivi fino agli attuali volumi di circa 
2,5 milioni di pezzi. Sul venduto, la riduzione è stata meno pronunciata, ma nondimeno 
molto significativa: da quasi 2,2 di veicoli del 1995 si è passati a 1,9 milioni nel 2005, 
fino al milione e mezzo abbondante dello scorso anno. 

%ȭ ÑÕÉÎÄÉ ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÃÈÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ î ÕÎ ÍÅÚÚÏ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÃÈÅ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ ÓÉ ÁÄÅÇÕÁ 
ÎÅÌÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ Å ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ ÖÉÅÎÅ intensivamente utilizzato per soddisfare 
la domanda di mobilita, oltre che come modo salutare di fruire del tempo libero. Meno 
bici quindi ma utilizzate di più (come si vede dalle quote modali), il contrario di quanto 
ÓÔÁ ÁÃÃÁÄÅÎÄÏ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏȢ  

Tab. 32 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌÅ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÅ escluse E-Bike. Anni 1995 -
2000 -2005 -2015 -2017 (valori assoluti e %)  

 
Numero 
biciclette 
prodotte 

6ÁÒÉÁÚÉÏÎÅ ÓÕÌÌȭÁÎÎÏ 
precedente in serie 

storica 

Numero 
biciclette 
vendute 

6ÁÒÉÁÚÉÏÎÅ ÓÕÌÌȭÁÎÎÏ 
precedente in serie 

storica 

2017 2.470.000 +5,3% 1.540.000 -3,6% 
2015 2.346.173 -5,7% 1.597.520 -9,8% 
2010 2.489.000 +3,7% 1.770.792 -5,7% 
2005 2.400.000 -26,2% 1.877.468 +9,0% 
2000 3.250.000 -21,7% 1.722.105 -19,7% 
1995 4.150.000 - 2.144.675 - 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati A.N.C.M.A. 



 

51 

6.2. Il quadro articolato delle  alimentazioni  

Una caratteristica rilevante del profilo del parco autovetture riguarda il tipo di 
alimentazione dei motori. Il punto assume centralità sia per le evidenti connessioni con i 
temi ambientali, sia per il ruolo che le motorizzazioni più evolute, in particolare la filiera 
ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏȟ ÒÉÖÅÓÔÏÎÏ negli scenari di nuova mobilità che si stanno configurando da 
qualche anno a questa parte e su cui si tornerà più diffusamente. 

La Tab. 33 offre un quadro generale della distribuzione del parco auto in Italia in 
rapporto alle differenti  alimentazioni. Una prima macro-ripartizione è tra i motori 
endotermici che utilizzano i carburanti tradizionali tendenzialmente più inquinanti, 
ovvero benzina e gasolio, e i motori che usano alimentazioni alternative, sia di 
derivazione fossile sia elettrici.  

La quota di auto alimentate da carburanti tradizionali supera il 90% del totale, quasi 
equamente ripartita tra benzina (43,2%) e diesel (43,9%). Tra le alimentazioni 
alternative ha un peso abbastanza significativo il motore alimentato a GPL (6% del 
totale), mentre residue sono le altre soluzioni: metano con il 2,4% ed elettrico+ibrido 
con appena lo 0,48% del parco circolante. Tra il 2015 e il 2017 la ripartizione è cambiata 
di pochissimo: sono cresciute le quote del diesel (poco meno di due punti) e delle 
alimentazioni alternative (poco più di mezzo punto) a scapito dei motori a benzina. 

Guardando alle immatricolazioni, sale in modo molto marcato il peso dei motori diesel 
che nel 2017 hanno rappresentato il 56,7% delle nuove autovetture e, in misura molto 
minore, anche delle alimentazioni alternative (11,3%, con peso della filiera elettrica al 
3,2%). Rispetto al 2015 va sottolineato che le immatricolazioni delle auto con 
alimentazioni alternative sono scese, a causa soprattutto della riduzione drastica dei 
motori alimentati a metano. Le nuove auto elettriche e ibride sono invece quasi 
raddoppiate come percentuale tra il 2015 e il 2017. 

Tab. 33 ɀ La consistenza del parco autovetture e le immatricolazione per 
alimentazione dei veicoli (valori %)  

 

Distribuzione % del 
parco auto 

Distribuzione % delle 
immatricolazioni  

2017 2015 2017 2015 

Benzina 47,24 49,71 32,04 31,28 

Gasolio 43,86 41,94 56,69 55,91 

Alimentazioni alternative (a+b+c) 8,88 8,32 11,28 12,81 

di cui: Metano (a) 2,41 2,36 1,64 3,98 

di cui: GPL (b) 5,99 5,72 6,46 7,10 

di cui: Elettrico-ibrido (c) 0,48 0,24 3,18 1,73 

Altro/Non definito  0,02 0,02 - - 

Totale 100,00 100,00 100,00 100,00 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 
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Molto interessante è il confronto con i maggiori Pesi euÒÏÐÅÉȢ )ÎÆÁÔÔÉ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÏÃÃÕÐÁ ÕÎÁ 
posizione di leadership nel mercato delle alimentazioni alternative alla benzina e al 
ÇÁÓÏÌÉÏȟ ÎÏÎÏÓÔÁÎÔÅ ÉÌ ÒÉÔÁÒÄÏ ÎÅÌÌÁ ÆÉÌÉÅÒÁ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÁȢ  

Come si vede infatti nella Tab. 34, in Europa nel 2017 sono state vendute poco più di 
850.000 auto con alimentazioni alternative; di queste ben il 27% ha avuto come 
destinazione il mercato italiano, percentuale circa doppia rispetto a Francia, Germania e 
Regno Unito. Questa performance è interamente determinata dalle vendite in Italia delle 
ÁÕÔÏ Á '0, ɉÅ ÍÅÔÁÎÏɊ ÃÈÅ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÎÏ ÑÕÁÓÉ ÌȭψπϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅ ÅÕÒÏÐÅÏȢ 0ÅÒ ÃÏÎÖÅÒÓÏȟ 
le auto elettriche vendute in Italia sono appena il 2% del totale europeo per il segmento 
ÄÅÌ ÆÕÌÌ ÅÌÅÃÔÒÉÃȟ Å ÉÌ ςȟσϷ ÐÅÒ ÉÌ ÓÅÇÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÂÒÉÄÏ ÐÌÕÇ-in. ,Á ÑÕÏÔÁ ÄÅÌÌȭÉÂÒÉÄÏ ɉÅÓÃÌÕÓÏ 
plug-ÉÎɊȟ ÐÁÒÉ ÐÅÒ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÁÌ ρτȟχϷȟ î ÉÎÖÅÃÅ ÇÒÏÓÓÏÍÏÄÏ ÁÌÌÉÎÅÁÔÁ ÃÏÎ ÉÌ ÐÅÓÏ del nostro 
Paese nÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ (circa il 13%).  

Tab. 34 ɀ Il peso delle auto ad alimentazione alternativa a benzina e diesel: 
confronti europei sulle immatricolazioni 2017 (valori %)  

 
Full 

electric 
Ibride 
plug-in 

Ibride (escluso 
plug-in)  

Metano+ 
GPL 

Totale 

Francia 25,5 10,3 16,1 0,9 12,7 

Germania 25,7 25,5 12,8 4,0 13,8 

Italia 2,0 2,3 14,7 79,0 27,0 

Spagna 4,0 2,9 12,9 2,4 8,0 

Regno Unito 13,9 27,0 16,8 - 14,0 

Unione Europea 100 100 100 100 100 

Numero immatricolazioni 
ÎÅÌÌȭ5ÎÉÏÎÅ %ÕÒÏÐÅÁ 
(valori assoluti) 

97.571 115.405 431.504 204.863 852.933 

&ÏÎÔÅȡ .ÁÔÉÏÎÁÌ !ÕÔÏÍÏÂÉÌÅ -ÁÎÕÆÁÃÔÕÒÅÒÓȭ !ÓÓÏÃÉÁÔÉÏÎÓ  

Tornando allo specifico delle motorizzazioni elettriche, il mercato in Italia è in forte 
crescita ma rappresenta ad oggi una nicchia ancora molto piccola del settore 
automotive.  

Le auto elettriche circolanti erano poco più di 7.500 nel 2017, con una crescita attorno al 
30% annuo ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ quinquennio (Tab. 35). Le auto ibride, comprese le elettriche 
plug-in, erano invece circa 175.000 (oltre 20 volte in più rispetto alle full electric) con 
tassi di crescita più rapidi  negli ultimi anni (attorno al +45% annuo). 

Rispetto alle nuove auto, nel 2017 sono state immatricolate poco meno di 2.000 auto full 
electric, il 38% in più rispetto al 2016 (Tab. 36). Nei primi mesi del 2018 le 
immatricolazioni sono già oltre 4.000, quindi con un incremento più che doppio rispetto 
ÁÌ ςπρχ ɉÅ ÌȭÁÎÎÏ deve ancora chiudersi). Dopo una breve fase di stasi (2016)ȟ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ 
biennio il full electric ha dunque ripreso la sua corsa accelerata, seppure i numeri siano 
ancora veramente esigui. Va anche ricordato che gli acquisti di auto elettriche nel 2018 
peÒ ÌȭψυϷ ÓÏÎÏ ÓÔÁÔÉ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÉ da società e solo per il 15% da privati. 

0ÉĬ ÃÏÎÓÉÓÔÅÎÔÅ ÉÌ ÎÕÏÖÏ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌȭÉÂÒÉÄÏȢ .ÅÌ ςπρχ ÌÅ ÉÍÍÁÔÒÉÃÏÌÁÚÉÏÎÉ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ 
ibride hanno superato le 60.000 unità, con un incremento del +61% rispetto al 2016. Nei 
primi dieci  mesi del 2018 è stata praticamente raggiunta la soglia 2017, per cui per la 
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ÃÈÉÕÓÕÒÁ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ ÓÉ ÒÅÇÉÓÔÒÅÒÛ un nuovo incremento, seppure molto minore ri spetto 
alle auto full electric. Infatti se nel 2017 sono state immatricolate 3 auto full electric ogni 
100 ibride, questo rapporto è salito a 7 nei primi dieci mesi del 2018. 

Tab. 35 ɀ Il numero di auto elettriche e ibride circolanti  in Italia  (consistenza del 
parco veicolare)  

 
Auto elettriche 

(solo full 
electric) 

Variazione (%) 
ÓÕÌÌȭÁÎÎÏ 

precedente 

Auto ibride  
(comprese plug-

in)  

Variazione (%) 
ÓÕÌÌȭÁÎÎÏ 

precedente 

2011 1.518 - 21.094 - 

2012 1.968 +29,6 28.158 +52,0 

2013 2.590 +31,6 42.814 +45,8 

2014 3.430 +32,4 62.410 +36,8 

2015 4.584 +33,6 85.348 +41,5 

2016 5.743 +25,3 120.765 +47,0 

2017 7.560 +31,6 177.492 +52,0 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

Tab. 36 ɀ Le immatricolazioni di auto elettriche e ibride in Italia  

 
Auto elettriche (solo 

full electric)  
Auto ibride 

(comprese plug-in)  

Numero auto 
elettriche ogni 100 

ibride  

2011 324 5.091 6,4 

2012 525 6.514 8,1 

2013 863 14.778 5,8 

2014 1.089 21.250 5,1 

2015 1.494 26.121 5,7 

2016 1.374 38.164 3,6 

2017 1.898 61.465 3,1 

Primi 10 

mesi del 2018 
4.185 59.104 7,1 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

Nonostante la dinamicità degli ultimi anni, il rÉÔÁÒÄÏ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÄÁÇÌÉ ÁÌÔÒÉ 0aesi europei 
nel settore ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ resta molto consistente. Nel 2017, a parte il caso estremo della 
Norvegia, patria delle motorizzazioni elettriche con il 36,7% di immatricolazioni BHEV 
(full electric+ibride plug-in) sul totale, anche Francia (1,8%), Regno Unito (1,7%), 
Germania (1,6%) e Spagna (0,6%) espongono quote molto più elevate. Non a caso, 
ÇÕÁÒÄÁÎÄÏ ÁÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ ÎÅÌ ÓÕÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÏȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÃÏÎÔÁ ς ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÁ "(%6 
ogni 10.000 abitanti contro le 13 di Regno Unito e Francia, le 9 della Germania, le 66 
ÄÅÌÌȭ/ÌÁÎÄÁ ɉÓÅÎÚÁ ÄÉÍÅÎÔÉÃÁÒÅ ÌÅ ςυρ ÄÅÌÌÁ .ÏÒÖÅÇÉÁɊ.  



 

54 

$ÁÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁȟ ÖÁ ÓÅÇÎÁÌÁÔÁ ÌÁ ÃÒÅÓÃÅÎÔÅ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÃÏÌÏÎÎÉÎÅ ÐÕÂÂÌÉÃÈÅ ÐÅÒ ÌÁ 
ricarica elettrica. Nel 2017 erano presenti in Italia circa 2.700 colonnine pubbliche, di 
cui il 16% high power (Tab. 37). Anche in questo caso tuttavia il ritardo infrastrutturale 
con i maggiori Paesi europei (e non solo) è molto evidente, come si può vedere dai 
confronti contenuti in tabella. La capillarità della rete è 5 volte superiore in Francia, 6 
volte in Germania, 4 volte nel Regno Unito, per non parlare delle oltre 33.000 colonnine 
ÄÅÌÌȭ/ÌÁÎÄÁ Ï ÄÅÌÌÅ ÑÕÁÓÉ ρπȢπππ ÄÅÌÌÁ .ÏÒÖÅÇÉÁȢ 

Tab. 37 ɀ Il numero di colonnine pubbliche per la  ricarica elettrica nei pr incipali 
Paesi (2017)  

Paesi  > 22 kw < 22 kw 

Canada 673 5.168 

Cina 83.395 130.508 

Francia 1.571 14.407 

Germania 2.076 22.213 

Giappone 7.327 21.507 

Corea del Sud 2.531 3.081 

Italia 443 2.298 

Olanda 455 32.976 

Norvegia 1.238 8.292 

Regno Unito 2.037 11.497 

Svezia 615 3.456 

Stati Uniti 6.267 39.601 

Altri  3.395 23.124 

Totale 112.023 318.128 

Fonte: Global EV Outlook 2018 

6.3. ,ȭÉÍÐÅÎÎÁÔÁ ÄÅÉ ÐÒÅÚÚÉ ÄÅÌ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÅ 

,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ della vendita di carburante alla pompa è stato declinante nel 2017, così 
come era accaduto nel 2016. Fatto 100 il volume dei consumi nel 2002, il numero indice 
relativo al totale dei carburanti si è attestato a 82,1 nel 2017, un punto e mezzo in meno 
rispetto al 2016; il calo è stato più marcato per la benzina (due punti) e il GPL rispetto al 
gasolio (poco più di un punto).  

La diminuzione dei consumi di carburante è coerente con la riduzione degli spostamenti 
e dei km percorsi in auto registrata dai dati Audimob; si confermerebbe così che 
ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÓÃÏÒÃÉÏ ÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ÎÏÎ ÒÉÎÕÎÃÉÁÎÏ ÁÌ ÐÏÓÓÅÓÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ɉÔÁÓÓÉ ÄÉ 
motorizzazione in aumento), ma tendono ad utilizzarla di meno. Ovviamente la 
correlazione non è biunivoca; è noto infatti che il consumo di carburanti dipende da 
numerosi fattori, oltre alle percorrenze effettuate, qÕÁÌÉ ÉÌ ÐÒÅÚÚÏȟ ÌÁ ÐÒÅÓÔÁÚÉÏÎÅ ȰÅÎÅÒÇÙ 
ÓÁÖÉÎÇȱ ÄÅÉ ÍÏÔÏÒÉȟ ÌÁ ÖÅÌÏÃÉÔÛ ÍÅÄÉÁ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉȟ ÉÌ ÐÅÓÏ ÄÅÌ ÃÉÃÌÏ ÕÒÂÁÎÏȟ ÌÏ ÓÔÉÌÅ ÄÉ ÇÕÉÄÁ Å 
così via. 
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Graf. 21 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÃÏÎÓÕÍÉ ÄÉ ÂÅÎÚÉÎÁ ɉÓÅÎÚÁ ÐÉÏÍÂÏɊȟ 'ÐÌ 
(autotrazione), gasolio (per motori) e totale  ɀ Numeri indice 
(2002=100)  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati del Ministero dello Sviluppo Economico 

Il consumo di carburante si correla, tra gli altri fattori, con il costo del rifornimento.  

.ÅÌ ςπρχ ÉÎ ÅÆÆÅÔÔÉ ÓÉ î ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÁ ÕÎȭÉÍÐÅÎÎÁÔÁ ÄÅÉ ÐÒÅÚÚÉ per tutte le diverse tipologie di 
carburante, rialzo che ha influito sulla riduzione dei consumi (Graf. 22). Il numero 
indice del prezzo del gasolio (la base è sempre 2002=100) è cresciuto di ben dodici 
ÐÕÎÔÉ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ ÐÅÒ ÉÌ ÇÁÓÏÌÉÏ ɉÄÁ ρτωȟψ del 2016 a 161,8 del 2017), di otto punti 
per la benzina e di quasi quattordici punti per il GPL. Da sottolineare che la ripresa dei 
prezzi del carburanti nel 2017 avviene dopo un trend negativo che si protraeva dal 
2012.  

Infine, un ultimo indicatore riguarda il complesso delle spese di esercizio delle 
ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅȢ )Î ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ ÌȭÕÌÔÉÍÏ ÄÁÔÏ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÅ î ÄÅÌ ςπρφ ɉGraf. 23), anno nel 
quale si è registrato un decremento delle spese di circa sei punti rispetto al 2015, 
proseguendo nella dinamica di riduzione avviata ÄÁÌ ςπρς ɉÌȭÁÎÎÏ ÄÉ ÐÉÃÃÏ ÄÅÌ ÃÏÓÔÏ ÄÅÉ 
carburanti). 

Graf. 22 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÐÒÅÚÚÉ ÄÅÌÌÁ ÂÅÎÚÉÎÁ ɉÓÅÎÚÁ ÐÉÏÍÂÏɊȟ 'ÐÌ 
(autotrazione) e del gasolio (per motori) ɀ Numeri indice (2002=100)  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati del Ministero dello Sviluppo Economico 

Graf. 23 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÓÐÅÓÅ ÄÉ ÅÓÅÒÃÉÚÉÏ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ ɀ Numeri indice 
(2002=100)  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati del Ministero dello Sviluppo Economico e del Conto Nazionale dei Trasporti  
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6.4. La sicurezza stradale non esÃÅ ÄÁÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ 

In tema di mobilità privata uno degli ambiti-chiave da monitorare, sicuramente il più 
delicato, è rappresentato dalla sicurezza stradale. Ed è proprio sulla sicurezza che le 
statistiche degli ultimi anni restituiscono un quadro di evoluzione di particolare criticità 
e preoccupazione (Graf. 24). 

Nel 2017 il numero complessivo di incidenti stradali, pari a 246.750, è leggermente 
diminuito nel confronto con ÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅ ɉ-0,97%), ma purtroppo sono aumentati i 
morti: 3.378, ovvero 95 in pÉĬ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπρφȢ ,ȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÍÏÒÔÁÌÉÔÛ ÒÉÍÁÎÅ ÓÔÁÂÉÌÅ Á ρȟω 
decessi ogni 100 incidenti, una soglia che di fatto non si è più abbassata dal 2010, dopo 
la rapida discesa di inizio millennio (2,6 nel 2002).  

%ȭ ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÃÈÅ ÑÕÅÓÔÉ ÎÕÍÅÒÉ ÁÌÌÏÎÔÁÎÁÎÏ ÓÅÍÐÒÅ ÄÉ ÐÉĬ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÄÁÉ ÔÁÒÇÅÔ ÄÉ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ 
ÄÅÌÌȭÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÒÉÃÈÉÅÓÔÉ ÄÁÌÌȭ5ÎÉÏÎÅ %ÕÒÏÐÅÁȢ 0ÉĬ ÉÎ ÇÅÎÅÒÁÌÅ ÅÓÓÉ 
testimoniano che la battaglia sulla sicurezza stradale si sta decisamente perdendo, dopo 
una lunga fase durante la quale era stato conseguito qualche successo. 

Graf. 24 ɀ Numero di incidenti e indice di mortalità (morti ogni 100 incidenti) in 
Italia  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat 

La gran parte degli incidenti, ovvero tre ogni quattro, avviene nelle aree urbane (Tab. 
38). In termini generali, la minore velocità di percorrenza dei veicoli che circolano nelle 
città riduce la lesività potenziale degli impatti . Questo è in effetti vero per la mortalità, 
poiché nelle aree urbane si registra il 43,4% dei decessi complessivi a fronte del 74,6% 
degli eventi; è molto meno vero invece per i feriti, poiché ben il 70.8% di chi riporta 
lesioni è stato coinvolto in un incidente avvenuto nelle strade cittadine. 

 

Tab. 38 ɀ )Ì ÐÅÓÏ ÄÅÌÌȭÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ (valori assoluti e  %, 
2017)  

 Totale strade (v.a) Strade urbane (v.a) % strade urbane 

Numero di incidenti 174.933 130.461 74,6 

Numero di morti 3.378 1.467 43,4 

Numero di feriti  246.750 174.612 70,8 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Di particolare rilievo è la vulnerabilità delle fasce più deboli ed esposte della mobilità, a 
partire dai pedoni (Tab. 39). Infatti, se gli incidenti stradali del 2017 avvenuti per 
circostanze riferibili ai comportamenti dei pedoni sono relativamente contenuti in 
numero assoluto (poco più di 4.500, ovvero il 2,7% del totale), per converso il tributo 
pagato è altissimo: 21.125 feriti (8,6% del totale) e ben 600 morti (17,8% del totale). Il 
conducente del veicolo incidentato resta invece la figura a cui va riferita la quota 
maggiore di feriti e di morti (poco sopra il 68% in entrambi i casi). 

Tab. 39 ɀ Incidenti stradali per categorie di utenti della strada ( valori assoluti e 
%, 2017)  

 Morti (v.a.) Peso % Feriti  (v.a.) Peso % 

Conducenti 2.319 68,7 168.395 68,2 

Persone trasportate 459 13,6 57.230 23,2 

Pedoni 600 17,8 21.135 8,6 

Totale 3.378 100 246.750 100 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

In conclusione, i dati qui riassunti indicano con chiarezza che cȭî ÂÉÓÏÇÎÏ ÄÉ ÐÏÔÅÎÚÉÁÒÅ le 
politiche atti ve per la sicurezza stradale nei diversi fronti: il rafforzamento della 
ÖÉÇÉÌÁÎÚÁ ÓÕÉ ÃÏÒÒÅÔÔÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÇÕÉÄÁȟ ÌȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÄÅÒÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÖÅÌÏÃÉÔÛ 
nei tratti più pericolosi e nelle aree urbane, i controlli sulla manutenzione dei veicoli, la 
diffusione dei dispositivi di sicurezza tecnologicamente avanzati sia sulle strade che a 
bordo veicolo.  

E infine non va dimenticato che il sostegno alle politiche di riequilibrio modale può 
ridurre significativamente il rischio di incidentalità derivante dal numero eccessivo di 
km percorsi dai mezzi privati. 
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7. ,ȭÁÓÃÅÓÁ ÉÒÒÅÓÉÓÔÉÂÉÌÅ ɉÅ ÓÑÕÉÌÉÂÒÁÔÁɊ ÄÅÌÌÁ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ 

La mobilità in condivisione (sharing mobility) continua a crescere a ritmi sostenuti. Tutti 
gli indicatori sono di segno positivo, spesso a due cifre: la tipologia di servizi, gli 
abbonati, gli utenti, i veicoli, le percorrenze... 

Secondo i dati contenuti nel 2° Rapporto nazionale sulla Sharing Mobility, aggiornati a 
fine 2017, il numero dei servizi di mobilità condivisa attivi sul territorio nazionale, 
considerando tutti i principali segmenti di attività (car sharing, bike sharing, scooter 
sharing, car pooling, aggregatori) è salito a 356 contro i 335 del 2016 e i 262 del 2015 
(Graf. 25). Particolarmente sostenuta la crescita dei servizi di bike sharing, pari al +35% 
tra il 2015 e il 2017. 

Graf. 25 ɀ I servizi di sharing mobility presenti in Italia  

 
Fonte: 2° Rapporto nazionale sulla Sharing Mobility 

Rispetto alla distribuzione geografica, nelle regioni del Nord Italia si colloca il 58% dei 
servizi totali, a fronte del 26% del Mezzogiorno, il 15% del CÅÎÔÒÏ Å ÌȭρϷ Á ÓÃÁÌÁ 
nazionale. 

La crescita tumultuosa della sharing mobility appare quindi squili brata sul piano 
territoriale: n on solo ( e non tanto) nella tradizionale linea di frattura Nord-Sud, appena 
ricordata, quanto piuttosto nella concentrazione territoriale dei servizi, associata ad una 
ÃÈÉÁÒÁ ÐÏÌÁÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÓÕÌÌÅ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ ÍÁÇÇÉÏÒÉȢ ,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÓÕÌÌÁ 3ÈÁÒÉÎÇ 
Mobility ha infatti calcolato che circa 18 milioni di italiani sono potenzialmente in grado 
di usufruire di almeno un servizio di mobilità condivisa, quindi poco meno del 30% della 
popolazione complessiva. Ed è da sottolineare che questo 30% di popolazione risiede in 
soli 278 comuni (il 3% del totale) tra cui tutte le grandi città (Graf. 26). 

Il numero di veicoli in condivisione è stimato, sempre a fine 2017, in 47.700 unità, di cui 
ÌȭψσϷ ÓÏÎÏ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÅȟ ÉÌ ρφϷ ÁÕÔÏÍÏÂÉÌÉ Å ÌȭρϷ scooter. 

Rispetto al numero e alla tipologia dei veicoli vanno evidenziati due punti in particolare: 

- la crescita di peso delle flotte di bike sharing (nel 2016 la quota era di quaindici punti 
ÉÎÆÅÒÉÏÒÅɊȟ ÐÅÒ ÅÆÆÅÔÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ȰÁ ÆÌÕÓÓÏ ÌÉÂÅÒÏȱ ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÍÅÓÉ 
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del 2017 in alcune grandi città (Milano, Torino, Roma) che hanno incrementato il 
parco bici a noleggio di 22.000 unità. Lo sviluppo del free floating è peraltro 
proseguito a ritmo sostenuto ÁÌÌȭÉÎÉÚÉÏ ÄÅÌ ςπρψȟ ÍÁ ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÍÅÓÉ ÌȭÉÎÔÅÒÏ ÍÏÄÅÌÌÏ 
del bike sharing mostra segnali di difficoltà (fallimento o ritiro di alcuni operatori) a 
causa sia della difficoltà di contrastare i fenomeni di vandalismo, sia dei modelli di 
business che alla prova dei fatti non hanno, in diversi casi, funzionato; 

- ÌÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ Á ÍÏÔÏÒÅ ÉÎ ÓÈÁÒÉÎÇ ȰÁ ÚÅÒÏ ÅÍÉÓÓÉÏÎÅȱȢ Il numero dei mezzi 
elettrici è infatti passato dai circa 620 del 2015 ai circa 2.200 del 2017, con una quota 
ÓÕÌÌÁ ÆÌÏÔÔÁ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÁ ÓÁÌÉÔÁ ÄÁ ÄÁÌÌȭρρϷ ÁÌ ςχϷ ÉÎ ÄÕÅ ÁÎÎÉȢ 

Graf. 26 ɀ La segmentazione dei Comuni italiani in base alla presenza  di servizi di 
sharing mobility  

 
Fonte: 2° Rapporto nazionale sulla Sharing Mobility 

La Tav. 7, esposta a fine paragrafo, ÒÉÅÐÉÌÏÇÁ ÁÌÃÕÎÉ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÉ ÄÅÌÌȭÁÒÔÉÃÏÌÁÔÏ 
mondo della sharing mobility in Italia nel 2017 e delle recenti dinamiche sperimentate. 

Il futuro sviluppo della sharing mobility dipende da un complesso sistema di fattori che 
chiama in causa sia il contesto di riferimento (evoluzione della domanda e apparato 
normativo-regolativo), sia la capacità degli operatori, attuali e futuri, di far crescere il 
mercato e ÁÓÓÉÃÕÒÁÒÅ ÌÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ɉÃÏÍÐÒÅÓÏ ÉÌ ȰÓÅÒÖÉÚÉÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȱȟ 
daÌÌȭÏÔÔÉÃÁ ÄÅÌÌÅ !ÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÉɊȢ 

Mentre, come si è visto, il settore continua a crescere nel suo complesso e lo fa a ritmi 
ancora accelerati, si affacciano al contempo segnali negativi di controtendenza, in parte 
contingenti e fisiologici dentro processi di assestamento del mercato, in parte strutturali 
e che quindi devono essere monitorati e valutati attentamente: la frenata negli ultimi 
mesi del bÉËÅ ÓÈÁÒÉÎÇ ȰÁ ÆÌÕÓÓÏ ÌÉÂÅÒÏȱ ɉÖÁÌÅ ÉÎ ÐÁÒÔÅ ÁÎÃÈÅ ÐÅÒ ÉÌ ÂÉËÅ ÓÈÁÒÉÎÇ 
tradizionale), la chiusura in questi ultimi anni di numerosi servizi del car sharing 
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tradizionale ȰÁ ÐÏÓÔÁÚÉÏÎÅ ÆÉÓÓÁȱ ɉÁ 4ÏÒÉÎÏȟ &ÉÒÅÎÚÅȟ 6ÅÒÏÎÁȟ "ÁÒÉȣɊ Å ÌÁ ÃÏÎÓÅÇÕÅÎÔÅ 
maggiore polarÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÓÕ ÐÏÃÈÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÛȟ ÌÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÍÅÚÚÉ 
nello scooter sharing e così via. 

In generale, il pieno sviluppo della mobilità in condivisione non può prescindere da una 
sua presenza più capillare ÓÕÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌe. Questo obiettivo non è 
immediatamente compatibile con quella massa critica della domanda, tale da rendere 
profittevole il modello di business, a cui guardano i maggiori operatori privati, 
ÏÒÉÅÎÔÁÎÄÏÓÉ ȰÎÁÔÕÒÁÌÍÅÎÔÅȱ ÖÅÒÓÏ ÌÅ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ ÐÉĬ ÄÅÎÓÅȠ Å in particolare verso 
quelle città ÄÏÖÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉbile è già robusta ed integrata, e ɀ per altro 
lato - la domanda mostra vivacità e permeabilità alÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉÏ connaturata 
alla proposta della sharing mobility.  

Le politiche di sostegno al settore devono tener presente questo quadro problematico, 
sia favorendo nei contesti urbani dove già si sperimentano soluzioni di sharing mobility 
le condizioni per una piena integrazione tra di loro, con il trasporto pubblico e la 
mobilità att iva4, sia promuovendo e incentivando una maggiore diffusione territoriale 
dei servizi stessi.  

In questo senso, una positiva recente novità delle politiche pubbliche è rappresentata 
ÄÁÌ Ȱ0ÒÏÇÒÁÍÍÁ ÓÐÅÒÉÍÅÎÔÁÌÅ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ÃÁÓÁ-scuola e casa 
ÌÁÖÏÒÏȱȟ ÐÒÏÍÏÓÓÏ ÄÁÌ -ÉÎÉÓÔÅÒÏ ÄÅÌÌȭ!ÍÂÉÅÎÔÅ ÎÅÌ ςπρφ5, che co-finanzia progetti 
integrati degli Enti locali di mobilità sostenibile (con azioni di mobilità condivisa, 
infrastrutture, tecnologie, agevolazioni tariffarie, mobility management ecc.). Ad esito 
del bando pubblico sono stati ammessi in graduatoria 82 progetti per un valore 
complessivo di 166 milioni di euro, di cui 74 già finanziati. I servizi di sharing mobility 
sono presenti in 60 degli 82 progetti per un valore di 18,5 milioni di euro: le azioni di 
bike sharing sono maggioritarie con 52 progetti, 16 sono le azioni per il car sharing, 14 
per il car pooling e 2 per lo scooter sharing. 

%ȭ ÉÎÔÅÒÅÓÓÁÎÔÅ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÒÅ ÃÈÅ ÇÌÉ %ÎÔÉ ÌÏÃÁÌÉ in graduatoria sono costituiti in 30 casi da 
singoli Comuni prevalentemente di media dimensione (con almeno 100.00 abitanti) e 
negli altri casi da aree sistema e aggregazioni amministrative (Citta metropolitane, 
Unioni montane) composte da numerosi Comuni in gran parte di piccole dimensioni.  

Da questo programmÁ ÄÏÖÒÅÂÂÅ ÑÕÉÎÄÉ ÄÅÒÉÖÁÒÅ ÕÎȭÉÍÐÏÒÔÁÎÔÅ ÓÐÉÎÔÁ ÐÅÒ ÕÎÁ ÍÁÇÇÉÏÒÅ 
diffusione della ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ ÓÕÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅȢ /ÌÔÒÅ ÁÌÌȭÏÐÐÏÒÔÕÎÉÔÛ ÄÉ 
sperimentare più capillarmente questi servizi ɀ seppure resterà lo sbilanciamento al 
Nord visto che la metà dei progetti interessa città o aree settentrionali -, il Programma 
ÓÁÒÛ ÕÔÉÌÅ ÁÎÃÈÅ ÐÅÒ ÖÅÒÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÅÆÆÅÔÔÉÖÁ ÃÁÐÁÃÉÔÛ ÄÅÌÌÁ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ ÄÉ ÅÓÓÅÒÅ 
appetibile ed economicamente sostenibile in contesti urbani e territoriali al di fuori delle 
aree ad alta densità. 

                                                        
4  Su questo punto si legge nel 2° Rapporto nazionale sulla Sharing Mobility (pagg. 6-7): ȰIl fatto di 
ÉÎÔÒÁÖÖÅÄÅÒÅ ÃÏÍÅ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÎÔÅ ÉÌ ÆÁÔÔÏÒÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÏ ÈÁȟ ÐÅÒ ÏÒÁȟ ÃÏÎÓÏÌÉÄÁÔÏ ÎÅÌÌȭÏÐÉÎÉÏÎÅ ÐÕÂÂÌÉÃÁ ÌȭÉÄÅÁ 
che la sharing mobility abbia le potenzialità di mandare definitivamente ȰÉÎ ÓÏÆÆÉÔÔÁȱ ÁÌÃÕÎÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ 
mobilità considerati oramai obsoleti e inutili. In realtà attendersi che i servizi di mobilità condivisa che 
condividono solo veicoli di piccole dimensioni (bici, scooter, auto e van) siano in grado di rendere inutili o 
superati i treni suburbani, le metropolitane, le tramvie o i servizi di autobus sarebbe un grave errore. Ciò 
ÃÈÅ ÉÎÖÅÃÅ î ÅÓÓÅÎÚÉÁÌÅ î ÃÈÅ ÔÕÔÔÉ É ÓÅÒÖÉÚÉ ÓÉ ÉÎÔÅÇÒÉÎÏ ÌȭÕÎÏ ÃÏÎ ÌȭÁÌÔÒÏ ÒÅÎÄÅÎÄÏ ÓÅÍÍÁÉ ÏÂÓÏÌÅÔÏ ÉÌ ÐÏÓÓÅÓÓÏ 
Å ÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏ ÐÒÉÖÁÔÏȢȱ 

5  Legge n. 221 del 28/12/2015 ɀ Art. 5: Disposizioni per incentivare la mobilità sostenibile 
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Tav. 7 ɀ Gli indicatori significativi dei servizi di sharing mobility   

Tipologia di servizio Indicatori (2017)  

Car sharing ¶ 29 servizi erogati da 11 operatori in 18 città 
¶ Più di 1 milione di iscritti  
¶ 8 milioni di noleggi nel 2017 (+25% rispetto al 2016) con 

62 milioni di km percorsi  
¶ 7.679 veicoli, di cui 24% elettrici 
¶ É ÓÅÒÖÉÚÉ ȰÁ ÆÌÕÓÓÏ ÌÉÂÅÒÏȱ ɉÐÒÅÓÅÎÔÉ Á ÆÉÎÅ ςπρχ ÓÏÌÏ Á 

Milano, Roma, Torino, Firenze, Catania e Modena) 
ÁÓÓÏÒÂÏÎÏ ÃÉÒÃÁ ÌȭψυϷ ÄÅÌÌÁ ÆÌÏÔÔÁȟ ÉÌ ωτϷ ÄÅÇÌÉ ÉÓÃÒÉÔÔÉ Å ÉÌ 
97% dei noleggi 

Bike sharing ¶ 265 sistemi installati (+10% rispetto al 2016) in 265 
ÃÏÍÕÎÉȠ ω ÓÉÓÔÅÍÉ ÓÏÎÏ ȰÁ ÆÌÕÓÓÏ ÌÉÂÅÒÏȱ  
¶ 39.500 biciclette (più del doppio rispetto al 2016)  
¶ più di due terzi delle bici in sole 4 città: Milano (44%), 

Torino (13%), Firenze (8%) e Roma (5%)  

Scooter sharing ¶ 3 servizi in 2 città (Roma e Milano) 
¶ 500 scooter (-20% rispetto al 2016), di cui il 68% elettrici 
¶ 52.000 abbonati, quasi il triplo rispetto al 2016 
¶ 250.000 noleggi (+11% rispetto al 2016) 

Car pooling ¶ 7 operatori presenti: 1 con servizio extraurbano 
(Blablacar), 4 urbano e 3 misto 
¶ 265.000 iscritti (escluso Blablacar), quasi quattro volte in 

più rispetto al 2015 
¶ 2,5 milioni di utenti Blablacar, con tragitti medi di 300 km 

Aggregatori ɀ Journey 
Planners - App 

¶ 43 servizi (+65% rispetto al 2015) in 35 città/aree 

Fonte: 2° Rapporto nazionale sulla Sharing Mobility 
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8. Il paradigma d ÅÌÌÁ ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱȟ ÔÒÁ ÁÓÐÅÔÔÁÔÉÖÅ 
e principi di realtà  

Lo scenario attuale della mobilità disegnato nei capitoli precedenti si deve confrontare 
con le traiettorie di evoluzione sostenute dalle innovazioni tecnologiche, organizzative e 
socioculturali che stanno investendo gli stili di vita dei cittadini, prima ancora dei loro 
stili di mobilità . Queste traiettorie si ricompongono nel paradigma della c.d. Ȱ-ÏÂÉÌÉÔÙ-
as-a-3ÅÒÖÉÃÅȱ ɉ-ÁÁ3), a cui esperti e operatori di settore fanno convenzionalmente 
ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÏÒÍÁÉ ÉÎ ÍÏÄÏ ÄÉÆÆÕÓÏȟ ÏÖÖÅÒÏ ÌȭÉÄÅÁ ÃÈÅ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÓÁÒÛ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ 
ÏÒÇÁÎÉÚÚÁÔÏ ÁÔÔÏÒÎÏ ÁÌ ȰÓÅÒÖÉÚÉÏȱ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÉÕÔÔÏÓÔÏ ÃÈÅ ÁÌ ȰÍÅÚÚÏȱ ÄÁ ÕÔÉÌÉÚÚÁÒÅȢ  

Le potenziali implicazioni di questa transizione sono enormi, perché perderanno 
ÒÉÌÅÖÁÎÚÁ ÁÌÃÕÎÉ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÉ ÐÉÌÁÓÔÒÉ ÄÅÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ Å ÄÅÇÌÉ ÁÔÔÕÁÌÉ 
equilibri tra domanda e offerta: la proprietà individuale del mezzo, la differenziazione 
ÎÅÔÔÁ ÄÅÉ ÓÅÇÍÅÎÔÉ ÄÉ ÏÆÆÅÒÔÁ ɉÉÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÁÕÔÏÂÕÓȟ ÉÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÔÁØÉȟ ÉÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÄÉ ÎÏÌÅÇÇÉÏȣɊȟ 
ÌȭÏÐÚÉÏÎÅ ȰÍÏÎÏÍÏÄÁÌÅȱȢ  

$ÏÍÉÎÅÒÁÎÎÏ ÉÎÖÅÃÅ ÌÅ ȰÐÁÒÏÌÅ ÄȭÏÒÄÉÎÅȱ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅȟ ÄÅÌÌÁ ÃÏÎÄÉÖÉÓÉÏÎÅ ɉÓÈÁÒÉÎÇɊȟ 
della flessibilità, delÌȭÏÔÔÉÍÉÚÚÁÚÉÏÎÅȟ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒȾÍÕÌÔÉ-modalità. Tutte linee di 
progressione che saranno sostenute da un uso intensivo dei dispositivi digitali 
(piattaforme, app, aggregatori ecc.), da un radicale ricambio dei player di offerta e dei 
prodotti/servizi messi sul  mercato, da un salto tecnologico nella movimentazione dei 
ÖÅÉÃÏÌÉ ɉÌÁ ÔÒÁÚÉÏÎÅ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁȟ ÌÁ ÇÕÉÄÁ ÁÕÔÏÎÏÍÁȣɊȢ N ÃÈÉÁÒÏ ÃÈÅ la transizione sarà 
ÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÓÅ ÃÁÍÂÉÅÒÛ ÌÏ ȰÓÔÉÌÅ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȱ ÎÅÌ ÓÅÎÓÏ ÐÉÅÎÏ ÄÅÌ ÔÅÒÍÉÎÅȟ ÓÅ ÃÉÏî 
ÌȭÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÁÌÌÁ ÓÃÅÌÔÁ ÍÏÄÁÌÅ ÁÎÄÒÛ ÎÅÌÌÁ ÄÉÒÅÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ȰÓÅÒÖÉÚÉÏȱ 
ɉÏÔÔÉÍÉÚÚÁÔÏɊȟ ÐÉÕÔÔÏÓÔÏ ÃÈÅ ÒÅÓÔÁÒÅ ÒÁÄÉÃÁÔÏ ÎÅÌÌȭÁÂÉÔÕÄÉÎÅ ÁÌ ÐÏÓÓÅÓÓÏ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏȟ ÁÌÌȭÕÓÏ 
ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÅ Ï ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÅ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÒÉÇÉÄÏ Å 
sistematico. 

La Fig. 1 cerca di riassumere per macrofenomeni le spinte di sistema che stanno 
progressivamente muovendo i modelli di mobilità, a partire dalle grandi aree urbane, 
verso il paradigma MaaS. 

In termini di generazione di nuovi costi economici, sociali e ambientali, il processo non è 
privo di rischi per la collettività nel suo insieme e per il singolo cittadino-utente. 

Il primo rischio riguarda ÌÁ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÄÅÌ ÒÉÅÑÕÉÌÉÂÒÉÏ ÍÏÄÁÌÅȡ ÉÎÆÁÔÔÉȟ ÌȭÏÔÔÉÍÉÚÚÁÚÉÏÎÅ 
delle soluzioni di viaggio può spingere potenzialmente i cittadini a ÓÃÅÇÌÉÅÒÅ ÌȭÁÕÔÏ 
(propria o in condivisione), anche per una sola tratta dello spostamento, perché più 
funzionale per tempi e/o costi al raggiungimento delle destinazioni desiderate.  

$ȭÁÌÔÒÁ ÐÁÒÔÅȟ ÌÁ ÓÔÅÓÓÁ ÏÐÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÉÌ ÃÁÒ ÓÈÁÒÉÎÇ ÐÕĔ ÁÔÔÅÃÃÈÉÒÅ Á ÄÁÎno del trasporto 
pubblico, in particolare nei territori dove soluzioni e servizi per la mobilità a minor 
impatto sono poco diffusi, oppure male integrati, oppure inefficaci (o le tre cose 
ÉÎÓÉÅÍÅɊȢ ,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ !ÕÄÉÍÏÂ ÈÁ ÃÅÒÃÁÔÏ ÄÉ ÉÎÄÁÇÁÒÅ ÑÕÅÓÔÏ ÐÕÎÔÏ nelle rilevazioni 
del 2017, con risultati solo in parte rassicuranti (Tab. 40): se infatti una quota 
maggioritaria del 54% di potenziali utenti del car sharing sostituirebbe spostamenti in 
auto, una fetta non residuale pari al 20% tenderebbe ad utilizzarlo in alternativa al 
trasporto pubblico, percentuale che sale al 30% tra i potenziali utenti delle grandi città 
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(dove di fatto si concentra la quasi totalità della domanda attuale di car sharing). E un 
ulteriore 11% userebbe il car sharing in alternativa a tutti gli altri mezzi.  

Fig. 1 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÖÅÒÓÏ il paradigma del Maas (Mobility -as-a-Service) 

 
Fonte: Isfort 

Tab. 40 ɀ ȰRispetto ai mezzi di trasporto che lei usa di solito, i servizi di car sharing 
le potrebbero fare più comodo in alternativa agli spo stamenti che fa?ȱ 
(valori %)  

 
4ÏÔÁÌÅ 'ÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮ 

#ÏÎ É ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ ɉÁÕÔÏÂÕÓȟ ÍÅÔÒÏȟ ÅÔÃȢɊ ςπȟφ ςωȟπ 

#ÏÎ ÌȭÁÕÔÏ υτȟυ τωȟφ 

#ÏÎ ÌÁ ÍÏÔÏȾÓÃÏÏÔÅÒ ςȟς σȟς 

! ÐÉÅÄÉ Ï ÉÎ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ σȟς ςȟυ 

)ÎÄÉÆÆÅÒÅÎÔÅÍÅÎÔÅȟ ÃÏÍÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÁ Á ÔÕÔÔÉ É 
ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÃÈÅ ÕÔÉÌÉÚÚÏ 

ρρȟσ ρπȟτ 

.ÏÎ ÓÁ ψȟς υȟσ 

4ÏÔÁÌÅ ρππȟπ ρππȟπ 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Un secondo rischio è di tipo economico e riguarda il mercato di intermediazione dei 
servizi (piattaforme digitali, fornitori di m obility solutions ecc.) i cui costi potrebbero 
ÅÓÓÅÒÅ ÒÉÂÁÌÔÁÔÉ ÓÕÌÌȭÕÔÅÎÔÅ ÆÉÎÁÌÅȟ ÅÒÏÄÅÎÄÏ ÁÌÍÅÎÏ ÉÎ ÐÁÒÔÅ il risparmio di costi (anche 
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ÓÏÔÔÏ ÆÏÒÍÁ ÄÉ ÍÉÎÏÒÉ ÔÅÍÐÉ ÄÉ ÖÉÁÇÇÉÏɊ ÃÈÅ ÌÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÒÏÐÏÓÔÅ ÁÌÌȭÕÔÅÎÔÅ 
dovrebbero assicurare.  

Un ulÔÅÒÉÏÒÅ ÒÉÓÃÈÉÏȟ ÆÏÒÓÅ ÉÌ ÐÉĬ ÐÅÒÉÃÏÌÏÓÏȟ ÓÉ ÃÏÎÆÉÇÕÒÁ ÃÏÍÅ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÅ ÃÏÓÔÏ ÓÏÃÉÁÌÅȢ %ȭ 
il rischio connesso da un lato al nodo del digital divide Å ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏȟ ÓÕÌ ÐÉÁÎÏ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅȟ 
a quello che ÐÏÓÓÉÁÍÏ ÃÈÉÁÍÁÒÅ ÉÌ ȰÍÏÂÉÌÉÔÙ ÄÉÖÉÄÅȱ. Rispetto al primo punto, è sufficiente 
ÒÉÃÏÒÄÁÒÅ ÃÈÅȟ ÃÏÍÅ ÓÉ ÖÉÓÔÏ ÎÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌÏ ÓÐÅÃÉÆÉÃÏ ÆÏÃÕÓ ÄÉ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ɉÖÅÄÉ #ÁÐȢ υ ÉÎ 
questa sezione), una quota significativa della popolazione non utilizza dispositivi di 
infomobilità per i viaggi con i mezzi pubblici e circa metà di tale segmento maggioritario 
dichiara che la ragione risiede nel non-ÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÌ ÔÅÌÅÆÏÎÉÎÏ ÐÅÒ ÑÕÅÓÔÅ ÁÐÐÌÉÃÁÚÉÏÎÉȢ %ȭ 
ÕÎ ÄÁÔÏ ÐÏÉ ÉÎÅÖÉÔÁÂÉÌÍÅÎÔÅ ÃÏÒÒÅÌÁÔÏ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÃÏÎ ÌȭÅÔÛ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ Åȟ ÉÎ ÍÉÓÕÒÁ 
minore, con la dimensione dei comuni di residenza (chi vive nelle grandi città usa di più 
ÑÕÅÓÔÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅɊȢ 1ÕÅÓÔÁ ÆÁÓÃÉÁ ÄÉ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÓÁÒÅÂÂÅ ÔÁÇÌÉÁÔÁ ÆÕÏÒÉ ÄÁÌÌȭÁÃÃÅÓÓÏ 
ÁÌÌȭÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÉÐÅÒ-digitalizzata che innerva il nuovo sistema. Quanto al mobility 
divide, la concentrazione dominante dei servizi innovativi in pochi grandi poli urbani, 
rischia di ampliare la forbice - già oggi molto marcata - tra Nord e Sud e, ancora di più, 
ÔÒÁ ÐÉÃÃÏÌÉ Å ÇÒÁÎÄÉ ÃÅÎÔÒÉȟ ÎÅÌÌÁ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉÔÛ Å ÎÅÌÌȭÕÓÏ ÄÉ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ 
sostenibile.  

Lo scenario MÁÁÓ î ÓÏÓÔÅÎÕÔÏ ÄÁÌÌÁ ÓÐÉÎÔÁ ÄÉ ÎÕÍÅÒÏÓÅ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÄÁÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁȢ 
.ÅÉ ÃÁÐÉÔÏÌÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÃÏÎÄÏÔÔÁ ÈÁ ÐÅÒÍÅÓÓÏ ÄÉ ÉÄÅÎÔÉÆÉÃÁÒÎÅ ÁÌÃÕÎÅ ÔÒÁ ÑÕÅÓÔÅȢ 
Qualche esempio, senza pretesa di completezza:  

- sul piano industriale, gli investimenti ÎÅÌÌÁ ÆÉÌÉÅÒÁ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÓÏÎÏ ÉÎ ÁÃÃÅÌÅÒÁÚÉÏÎÅ 
ÎÅÌÌȭÁÕÔÏÍÏÔÉÖÅ ÃÏÍÅ ÎÅÇÌÉ ÁÌÔÒÉ ÓÅÇÍÅÎÔÉ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ɉÁÕÔÏÂÕÓȟ ÓÃÏÏÔÅÒȟ %-
Bike);  

- il settore della sharing mobility, grazie anche alla reattività della domanda, sta 
sperimentando una forte moltiplicazione di offerta sia nel numero di operatori 
(piccole start-up accanto ad ÁÚÉÅÎÄÅ ÃÏÎÔÒÏÌÌÁÔÅ ÄÁ ÃÏÌÏÓÓÉ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Ï ÄÅÌÌȭÅÎÅÒÇÉÁɊȟ ÓÉÁ 
nella tipologia e nel numero servizi, saldandosi peraltro in misura sempre più stretta 
con lo sviluppo delle trazioni elettriche; 

- ÃÒÅÓÃÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ȰÁÇÇÒÅÇÁÔÏÒÉȱ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉȟ ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅȟ ÁÐÐȟ ÊÏÕÒÎÅÙ ÐÌÁÎÎÅÒÓȢ 

0ÒÏÐÒÉÏ ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÁ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅȟ ÌÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÇÒÁÔÏÒÉ ÄÉ ÓÉÓÔÅÍÁȟ î ÕÎÁ ÄÅÌÌÅ 
questioni dirimenti per accelerare il processo di transizione. Infatti, la frammentazione 
ÄÅÇÌÉ ÁÇÇÒÅÇÁÔÏÒÉ Á ÃÕÉ ÓÉ ÓÔÁ ÁÓÓÉÓÔÅÎÄÏ ÒÉÓÃÈÉÁ ÄÉ ÅÓÓÅÒÅ ÐÏÃÏ ȰÕÔÉÌÅ ÁÌÌÁ ÃÁÕÓÁȱȟ ÎÅÌÌÁ 
misura in cui le piattaforme di accesso ai servizi restano parziali nelle informazioni e 
nella proposta di mobility solutionsȢ %ȭ ÃÈÉÁÒÏ ÃÈÅ in questo segmento del sistema, forse 
ÑÕÅÌÌÏ ÃÒÕÃÉÁÌÅȟ î ÉÎÄÉÓÐÅÎÓÁÂÉÌÅ ÃÈÅ ÁÃÃÁÎÔÏ ÁÄ ÕÎȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÎÉÃÃÈÉÁ Å ÓÐÅÃÉÁÌÉÚÚÁÔÁȟ 
siano presenti alcuni grandi player in grado di alzare la qualità del servizio, che nello 
specifico significa innalzare la qualità e completezza delle informazioni sulla soluzione 
ȰÍÉÇÌÉÏÒÅȱ - per tempo, costo, impatto ambientale, preferenza dei mezzi di trasporto ecc.: 
î ÌȭÕÔÅÎÔÅ ÃÈÅ ÓÃÅÇÌÉÅ ÉÌ ÃÒÉÔÅÒÉÏ ÐÉĬ ÃÏÎÆÁÃÅÎÔÅȦ ɀ del viaggio. Ci vogliono quindi 
piattaforme digitali potenti, che integriÎÏ ÉÌ ÎÕÍÅÒÏ ÐÉĬ ÐÒÏÓÓÉÍÏ ÁÌÌȭÕÎÉÖÅÒÓÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 
di trasporto ed eventualmente di ulteriori servizi al contorno. 

Ugualmente dal lato della domanda, gli atteggiamenti e in parte anche i comportamenti 
dei cittadini stanno evolvendo verso modellÉ ÐÉĬ ÖÉÃÉÎÉ ÁÌÌÁ ÒÉÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ 
ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱȢ )Ì ÐÅÒÃÏÒÓÏ ÄÉ ÒÉÐÏÓÉÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ î ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÔÕÔÔȭÁÌÔÒÏ ÃÈÅ in discesa. Attriti 
e punti di riferimento costellano i segnali, pure tangibili, di cambiamnto degli stili di 
mobilità. 
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La Tav. 8 riassume i sei principali driver, dal lato della domanda, che orientano lo 
sviluppo dela mobilità verso lo scenario MaaS, a partire ovviamente dalle smart city di 
ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÅ ÄÏÖÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÉÎÎÏÖÁÔÉÖÉ ÔÅÎÄÅ Á ÇÒÁÖÉÔÁÒÅ Å ÓÉ ÆÅÒÔÉÌÉÚÚÁȟ 
facendÏ ÌÅÖÁ ÓÕÌÌÁ ÐÉĬ ÅÌÅÖÁÔÁ ÐÅÒÍÅÁÂÉÌÉÔÛ ȰÃÕÌÔÕÒÁÌÅȱ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÓÔÅÓÓÁȢ  

La classificazione dei temi (driver) e degli indicatori di sviluppo (o di resistenza) non è 
ÏÖÖÉÁÍÅÎÔÅ ȰÃÏÄÉÆÉÃÁÔÁȱȠ ÑÕÅÌÌÁ che qui si presenta è una proposta che può aiutare, senza 
pretesa di esaustività, ad organizzare meglio analisi, verifiche e discussioni. La Tavola 
riprende in buona parte quanto documentato nei capitoli precedenti in chiave di 
mercato della mobilità, focalizzando i molti segnali di cambiamento e i molti punti di 
resistenza dei driver di scenario: si tratta di fenomenologie emergenti, principi di realtà, 
ÅÍÂÒÉÏÎÉ ÄÅÌÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅȟ ÍÁ ÁÎÃÈÅ ÄÉ ÓÃÉÖÏÌÁÍÅÎÔÉȟ ÐÁÓÓÉ ÉÎÄÉÅÔÒÏȟ ÉÎÅÒÚÉÅ Å ÒÅÓÉÓÔÅÎÚÅ 
che dovranno essere monitorati nel tempo con attenzione.  

Tav. 8 ɀ Quadro  riassuntivo dei principali drive r dello scenario Maas  

Driver  
Segnali di cambiamento e fattori 
di spinta 

Punti di resistenza 

,ȭÁÆÆÒÁÎÃÁÍÅÎÔÏ ÄÁÌ 
ÐÏÓÓÅÓÓÏ Å ÄÁÌÌȭÕÓÏ 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ 

¶ 3É ÒÏÍÐÅ ÉÌ ÍÏÎÏÐÏÌÉÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ 
nelle scelte modali 

¶ Diminuiscono le patenti attive 
nelle fasce giovanili  

¶ Il tasso di motorizzazione 
continua a crescere, anche 
nelle grandi città 

¶ ,ȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒ 
ÌȭÁÕÔÏ î ÉÌ ÐÉĬ ÁÌÔÏ ÔÒÁ ÔÕÔÔÉ É 
mezzi, individuali e collettivi 

Maggiore 
propensione ai 
modi di trasporto 
green 

¶ Forte crescita della mobilità 
ÁÔÔÉÖÁ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ 

¶ Alta propensione al cambio 
modale 

¶ La quota della bici è ancora 
molto piccola (5%) 

¶ Il trasporto pubblico guadagna 
mercato con molta (troppa?) 
gradualità 

Diffusione della 
mobilità in 
condivisione  

¶ Indicatori di crescita annuale a 
due cifre per tutti i servizi 

¶ !ÌÔÅÒÎÁÔÉÖÁ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÄÁ 
incentivare per una quota 
sempre maggiore di italiani  

¶ Forte polarizzazione di 
domanda e offerta in poche 
grandi città 

¶ Segnali di crisi per il bike 
sharing (soprattutto negli 
ultimi mesi) e, già da qualche 
anno, per il car sharing 
tradizionale (a postazione 
fissa) 

Maggiore 
propensione verso 
il trasporto 
inter/multi -modale  

¶ La quota di spostamenti 
intermodali è raddoppiata 
ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ρπ ÁÎÎÉȣ  

¶ ȣÍÁ ÒÅÓÔÁ ÍÁÒÇÉÎÁÌÅ ɉτ-5%) 
ed è scesa nellȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ 

¶ #ÈÉ ÕÓÁ ÐÒÅÖÁÌÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÌȭÁÕÔÏ 
effettua il 94% dei viaggi 
ɉÍÏÎÏÔÒÁÔÔÁɊ ÉÎ ÁÕÔÏȣ 

Maggiore 
ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ ÁÌÌȭÕÓÏ 
di dispositivi 
digitali (app, 
infomobilità)  

¶ Lato offerta: il numero di 
aggregatori, journey planners, 
app è cresciuto del +65% negli 
ultimi due anni 

¶ Il 62% degli italiani non usa 
dispositivi digitali per il 
trasporto pubblico 

(segue) 
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(continua) Tav. 8 ɀ Quadro riassuntivo dei principali driver dello scenario Maas 
(Mobility as a Service)  

Driver  
Segnali di cambiamento e fattori 
di spinta 

Punti di resistenza 

Sviluppo della 
ÆÉÌÉÅÒÁ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ 
e dei veicoli a guida 
autonoma  

¶ Indicatori di crescita annuale a 
due cifre nella vendita di 
veicoli elettrici  

¶ I cittadini ritengono prioritario 
ÌȭÉÎÃÅÎÔÉÖÏ ÁÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÅÌÅÔÔÒÉÃÉ 
ÐÅÒ ÃÏÍÂÁÔÔÅÒÅ ÌȭÉÎÑuinamento 

¶ Il mercato italiano dei veicoli 
elettrici è ancora una nicchia 
molto piccola (nel 2017: 0,24% 
delle immatricolazioni, 2% del 
mercato europeo), alimentata 
negli ultimi mesi dalle aziende 
più che dai privati 

¶ Solo il 30% degli italiani è 
favorevole ai veicoli a guida 
autonoma (indagine Censis, 
2018) 

Fonte: Isfort 

Come procede dunque la transizione verso Ȱla ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱȩ 

)Ì ÐÒÉÍÏ ÄÒÉÖÅÒȟ ÏÖÖÅÒÏ ÉÌ ÐÒÅÓÕÐÐÏÓÔÏ ÐÒÏÃÅÓÓÏ ÄÉ ÁÆÆÒÁÎÃÁÍÅÎÔÏ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÄÁ 
parte degli italiani, mostra segnali di evoluzione quanto meno controversi. Da un lato, 
ÓÅÍÂÒÁ ÃÏÎÆÅÒÍÁÔÁ ÌÁ ÐÅÒÃÅÚÉÏÎÅ ÄÉÆÆÕÓÁ ÃÈÅ ÃÉ ÓÉÁ ÕÎ ÍÉÎÏÒÅ ÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ 
ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÉ ÇÉÏÖÁÎÉȟ ÁÌ ÐÕÎÔÏ ÄÁ ÒÉÔÁÒÄÁÒÅ ÌÁ ȰÐÒÁÔÉÃÁȱ ÄÅÌÌȭÏÔÔÅÎÉÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÐÁÔÅÎÔÅ ÄÉ 
guida (fino addirittura  a non prenderla affatto). Secondo i dati ANIASA le patenti attive 
nel 2018 sono diminuite rispetto al 2012 del -12,7% nella fascia di età 16-24 anni e del -
9,9% nella fascia 25-35 anni; variazioni non clamorose ma nondimeno significative. E 
ÑÕÁÎÔÏ ÁÌÌȭÕÓÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏȟ ÃÏÍÐÌÉÃÅ ÉÎ ÐÁÒÔÅ ÉÌ ÒÉÁÃÃÅÎÄÅÒÓÉ 
dei prezzi dei carburanti, ha registrato una prima parziale rottura del monopolio delle 
ȰÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅȱ ÎÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛȢ 

$ÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏȟ ÔÕÔÔÁÖÉÁȟ É ÐÕÎÔÉ ÄÉ ÒÅÓÉÓÔÅÎÚÁ ÖÅÒÓÏ ÌÁ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÄÉ ȰÌÉÂÅÒÁÚÉÏÎÅȱ 
ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ ÓÏÎÏ ÐÉĬ ÃÈÅ ÓÏÌÉÄÉȢ )ÎÔÁÎÔÏȟ ÃÏÍÅ ÇÉÛ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÔÏ ÉÎ ÓÅÄÅ ÄÉ ÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌ ÄÁÔÏ 
(Cap. 2), il passo compiuto dai cittadini verso il riequilibrio modale non toglie evidenza 
ÁÌ ÆÁÔÔÏ ÃÈÅ ÌȭÁÕÔÏ ÒÅÓÔÉ ÁÍÐÉÁÍÅÎÔÅ Ìa prima scelta tra i mezzi di trasporto, in particolare 
tra queli motorizzati. %ȟ ÓÅÃÏÎÄÏ ÐÕÎÔÏȟ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î 
ÁÌÔÉÓÓÉÍÏȟ ÉÌ ÐÉĬ ÁÌÔÏ ÔÒÁ ÔÕÔÔÉ É ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ Å ÌȭÕÎÉÃÏ ÒÉÍÁÓÔÏ ÓÔÁÂÉÌÅ ÎÅÌ ςπρχ Á 
fronte di peggioramenti registrati per tutti gli altri vettori. In terzo luogo, si conferma la 
crescita di fatto ininterrotta  dei tassi di motorizzazione, segnale evidente che il possesso 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÒÅÓÔÁȟ ÓÅ ÎÏÎ ÐÉĬ ÕÎÏ ÓÔÁÔÕÓ ÓÙÍÂÏÌȟ ÃÏÍÕÎÑÕÅ ÕÎÁ ÓÃÅÌÔÁ ÃÈÉÁÒÁ Å ÎÅÔÔÁ ÄÉ 
allocazione delle risorse che gli italiani destinano al trasporto. E i tassi di 
motorizzazione, come è stato già messo in evidenza e sottolineato, continuano a crescere 
anche nelle grandi città, ovvero al cuore dello sviluppo dello scenario MaaS.  

Ulteriori i ncertezze di tendenza si colgono negli altri driver che stanno indirizzando 
ÌȭÉÎÃÅÄÅÒÅ ÄÅÌ ÎÕÏÖÏ ÍÏÄÅÌÌÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȢ 

Circa il maggiore orientamento dei cittadini verso i modi di trasporto green, si deve 
riconoscere che si tratta di una dinamica in corso più che percepibile, ma una vera 
ÁÃÃÅÌÅÒÁÚÉÏÎÅ ÓÉ î ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÁ ɉÓÅÃÏÎÄÏ ÌÅ ÓÔÉÍÅ ÄÉ !ÕÄÉÍÏÂɊ ÓÏÌÏ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ Å ÌÅ 
posizioni guadagnate ad esempio dalla bicicletta, per quanto consistenti, non sono 
tuttavia ancora così robuste e adeguatamente diffuse sul territorio e nelle città in tutto il  
Paese. 
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Il driver connesso alla mobilità condivisa guadagna sicuramente posizioni importanti 
per effetto del recente forte sviluppo quantitativo dei servizi in sharing, associato alla 
crescente diversificazione dei servizi stessi. La penetrazione di questi modelli è tuttavia 
ancora debole e troppo squilibrata. La quota modale della sharing mobility ha un 
qualche rilievo solo in alcune grandi città, dove si polarizzano offerta e domanda di 
servizi: non più di quattro città - ovvero Milano, Roma, Torino e Firenze - assorbono di 
fatto oltre il 90% del mercato. In generale, solo il 30% della popolazione in Italia è in 
grado di accedere ad un qualche servizio di mobilità condivisa. In questa fase quindi, e in 
attesa di deÌÌȭÁÕÓÐÉÃÁÂÉÌÅ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÖÅÒÓÏ ÌÅ Áree urbane di media dimensione 
- come diversi progetti in avvio sembrano promettere per il breve e medio termine -, la 
ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ ÒÉÓÃÈÉÁ ÄÉ ÅÓÓÅÒÅȟ ÏÌÔÒÅ ÃÈÅ ÁÇÅÎÔÅ ÐÏÓÉÔÉÖÏ ÄÅÌÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÎÅÉ ÓÉÓÔÅÍÉ 
e negli stili di mobilità, anche un fattore di allargamento di quel mobility divide che 
ÃÏÎÔÒÁÓÓÅÇÎÁ ÐÒÏÆÏÎÄÁÍÅÎÔÅ É ÐÒÅÃÁÒÉ ÅÑÕÉÌÉÂÒÉ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÉÎ 
Italia. 

Il quarto driver individuato , ovvero la crescita della mobilità di scambio, è al cuore del 
funzionamento del MaaS e presuppone sia una positiva propensione dei cittadini a 
combinare i mezzi di trasporto - anche multimodali - per completare il viaggio, sia 
ÕÎȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÁÄÅÇÕÁÔÁ ÐÅÒ ÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ ÄÅÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÄÉ ÔÒÁsporto e per 
condizioni di accesso facile ed economico (infomobilità, coordinamento degli orari, 
integrazioni tariffarie tra mezzi pubblici, veicoli in sharing, parcheggi ecc.). Dal lato della 
domanda non mancano resistenze verso ÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÛ, come testimoniano sia la quota 
ancora marginale di spostamenti combinati (attorno al 4-5%), sia la tendenza dei 
ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÃÈÅ ÕÔÉÌÉÚÚÁÎÏ ÐÒÅÖÁÌÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÌȭÁÕÔÏ Ï ÌÁ ÍÏÔÏ Á ÎÏÎ ÄÉÖÅÒÓÉÆÉÃÁÒÅ ÌÁ ÓÃÅÌÔÁ ÄÅÉ 
mezzi (a differenza di quanto accade per gli utenti del trasporto pubblico) ma ad 
utilizzare il mezzo privato in via esclusiva6. $ÁÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ î ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÐÏÉ ÃÈÅ Ãȭî ÕÎ 
problema di adeguamento delle infrastrutture fisiche, tecnologiche e organizzative che 
ÐÏÓÓÁÎÏ ÆÁÃÉÌÉÔÁÒÅ ÌÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒ/multi -modalità (parcheggi scambiatori, 
armonizzazione oraria, integrazione tariffaria ecc.). 

#ÉÒÃÁ ÌÁ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÄÉÓÐÏÓÉÔÉÖÉ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ ÑÕÉÎÔÏ 
driver di scenario qui considerato e che costituisce un prerequisito per la diffusione del 
ÍÏÄÅÌÌÏ ÄÉ ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱȟ ÓÉ î ÇÉÛ ÒÉÃÏÒÄÁÔÏ ÃÈÅ ÌÁ ÒÉÌÅÖÁÚÉÏÎÅ !ÕÄÉÍÏÂ 
ÎÅÌÌȭÁÔÔÅÓÔÁÒÅ ÉÌ ÃÒÅÓÃÅÎÔÅ ÕÓÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÉÎÆÏÍÏÂÉÌÉÔÛ ɉÓÅÐÐÕÒÅ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌ ÓÏÌÏ 
trasporto pubblico), tuttavia ha allo stesso tempo mostrato che la parte maggioritaria 
della popolazione ancora ne è esclusa, soprattutto nelle fasce anziane. 

Infine, per quanto riguarda la diffusione delle motorizzazioni elettriche, specifico driver 
dello scenario tecnologicamente più avanzato della transizioneȟ É ÎÕÍÅÒÉ ÐÅÒ Ìȭ)Ôalia 
mostrano un livello di penetrazione in crescita ɀ con una forte spinta che proviene anche 
ÄÁÉ ÖÅÉÃÏÌÉ Ȱad uso pubblicoȱ (sempre più elettrici) dei servizi di sharing mobility ɀ ma 
oggettivamente ancora marginale, come mostrato nel Cap. 6. 

!ÌÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÎÅÌÌÏ ÓÃÅÎÁÒÉÏ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÓÉ ÁÓÓÏÃÉÁ ÌÁ 
ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÄÉ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Á ÇÕÉÄÁ ÁÕÔÏÎÏÍÁȢ )Ì driveless vehicle rivoluzionerebbe 
in modo radicale i modelli di trasporto oggi conosciuti con effetti potenzialmente 

                                                        

6  1ÕÅÓÔÁ ÁÔÔÉÔÕÄÉÎÅ ȰÍÏÎÏÍÏÄÁÌÅȱ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÉÓÔÁ Å ÄÅÌ ÍÏÔÏÃÉÃÌÉÓÔÁ î ÓÔÁÔÁ ÄÏÃÕÍÅÎÔÁÔÁ ÎÅÌ 2ÁÐÐÏÒÔÏ 
ÄÅÌÌÏ ÓÃÏÒÓÏ ÁÎÎÏ ÃÏÎ ÕÎÁ ÓÐÅÃÉÆÉÃÁ ÒÉÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱȢ )Î ÓÏÓÔÁÎÚÁȟ ÃÈÉ ÕÓÁ 
ÐÒÅÖÁÌÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÌȭÁÕÔÏ Ï ÌÁ ÍÏÔÏ ÎÅÌ ÃÏÒÓÏ ÄÅÌÌÁ ÇÉÏÒÎÁÔÁ ÅÆÆÅÔÔÕÁ ÃÏÎ ÉÌ ÍÅÚÚÏ ÐÒÉÖÁÔÏ ÉÌ ωτϷ ÄÅÉ ÐÒÏÐÒÉ 
ÖÉÁÇÇÉȟ ÃÈÉ ÖÁ ÐÒÅÖÁÌÅÎÔÅÍÅÎÔÅ Á ÐÉÅÄÉ Ï ÉÎ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ ÌÏ ÆÁ ÐÅÒ ÌȭψρϷ ÄÅÌÌÅ ÄÅÓÔÉÎÁÚÉÏÎÉȟ ÉÎÆÉÎÅ ÃÈÉ ÓÃÅÇÌÉÅ 
di norma la mobilità collettiva effettua con un mezzo pubblico il 63,6% degli spostamenti. 
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straordinarÉ ÄÉ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÃÏÎÇÅÓÔÉÏÎÅȟ ÄÅÌÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ Å ÄÅÉ ÃÏÓÔÉ ÐÅÒ ÌȭÕÔÅÎÔÅ. 
Tuttavia i cittadini sembrano avere molti dubbi e incertezze sulla praticabilità di questa 
nuova tecnologia, diffidenza peraltro ampiamente comprensibile (Tab. 41). In questo 
senÓÏȟ ÕÎȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ÃÏÎÄÏÔÔÁ ÒÅÃÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÄÁÌ #ÅÎÓÉÓ ÈÁ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÔÏ ÃÈÅ ÑÕÁÓÉ ÌÁ ÍÅÔÛ 
degli italiani (47,8%) è contraria ai veicoli a guida autonoma, il 21,8% è indifferente (si 
reputa lo scenario della guida autonoma non immininente) e solo il 30,4% è favorevole 
(percentuale che sale al 46,9% tra i giovani). ,ȭÁÔÔÅÇÇÉÁÍÅÎÔÏ ÐÒÅÃÁÕÚÉÏÎÁÌÅ î ÐÉĬ ÄÉÆÆÕÓÏ 
ÔÒÁ ÌÅ ÄÏÎÎÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÇÌÉ ÕÏÍÉÎÉȢ %ȭ ÉÎÔÅÒÅÓÓÁÎÔÅ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÒÅ ÃÈÅ ÎÅÌÌÅ ÍÏÔÉÖÁÚÉÏÎÉ 
espresse da chi si dichiara contrario alla guida autonoma prevale ovviamente il tema 
della sicurezza (2/3 delle indicazioni), ma non è irrilevante (restante 1/3) la quota di chi 
fa riferimento alla scomparsa del piacere della guida. 

Tab. 41 ɀ ,ȭÁÔÔÅÇÇÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ÎÅÉ ÃÏÎÆÒÏÎÔÉ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Á ÇÕÉÄÁ ÁÕÔÏÎÏÍÁ 
(valori %)  

 Totale Uomini Donne 

POSITIVA 30,4 36,7 24,5 
- perché sarà più sicura  10,5 12,9 8,3 
- perché altamente tecnologica, sicuramente 

migliore di quella umana 
19,8 23,8 16,2 

NEGATIVA 47,8 45,0 50,4 
- perché la presenza di persone alla guida è 

una garanzia 
35,7 31,5 39,5 

- perché scompare il piacere della guida 12,2 13,5 10,9 

INDIFFERENTE 
(non credo che succederà tanto presto) 

21,8 18,3 25,1 

Fonte: Indagine Censis, 2018 

La rivoluzione culturale, tecnologica e organizzativa della ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÚÉÏȱ 
procede dunque ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÃÏÎ ÍÏÌÔÅ ÉÎÃÅÒÔÅÚÚÅȟ ÍÁ É ȰÐÒÉÎÃÉÐÉ ÄÉ ÒÅÁÌÔÛȱȟ ÁÌ ÄÉ ÌÛ ÄÅÌÌÅ 
aspettative, si stanno via via incardinando e in alcuni ambiti espandando rapidamente. 
Lo scenario che prende forma sembra poi avere una deriva ineluttabile, rispetto alla 
quale possono essere in discussione tempi e intensità degli esiti finali, ma non la 
direzione di marcia. Sono le molteplici spinte dal lato della domanda e da quello 
ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ Á ÃÏÒÒÏÂÏÒÁÒÅ ÕÎÁ ÐÒÅÖÉÓÉÏÎÅ ÄÉ ÔÁÌÅ ÔÅÎÏÒÅȢ  

0ÅÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ȰÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÅȱȟ ÃÈÅ ÆÁ ÐÅÒÎÏ ÓÕÌÌÁ ÃÅÎÔÒÁÌÉÔÛ ÉÎÄÉÓÃÕÔÉÂÉÌÅ ÄÅÌ 
trasporto pubblico, la sfida per il futuro è allora quella di cogliere le opportunità che da 
questa prospettiva si aprono per il settore, promuovendo con azioni concrete ɀ anche 
ÃÏÎ ÉÌ ÓÏÓÔÅÇÎÏ ÄÅÌÌȭÉÎÖÅÓtimento pubblico e di una regolazione finalizzata - tutte le linee 
possibili di integrazione e innovazione di sistema che supportano la transizione 
(integrazione modale attraverso la pianificazione, integrazione tariffaria, infomobilità e 
così via).  

Ritagliare un ruolo strategico del trasporto pubblico in questo nuovo scenario, nel quale 
si rimescolano profondamente funzioni, attori e regole del gioco, significa peraltro 
contrastare i pericoli latenti di squilibrio generato dal paradigma emergente, quali il 
persistente uso ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ɉÍÅÎÔÒÅ ÎÅ ÄÉÍÉÎÕÉÓÃÅ ÉÌ possessoȣɊȟ ÉÌ digital divide tra fasce di 
cittadini, il costo dei servizi di intermediazione. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PARTE SECONDA 

Il focus sulla mobilità urbana 

,ȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÃÒÏÎÉÃÁ ÄÅÌ 
traffico, i pochi passi in avanti 
sulla sostenibilità. Le distanze 
dagli obiettivi e dagli standard 
europei 
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9. Alcuni spunti generali  

)Î ÑÕÅÓÔÁ ÅÄÉÚÉÏÎÅ ÄÅÌ 2ÁÐÐÏÒÔÏ ÒÉÐÒÅÎÄÅ ÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÄÁÔÉ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ 
urbana, investigata sotto vari aspetti, dalla consistenza del parco veicolare, 
ÁÌÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ ÎÕÏÖÅȟ ÄÁÇÌÉ ÉÍÐÁÔÔÉ ÍÉÓÕÒÁÂÉÌÉ ÉÎ ÔÅÒÍÉÎÉ ÄÉ 
ÁÌÌȭÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛ Å ÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏȟ ÆÉÎÏ ÁÌÌÅ ÔÅÎÄÅÎÚÅ ÒÉÇÕÁÒÄÁÎÔÉ ÇÌÉ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÄÉ 
promozione di forme di mobilità sostenibile e alternativa riscontrabili  in campo 
nazionale ed europeo. 

,ȭÉÍÐÅÇÎÏ ÐÅÒ ÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛȟ ÄÅÌ ÒÅÓÔÏȟ ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ 
ÁÎÎÉ ÈÁ ÇÕÁÄÁÇÎÁÔÏ ÕÎÁ ÐÏÓÉÚÉÏÎÅ ÃÅÎÔÒÁÌÅ ÎÅÌÌȭÁÇÅÎÄÁ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÉÔÁÌÉÁÎÁ Å ÃÏÎÔÉÎÅÎÔÁÌÅȟ 
acquisendo rilevanza e significati non solo sul piano strettamente urbano ma della 
competitività e dello sviluppo qualitativo complessivo della società (vedi le indicazioni 
del Libro Bianco UE 2011, che continua a costituire la principale cornice strategica di 
riferimento per le politiche dei trasporti deÌÌȭ5ÎÉÏÎÅ Å ÄÅÉ ÓÉÎÇÏÌÉ Stati7). 

#ÏÍÅ ÎÏÔÏ ÁÔÔÕÁÌÍÅÎÔÅ ÉÌ χυϷ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭ5% ÖÉÖÅ ÉÎ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ ÄÅÌÌÅ 
diverse forme e dimensioni (Eurostat, 2016), stima destinata a crescere in proiezione 
ÏÌÔÒÅ ÌȭψπϷ ÁÌ ςπυπȢ )Î ÃÉÔÔÛ ÉÎÏÌÔÒÅ ÁÖÖÉÅÎÅ ÕÎa fetta consistente dei viaggi quotidiani 
ÄÅÌÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅȢ 0ÅÒ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÌÅ ÒÉÌÅÖÁÚÉÏÎÉ ÄÅÌÌȭÏÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ !ÕÄÉÍÏÂ ÃÁÌÃÏÌÁÎÏ ÃÏÍÅ 
ÉÍÐÕÔÁÂÉÌÉ ÁÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÓÕÌ φυϷ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ Å ÃÉÒÃÁ ÉÌ χσϷ ÄÅÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ-km 
compiuti dai residenti in un giorno feriale tipo. 

Il progressivo allentamento dei rapporti territoriali da alcuni decenni tende addirittura a 
far salire queste percentuali, incrementando il numero di quanti si recano in città da 
ȰÆÕÏÒÉȱ ÐÅÒ ÃÏÎÓÕÍÁÒÅ ÓÅÒÖÉÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Å ÐÒÉÖÁÔÉ ɉÃÄȢ ȰÃÉÔÙ ÕÓÅÒÓȱɊȢ Complice la recente 
crisi economica che ha spinto fasce di popolazione verso le periferie e i comuni di corona 
alla ricerca di condizioni abitative e di vita meno onerose, ciò determina un improprio 
ȰÓÏÖÒÁÃÃÁÒÉÃÏȱ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÐÅÎÄÏÌÁÒÉÓÍÏ ÃÈÅ ÇÒÁÖÉÔÁ ÓÕÉ principali sistemi urbani 
aumentandone la congestione e il degrado. Secondo alcune stime recenti (Istat, 2017) 
solo nei bacini di lavoro delle quattro maggiori città: Torino, Milano, Roma e Napoli 
gravita quasi il 20 per cento della popolazione italiana. Prendendo inoltre a riferimento 
ÌÅ ÎÕÏÖÅ ÃÌÁÓÓÉÆÉÃÁÚÉÏÎÉ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÈÅ ÃÏÎÉÁÔÅ ÄÁÌÌȭ%ÕÒÏÓÔÁÔȟ ÃÈÅ ÉÎ ÓÏÓÔÁÎÚÁ ÖÅÄÏÎÏ 
sostituire il grado di urbanizzazione territoriale alle dimensioni amministrative, circa i 
tre quarti della popolazione nazionale (75,4%) si concentra in città o zone urbane dense, 
queste seconde corrispondenti ai numerosi poli regionali e medi centri italiani che 
ÃÏÓÔÉÔÕÉÓÃÏÎÏ ÌȭÉÎÔÅÌÁÉÁÔÕÒÁ ÐÏÒÔÁÎÔÅ ÄÅÌÌÁ ÐÒÏÖÉÎÃÉÁ ÉÔÁÌÉÁÎÁȢ 

Proprio dal rapporto complesso e ancora in parte inesplorato che lega la domanda di 
città e le dinamiche di insediamento alle statistiche di mobilità emergono potenziali 
ÓÐÕÎÔÉ ÉÎÔÅÒÐÒÅÔÁÔÉÖÉ Å ÄÉ ÒÉÃÅÒÃÁ ÓÕ ÃÕÉ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÒÅ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÁÌ ÆÉÎÅ ÄÉ ÐÒÅÃÉÓÁÒÅ 

                                                        

7  Come noto la strategia adottata si è posta obiettivi di ampio respiro, coincidenti in primo luogo con 
ÌȭÉÎÔÅÎÚÉÏÎÅ ÄÉ ÐÒÅÐÁÒÁÒÅ il futuro  spazio europeo dei trasporti per il futuro, rimuovendo ostacoli e 
strozzature rilevanti nei vari settori (investimenti e infrastrutture, innovazione e mercato interno), in 
modo da incrementare la competitività del sistema, favorire la mobilità e alimentare dunque la crescita e 
ÌȭÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÅȢ Contemporaneamente il Libro Bianco ha definito gli scenari di riferimento sul lato della 
sostenibilitàȟ ÐÏÎÅÎÄÏÓÉ ÃÏÎÃÒÅÔÁÍÅÎÔÅ ÃÏÎ ÌÅ ÐÒÏÐÏÓÔÅ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÔÅ ÎÅÌÌȭÏÒÉÚÚÏÎÔÅ ÄÉ ÄÉÍÉÎÕÉÒÅ 
ÓÅÎÓÉÂÉÌÍÅÎÔÅ ÌÁ ÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁ ÄÅÌÌȭ%ÕÒÏÐÁ ÄÁÌÌÅ ÉÍÐÏÒÔÁÚÉÏÎÉ ÄÉ ÐÅÔÒÏÌÉÏȟ nonché di ridurre le emissioni di 
anidride carbonica nei trasporti del 60% entro il 2050. Rif. COM (2011) 144 final. 
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scenari e disposizioni significative in atto. Lo sforzo da compiere riguarda non solo i dati 
del trasporto ma gli indicatori di impatto più complessivi, vale a dire le variabili 
ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉ Å ÓÏÃÉÁÌÉ ÃÏÎÎÅÓÓÅ ÁÌÌÅ ÓÃÅÌÔÅ ÍÏÄÁÌÉ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ ÁÎÃÈȭÅÓÓÅ ÄÁ ÖÅÄÅÒÅ ÐÅÒ 
quanto possibile sempre più correlate alle dimensioni strutturali di densità, dotazione di 
servizi, collocazione delle diverse zone rispetto alla viabilità in entrata/uscita. 

0ÒÅÃÉÓÁÔÉ ÑÕÅÓÔÉ ÁÓÐÅÔÔÉ ÄȭÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÄÅÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅȟ ÐÉĬ ÃÈÅ ÁÌÌÏ ÓÔÕÄÉÏ ÄÅÇÌÉ ÁÇÇÒÅÇÁÔÉ 
nazionali nel contributo si guarderà tuttavia soprattutto al confronto tra le singole realtà 
che compongono la morfologia urbana italiana e continentale. Al riguardo è dunque 
proposta una sintesi degli indicatori comunali e di area urbana più significativi, con un 
focus particolare sulla mobilità dei magÇÉÏÒÉ ÃÅÎÔÒÉȟ ÎÅÌÌȭÉÎÔÅÎÔÏ ÄÉ ÖÁÌÕÔÁÒÅ ÄÉÎÁÍÉÃÈÅ Å 
tendenze anche di tipo temporale, principalmente con metà o fine 2010, periodo di 
riferimento di molte strategie europee su sicurezza stradale, inquinamento, clima ed 
energia. Ricorrendo a fonti statistichÅ ÄÉÖÅÒÓÅȟ ÓÉ ÍÉÓÕÒÅÒÁÎÎÏ ÌÅ ÖÁÒÉÁÚÉÏÎÉ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÉ 
due periodi ben precisi, gli anni della crisi (2008-2014) e quelli successivi (2015-2017) 
con una particolare sottolineatura delle tendenze più recenti, nel duplice obiettivo di 
individuare potenziali benchmark Å ÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÉ ÄȭÉÎÔÅÒÖÅÎÔÏ ÓÕÉ ÐÕÎÔÉ ÄÅÂÏÌÉ ÄÅÌ ÓÉÓÔÅÍÁ 
di trasporto delle città italiane.  

In dettaglio il primo capitolo si sofferma su una selezione di indicatori di confronto atti a 
descrivere il quadro problematico nazionale che caratterizza la ribadita centralità 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ (scenario post-crisi)  e il crescente ricorso al motore privato dei diversi 
aggregati urbani e metropolitani del Paese, affrontando anche a livello esplicativo 
ÌȭÉÎÆÌÕÅÎÚÁ ÄÉ ÖÁÒÉÁÂÉÌÉ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉ Å ÆÁÔÔÏÒÉ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌÌȭÏÒganizzazione spaziale della città 
suÌÌÅ ÉÎÃÌÉÎÁÚÉÏÎÉ ÑÕÁÎÔÉÔÁÔÉÖÅ Å ÑÕÁÌÉÔÁÔÉÖÅ ÄÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅȢ 5ÎȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ 
nel capitolo è riservata al commento dei principali dati ambientali delle città, messi a 
confronto sul piano oggettivo e della coerenza logica con le opzioni di innovazione 
tecnologica dei veicoli in atto nelle diverse realtà, oltreché con gli obiettivi attesi in 
ottemperanza di norme e impegni di vivibilità. 

Il secondo capitolo è dedicato alle tendenze recenti della mobilità sostenibile, lette 
sempre in sequenza temporale (con step 2017, 2012 e 2008) al fine di segnalare 
eventuali aspetti in controtendenza ed eventuali progressi, già noti o da far emergere, 
rispetto alle riprove critiche del capitolo precedente. 

Infine il terzo capitolo tramite la comparazione dei dati di riparto modale di un nutrito 
campione di città europee sopra 100mila abitanti (32 paesi) aiuta a trarre valutazioni 
generali sui punti di forza e debolezza dei diversi contesti urbani in ordine allo sviluppo 
delle diverse forme di mobilità sostenibile (Tpl, pedonalità, ciclabilità). Un esercizio che 
in futuro andrà riproposto e combinato ad un ulteriore sforzo di perfezionamento dei 
ÄÁÔÉȟ ÍÁ ÄÁ ÃÕÉ î ÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÁÃÑÕÉÓÉÒÅ ÁÌÃÕÎÅ ÐÒÅÃÉÓÅ ÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÉ ÓÕÌÌÅ ȰÍÁÃÒÏ ÔÒÁÉÅÔÔÏÒÉÅȱ 
da seguire alle diverse scale, centrale e locale, per allineare la situazione italiana ai valori 
delle città europee. 

Dal mosaico degli indicatori analizzati sui vari fronti di osservazione emergono in 
definitiva alcuni suggerimenti sugli indirizzi generali da seguire nel qualificare le 
politiche urbane del nostro Paese, che si prestano ad essere tradotti in prospettiva in più 
precisi e netti spunti di intervento. Nelle conclusioni il complesso delle indicazioni 
ÅÍÅÒÓÅ ÄÁÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ sono trasposte per il momento in un elenco di punti sintetici 
ɉȰÐÒÏÐÏÓÔÅ ÄÉ ÁÚÉÏÎÅȱɊȟ ÃÈÅ ÖÏÒÒÅÂÂÅ ÃÏÎÔÒÉÂÕÉÒÅ Á ÒÉÌÁÎÃÉÁÒÅ ÌÁ ÄÉÓÃÕÓÓÉÏÎÅ ÐÕÂÂÌÉÃÁ 
sulle priorità per una città più equilibrata dal punto di vista della mobilità e attenta alla 
condizione di vita dei suoi abitanti. 
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10. Il quadro problematico nazionale  

10.1. ,ȭÉÎÖÁÓÉÏÎÅ ÄÉ ÍÅÚÚÉ Á ÄÕÅ Å ÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅ ÉÎ ÃÉÔÔÛ 

Stando alle serie storiche elaborate sulla base dei Censimenti Istat della popolazione e 
ÄÅÌÌÅ ÁÂÉÔÁÚÉÏÎÉ ɉ)ÓÐÒÁȟ ςπρχɊȟ ÎÅÌÌȭÁÒÃÏ ÄÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÑÕÁÒÁÎÔÁ ÁÎÎi, dal 1971 al 2011, si è 
più che triplicato il numero di persone che utilizza la propria auto per raggiungere il 
posto di lavoro (+9,7 milioni). Parallelamente nello stesso periodo la percentuale di chi 
tende a recarsi al lavoro con un mezzo diverso dalle quattro ruote (motocicletta, 
bicicletta, mezzo pubblico o a piedi) è scesa di quasi il 50% (-5,2 milioni). 

Bastano questi primi numeri a dare una prima misura della centralità guadagnata in 
ÐÏÃÏ ÔÅÍÐÏ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ ÎÅÌÌÁ ÖÉÔÁ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉȢ 5ÎÁ ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ Ãhe per inciso si abbina a 
causa diverse, compreso il fatto che ci si muove di più (+30% di popolazione mobile da 
ÕÎ #ÅÎÓÉÍÅÎÔÏ ÁÌÌȭÁÌÔÒÏɊ ÃÏÍÐÉÅÎÄÏ ÄÉÓÔÁÎÚÅ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ ÁÍÐÉÅȡ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÑÕÁÎÔÉ ÓÉ 
spostano quotidianamente per lavoro fuori dal comune di dimora abituale è ormai vicina 
al 40% del totale. 

)Ì ÃÒÅÓÃÅÎÔÅ ÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁ ÔÒÏÖÁ ÒÉÓÃÏÎÔÒÏ ÁÎÃÈÅ ÎÅÉ ÄÁÔÉ ÐÕÂÂÌÉÃÁÔÉ ÄÁÌÌȭ!#) ÓÕÌÌÁ 
consistenza del parco circolante: da 28,4 milioni di autovetture circolanti nel 1991, si è 
passati a 33,2 milioni nel 2001, poi divenute 37,1 milioni nel 2011 e arrivate ai 38,5 
milioni del 2017. 

I principali indicatori di produzione del comparto auto confermano del resto il 
consolidarsi di uno scenario ÐÏÓÔ ÃÒÉÓÉ ÃÈÅ ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÚÚÁ ÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÆÁÓÅȢ 

Dopo il calo della fase 2009-2013 si registra una forte ripresa delle immatricolazioni di 
ÎÕÏÖÅ ÁÕÔÏÍÏÂÉÌÉȟ ÁÔÔÅÓÔÁÔÅÓÉ ÉÎ ÖÁÌÏÒÅ ÁÓÓÏÌÕÔÏ ÎÅÌ ςπρχ Á ρȟω ÍÉÌÉÏÎÉ ɉϹχȟψϷ ÓÕÌÌȭÁÎÎÏ 
ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅɊȡ ÃÉÆÒÁ ÍÏÌÔÏ ÖÉÃÉÎÁ ÁÉ ÌÉÖÅÌÌÉ ÉÍÍÅÄÉÁÔÁÍÅÎÔÅ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÁÎÎÏ ÃÒÉÔÉÃÏ ÄÅÌ 
2009, quando ÌÅ ÉÓÃÒÉÚÉÏÎÉ ÄÉ ÍÁÃÃÈÉÎÅ ÎÕÏÖÅ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÅÒÁÎÏ ÓÕÉ ςȟρ ÍÉÌÉÏÎÉ ÌȭÁÎÎÏȢ )Ì 
trend recente permette di consolidare il Belpaese come 4 mercato europeo (Fig. 2) dopo 
Germania, Regno Unito e Francia. Attualmente sono italiane il 14,2% delle autovetture 
registrate in totale nei 15 Paesi UE occidentali con un evidente recupero di vendite: tale 
quota era scesa al 11,3% nel 2014. 

Lo scenario di crescita si conferma anche limitatamente al contesto delle città, sulle cui 
strade si stanno velocemente riversando i nuovi modelli. 

Il parco autovetture intestato a privati nelle aree urbane italiane a fine 2017 evidenzia 
un incremento del 4,1% rispetto al 2014. Il dato si riferisce ai 116 capoluogo di 
ÐÒÏÖÉÎÃÉÁ ÐÒÅÓÉ ÉÎ ÅÓÁÍÅ ÄÁÌÌȭ)ÓÔÁÔ ɉ)ÎÄÁÇÉÎÅ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛɊ Å ÉÎ valore assoluto 
significa oltre 11,3 milioni di autovetture in circolazione: precisamente 11.450 contro le 
10.994 rilevate del 2014. Considerati insieme i veicoli a motore adibiti al trasporto di 
merci nel 2017 si superano i 15,3 milioni di unità: un dato esorbitante e notoriamente 
con pochi pari in Europa. 

Escludendo dal confronto alcuni capoluoghi con particolari regimi di tassazione (Trento, 
"ÏÌÚÁÎÏȟ 6ÁÌÌÅ Äȭ!ÏÓÔÁɊ, dove vari soggetti come le grandi compagnie di noleggio 
tendono in prevalenza a registrare le flotte, il numero più alto di auto in rapporto alla 
popolazione si riscontra in alcune medie realtà urbane del Centro-Sud: Frosinone, 
,ȭ!ÑÕÉÌÁȟ 0ÏÔÅÎÚÁȟ )ÓÅÒÎÉÁȟ 0ÅÒÕÇÉÁȟ 6ÉÔÅÒÂÏ ɉFig. 3). 
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Fig. 2 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÁÕÔÏÍÏÂÉÌÉÓÔÉÃÏ ÉÔÁÌÉÁÎÏȢ !Ìcuni indicatori al 
2017  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Aci e Acea 

Fig. 3 ɀ Tassi di motorizzazione nei comuni capoluogo di provincia/città  
metropolitane  

 
Totale veicoli circolanti: Autobus, Autocarri per trasporto merci, Autoveicoli speciali/specifici, Autovetture, Motocarri 
e quadricicli per trasporto merci, Motocicli, Motoveicoli e quadricicli speciali/specifici, Rimorchi e semirimorchi per 
trasporto merci, Rimorchi e semirimorchi speciali/specifici, Trattori stradali o motrici 
(a) Valori non confrontabili a causa della minore tassazione applicata all'immatricolazione di nuove autovetture 
(*) La dicitura Italia si riferisce all'insieme dei comuni capoluogo  

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 



 

74 

In genere sono proprio i centri medi a mostrare un alto livello di presenza di automobili 
in rapporto alla popolazione residente; nei capoluoghi delle 14 città metropolitane si 
hanno in media 574 auto ogni 1.000 abitanti contro i 691 riscontrabili nei centri minori. 

Nel periodo considerato il tasso di motorizzazione è cresciuto specie nei capoluoghi del 
triveneto (oltre il 6% a Verona, Belluno, Rovigo, Pordenone e introno al 5% a Vicenza, 
Udine, Gorizia) aggravando una situazione di congestione già elevata che caratterizza 
complessivamente il Nord Est Å ÑÕÅÌÌÁ ÃÈÅ ÕÎ ÔÅÍÐÏ ÓÉ ÓÁÒÅÂÂÅ ÄÅÆÉÎÉÔÁ ÌÁ ȰÔÅÒÚÁ )ÔÁÌÉÁȱ 
(Emilia, Umbria, Marche, Toscana). Come si dirà meglio in seguito da questo punto di 
ÖÉÓÔÁ ÉÌ 0ÁÅÓÅ ÓÅÍÂÒÁ ÔÅÎÄÅÒÅ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ Á ÕÎÉÆÉÃÁÒÓÉ ÁÌÌȭÉÎÓÅÇÎÁ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȢ 4ÒÁ ÌÅ ÐÏÃÈÅ 
eccezioni con dati di motorizzazione contenuti troviamo grandi città come Venezia e 
Genova (427 e 469 autovetture per 1.000 abitanti), a cui seguono con indici di presenza 
di auto compresi tra 513 e 559 alcuni capoluoghi ad alta densità di popolazione come 
Milano, Firenze, Bologna, Napoli, Bari. 

Continua a crescere seppure a ritmi inferiori delle quattro ruote (+ 1,0% sul 2014) la 
presenza di motoveicoli sulle strade delle città: lo stock di mezzi nelle aree urbane 
italiane nel 2017 supera la soglia dei 2,4 milioni, di cui solo una quota tutto sommato 
ridotta (circa il 26%) è costituito da ciclomotori e veicoli a due ruote fino a 125 di 
cilindrata, mentre poco meno della metà della flotta in uso è costituita da mezzi oltre i 
250 cc8. 

Questi numeri come noto indicano una specificità italiana che vede oltre ¼ del circolante 
europeo di moto e ciclomotori concentrato nel nostro Paese (Fig. 4), che di tale sistema 
del resto è da tempo leader indiscusso tra i produttori continentali (sono fabbricati da 
noi il 44% dei veicoli contro il 25% realizzato in Germania, il 16% in Austria e il 10% in 
Francia9). 

Fig. 4 ɀ Il mercato europeo delle due ruote a motore  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACEM (dati al 2014) 

                                                        

8  La percentuale si riferisce alla distribuzione del parco motocicli nazionale secondo la cilindrata (fonte 
ACI). 

9  Il dato è sempre di fonte ACEM, associazione europea dei produttori di motocicli, e si riferisce alla 
produzione di veicoli a due o tre ruote nel continente (ultimo aggiornamento al 2015). La dizione 
ȰÃÉÃÌÏÍÏÔÏÒÉȱ ÓÉ ÒÉÆÅÒÉÓÃÅ ÁÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÃÏÎ ÃÉÌÉÎÄÒÁÔÁ ÍÁÓÓÉÍÁ ÐÁÒÉ Á υπ ÃÃȢ  



 

75 

Al contrario di quanto rinvenuto per le auto, sono le città metropolitane a manifestare 
una maggiore propensione verso moto, motorini e scooter delle diverse dimensioni. Un 
vero e proprio boom dei mezzi a due ruote si riscontra inoltre nei comuni della Liguria e 
nei centri litoranei e con forte vocazione al turismo balneare (es. Livorno, Pesaro, 
Catania, Rimini) dove si superano le 200 unità per 1.000 abitanti. Gli aumenti recenti più 
ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÉ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÄÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ Á ÄÕÅ ÒÕÏÔÅ ÓÉ ÈÁÎÎÏ ÐÅÒĔ Á 4ÒÅÎÔÏ Å ÉÎ 
Sardegna (specie Villacidro, Olbia, Oristano, Carbonia). Cala invece complessivamente la 
presenza di motoveicoli nelle città del Mezzogiorno: la flessione più rilevante si verifica 
nelle aree urbane di regioni come #ÁÍÐÁÎÉÁȟ ÅÓÃÌÕÓÁ .ÁÐÏÌÉȟ !ÂÒÕÚÚÏ ɉ,ȭ!ÑÕÉÌÁ Å #ÈÉÅÔÉɊ 
e Calabria (Catanzaro, Reggio, Crotone). 

La strada ovviamente è occupata anche da altri mezzi di locomozione adibiti, ad 
esempio, alle attività di servizio della PA, al trasporto pubblico di persone, alla fornitura 
di merci per le molte imprese commerciali delle città e così via, su cui vale la pena 
soffermare brevemente lo sguardo. La precedente Fig. 1.2 evidenzia un incremento del 
3,4% del numero complessivo di veicoli in circolazione nelle aree urbane dal 2014 al 
2017.  

Dopo auto e moto, la componente legata alla logistica urbana è quella più rilevante non 
ÓÏÌÏ ÐÅÒ ÎÕÍÅÒÏ ÍÁ ÁÎÃÈÅ ÐÅÒ ÉÎÔÅÎÓÉÔÛ ÄȭÕÓÏ ɉËÍ ÐÅÒÃÏÒÓÉɊȢ !Ì ςπρχ Ìȭ!#) ÒÉÌÅÖÁ 
complessivamente 1,1 furgoni e motocarri in transito nelle città capoluogo, a cui si 
sommano oltre 200mila autoveicoli speciali e quasi 50mila autobus (49.821 per 
ÌȭÅÓÁÔÔezza). 

In proposito va detto che la presenza totale di veicoli in rapporto agli abitanti nel 
ÐÅÒÉÏÄÏ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÔÏ î ÉÎ ÁÕÍÅÎÔÏ ÎÅÌÌȭωφϷ ÄÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ɉρρς ÓÕ ρρφɊȢ 3ÅÍÐÒÅ 
escludendo dal confronto alcuni centri con particolari regimi di tassazione, crescite 
superiori al 4% si registrano a Mantova, Torino, Belluno, Pordenone, Parma, Cuneo e in 
realtà del Sud come Isernia e Olbia. Tra le grandi città gli incrementi maggiori di veicoli 
si notano a Torino (+6,7%), Bologna (+4,6%) e Napoli (+3,0%), mentre si evidenzia una 
sostanziale stabilità a Genova (+0,6%) e Cagliari (+0,2%) e un significativo arretramento 
a Roma (-1,4%). 

Questa elevata presenza di mezzi a motore nei centri abitati, molti dei quali di grandi 
dimensioni (autobus, autocarri, veicoli di emergenza, rimorchi), senza dubbio enfatizza 
ulteriormente le problematiche di sostenibilità dei trasporti su cui si soffermeranno le 
ÓÕÃÃÅÓÓÉÖÅ ÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÉ ÓÕ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ Å ÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛȢ !Ì ÒÉÇÕÁÒÄÏ ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÄÉ 
densità veicolare per km di superficie comunale offre ulteriori informazioni sul livello 
generale di congestione che può essere attribuito al sistema dei trasporti stradali, a cui si 
ÄÅÖÅ ÐÅÒÁÌÔÒÏ ÌȭÉÎÃÅÓÓÁÎÔÅ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ÉÎ ÎÕÏÖÅ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÖÉÁÒÉÅȟ ÁÒÅÅ ÄÉ 
sosta e di manovra, spese in cura e manutenzione delle strade urbane. 

I dati sulla singola città si fermano in questo caso al 2016. Come si può vedere dalla 
successiva raffigurazione (Fig. 5Ɋ ÌÁ ÄÉÓÔÒÉÂÕÚÉÏÎÅ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ ÖÅÄÅ ÕÎȭÅÌÅÖÁÔÁ 
concentrazione di veicoli specie nelle aree urbane del Centro Italia (28,1%) e del Nord 
Ovest (23,1%). In rapporto al peso degli abitanti va notato però il dato del Mezzogiorno; 
al Sud circola 16,9% dei mezzi, rappresentando il 14,0% di abitanti; inoltre nei comuni 
capoluogo delle Isole, dove risiede il 10,2% della popolazione urbana, circola il 12,4% 
del parco. Va detto anche che dal confronto risultano particolarmente penalizzate le aree 
urbane intensamente abitate e con ridotti confini amministrativi dei comuni. Le densità 
di veicoli più alte in rapporto alla superficie si riscontrano a Napoli, Torino, Milano, 
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Palermo, Firenze, Bologna, Bari tra i centri metropolitani e in alcune città di media 
dimensione: es. Monza, Pescara, Bergamo, Trieste, Como.  

Fig. 5 ɀ Densità di veicoli a motore adibi ti al trasporto di persone e merci. Anni  
2014 e 2106  

 
(a) Valori non confrontabili a causa della minore tassazione applicata all'immatricolazione di nuove autovetture 
(*) La dicitura Italia si riferisce all'insieme dei comuni capoluogo  

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

10.2. #ÒÅÓÃÅ ÉÌ ÐÅÓÏ ÄÅÌÌȭÈÉÎÔÅÒÌÁÎÄ ÓÕÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏ 

Per precisare ulteriormente a livello esplicativo le tendenze di motorizzazione è bene 
ÒÉÃÈÉÁÍÁÒÅ ÌȭÉÎÆÌÕÅÎÚÁ ÄÉ ÖÁÒÉÁÂÉÌÉ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉ Å ÆÁÔÔÏÒÉ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÓÐÁziale 
delle città, che sembrano agire da alimento alla forte domanda di auto rilevata nel Paese.  

)Î ÐÒÉÍÏ ÌÕÏÇÏ ÍÅÒÉÔÁ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÒÅ ÌÅ ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÅ ÅÍÅÒÇÅÎÔÅ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÌÌÅ ÆÏÒÍÁÚÉÏÎÉ 
urbane di maggiori dimensioni tra ambiti di vita centrali, rappresentati dal comune 
ÃÁÐÏÌÕÏÇÏȟ Å É ÃÅÎÔÒÉ ÐÉĬ ÅÓÔÅÒÎÉ ÄÅÌÌȭÁÒÅÁ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁȟ ÄÏÖÅ ÖÉÖÅ ÕÎÁ ÆÅÔÔÁ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ 
ampia di popolazione (tra il 58% e il 74% nella maggior parte dei casi considerati, ad 
eccezione di Roma, Genova e Venezia dove il comune capoluogo ha dimensioni relative 
più ampie). Come si può vedere dal riquadro sottostante (Fig. 6) la ripresa della vendita 
di auto coinvolge in modo particolare gli ambiti suburbani. Specie in alcune realtà come 
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Firenze, Napoli, Catania oltre il 70% delle nuove autovetture è registrato nei comuni più 
ÅÓÔÅÒÎÉ ÄÅÌÌȭÈÉÎÔÅÒÌÁÎÄȠ ÇÌÉ ÁÌÔÒÉ ÃÏÍÕÎÉ ÄÅÌÌÁ ÃÉÔÔÛ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁ ÐÅÓÁÎÏ ÐÅÒ ÏÌÔÒÅ ÉÌ υπϷ 
delle nuove iscrizioni a Venezia, Milano, Bologna, Bari, Cagliari, Reggio Calabria e 
Messina.  

Fig. 6 ɀ Consistenza del parco auto ne lle città metropolitane italiane. Anno 2017  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

Tale inclinazione si riflette in un rapporto autovetture/abitanti mediamente più alto nei 
comuni di cintura, con differenze molto marcate specie a Firenze (+63% rispetto ai tassi 
del capoluogo), Venezia (+40%), Bologna (+22%), Genova (+20%) e Milano (+14%). 

,Á ÒÁÆÆÉÇÕÒÁÚÉÏÎÅ ÓÅÇÕÅÎÔÅ ÒÅÌÁÔÉÖÁ ÁÌÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÔÅÍÐÏÒÁÌÅ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÄÉ 
motorizzazione delle stesse grandi aree urbane evidenzia abbastanza chiaramente la 
forte predisposizione al motore degli ambiti territoriali più periferici ( Fig. 7). Con la sola 
eccezione di Torino e Palermo, il numero di automobili del nucleo centrale urbano del 
2017 è inferiore ÁÉ ÌÉÖÅÌÌÉ ÄÅÌ ςπππ ÍÅÎÔÒÅ ÌÁ ÓÔÅÓÓÁ ÃÉÆÒÁ ÃÒÅÓÃÅ ÕÎ ÐÏȭ ÏÖÕÎÑÕÅ di diversi 
ÐÕÎÔÉ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÉ ÎÅÌ ÃÏÍÐÌÅÓÓÏ ÄÅÌÌÁ ÃÉÔÔÛ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁ ɉÃÏÎ ÌȭÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÄÉ "ÁÒÉȟ 
Genova e Milano). 

In linea di massima, tale distanza tra i contesti può essere spigata con riferimento a 
processi strutturali riguardanti ad esempio la concentrazione di poli di attrazione a 
livello urbano e regionale, molto alta nel centro città, che favorisce il ricorso al trasporto 
pubblico. Sempre nel caso del nucleo cittadino, la compattezza urbana permette inoltre 
ÕÎÁ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÆÒÅÑÕÅÎÚÁ ÄȭÕÓÏ ÄÉ ÍÅÚÚÉ Á ÐÅÄÁle in ragione delle minori distanze da 
ÐÅÒÃÏÒÒÅÒÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌÁ ÐÅÒÉÆÅÒÉÁȟ ÃÏÓý ÃÏÍÅ ÌȭÅÓÉÓÔÅÎÚÁ ÄÉ ÕÎȭÅÆÆÉÃÁÃÅ ȰÒÅÔÅ ÓÔÏÒÉÃÁȱ ÄÉ 
servizi collettivi, qualificata dalla presenza di sistemi veloci su rotaia (linee di metro, 
ferrovie suburbane, tramvie) può aÓÓÉÃÕÒÁÒÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ȰÁÌÌÁ ÐÏÒÔÁÔÁȱȟ ÁÂÉÔÕÁÎÄÏ É 
ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÁÌÌȭÉÄÅÁ ÄÉ ÆÁÒÅ Á ÍÅÎÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÓÐÅÃÉÅ ÐÅÒ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÔÕÔÔÉ É ÇÉÏÒÎÉ ÄÅÔÔÁÔÉ 
da motivi di studio e lavoro.  

Altre differenze da annotare attengono a disposizioni generali sul fronte delle 
sostenibilità che caratterizzano molte società avanzate del continente: maggiore 
presenza nel centro città di politiche di stampo regolativo (Zone verdi, Ztl, aree 
pedonali) volte a diminuire lo spazio occupato dal trasporto privato sotto forma di 
veicoli in transito e in sosta.  
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N ÄÁ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÒÅ ÉÎÆÉÎÅ ÃÏÍÅ ÌȭÉÎÖÉÔÏ Á ÒÉÖÅÄÅÒÅ ÌÅ ÓÃÅÌÔÅ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÆÁÔÔÏ ÄÁÌÌÅ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÉ 
a vario livello ha evidentemente maggiori possibilità di attecchire nei contesti centrali 
costituiti da popolazione urbana ad elevato reddito e con alti livelli di istruzione, 
solitamente più attrezzata per reagire di fronte alle scomodità e ai disagi generati dalle 
code stradali in orari di punta, andando alla ricerca di alternative al trasporto 
individuale più pratiche e vantaggiose. I nuovi servizi in tal senso giocano un ruolo 
importante di abilitazione al cambiamento per tale porzione di società, come dimostrano 
ad esempio offerte di sharing mobility (auto e bici) anche di crescente successo, per il 
momento molto concentrate nel perimetro centrale delle grandi città.  

Fig. 7 ɀ !ÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅȢ !ÎÎÉ ςπππ-2017  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

10.3. Provincia sempre più motorizza ta 

Le dinamiche di insediamento citate hanno in ogni caso una portata più generale, che 
ÉÎÔÅÒÅÓÓÁ ÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÄÅÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ ÕÒÂÁÎÉÚÚÁÔÏ ÉÔÁÌÉÁÎÏȟ ÃÏÍÐÒÅÓÅ ÌÅ ÁÒÅÅ ÁÂÉÔÁÔÅ ÄÉ 
ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÉ ÐÉĬ ÒÉÄÏÔÔÅ Å É ÃÅÎÔÒÉ ÐÉĬ ÐÉÃÃÏÌÉ ÃÏÎ ÒÅÌÁÚÉÏÎÉ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ ÓÔÒÅÔÔÅ ÃÏÎ ÌȭÁÍÂÉÔÏ 
del capoluogo. La crescita della città sul territorio si riflette in particolare sulle tendenze 
di motorizzazione della provincia (Fig. 8 e 9) e una fotografia più dinamica degli 
ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ςπρχȟ ÒÁÐÐÏÒÔÁÔÉ ÁÌ ÐÅÒÉÏÄÏ ςππψ Å ςπρςȟ ÒÅÎÄÅ ÁÂÂÁÓÔÁÎÚÁ ÂÅÎÅ ÌȭÉÄÅÁ ÄÉ ÕÎÁ 
ripresa generalizzata di centralità del motore privato. 

Considerando in prima battuta le 12 città con popolazione superiore a 250mila abitanti, 
si notano variazioni non sempre simili: in alcune realtà la diminuzione del numero delle 
ÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅ ÔÅÎÄÅ ÁÄ ÁÃÃÅÌÅÒÁÒÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÐÅÒÉÏÄÏ ÐÏÓÔ ÃÒÉÓÉ ɉî ÉÌ ÃÁÓÏȟ ÁÄ ÅÓÅÍÐio, di 
Roma, Milano, Firenze, Catania e in qualche modo anche Genova e Bari presentano 
analoghe tendenze), in altre invece durante gli anni acuti della crisi la diminuzione delle 
ÁÕÔÏ ÁÃÃÅÌÅÒÁ ɉ4ÏÒÉÎÏ Å "ÏÌÏÇÎÁȟ ÉÎÓÉÅÍÅ Á .ÁÐÏÌÉ Å 0ÁÌÅÒÍÏɊ ÐÅÒ ÓÕÂÉÒÅ ÕÎȭÉÎversione di 
tendenza con valori in crescita negli anni più recenti (Fig. 8). 
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Fig. 8 ɀ Auto per 100 abitanti e per comune capoluogo di provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 61,4 51,3 55,9 67,7 58,2 46,9 53,0 51,8 55,2 70,2 42,7 63,9 
2012 70,8 56,7 56,3 62,1 58,8 47,9 51,7 54,0 57,0 72,5 42,8 61,9 
2008 70,6 55,9 57,4 62,8 59,9 46,7 52,7 53,9 56,6 70,2 41,5 59,7 
Var. 12-17 -9,3 -5,4 -0,4 +5,6 -0,6 -1,0 +1,3 -2,2 -1,8 -2,3 0,0 +2,0 
Var. 08-12 +0,2 +0,8 -1,1 -0,7 -1,1 +1,2 -1,0 +0,1 +0,4 +2,3 +1,3 +2,2 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

,Å ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÛ ÓÉ ÍÕÏÖÏÎÏȟ ÑÕÉÎÄÉȟ ÉÎ ÏÒÄÉÎÅ ÓÐÁÒÓÏ ÐÅÒ ÅÆÆÅÔÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÒÅÃÃÉÁÒÓÉ ÄÉ ÐÉĬ 
variabili: crisi economica, abbandono dei residenti nel capoluogo per i comuni 
ÄÅÌÌȭÈÉÎÔÅÒÌÁÎÄȟ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ȰÃÏÎÔÒÁÓÔÏȱ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÅ ÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅ ÐÒÏÍÏÓÓÅ ÄÁÌÌÅ 
amministrazioni locali, promozione di forme di mobilità sostenibile (car sharing, piste 
ciclabili, bike sharing, ecc.). Provando a neutralizzare una delle variabili in questione, 
ovvero la variazione della popolazione residente, solo in poche città si registra un indice 
di motorizzazione in effettiva crescita: Torino, Bologna, Verona. In tutti gli altri contesti 
ÌȭÉÎÄÉÃÁÒÅ ÔÅÎÄÅ Á ÄÉÍÉÎÕÉÒÅ ÆÉÎÏ Á raggiungere livelli inferiore a 60 auto e in alcuni casi 
come detto anche ai 50 (Genova e Venezia). 

!ÍÐÌÉÁÎÄÏ ÌȭÏÓÓÅÒÖÁÚÉÏÎÅ Á ÔÕÔÔÉ É ÃÏÍÕÎÉ ÃÁÐÏÌÕÏÇÏ ÄÉ ÐÒÏÖÉÎÃÉÁ ÅÍÅÒÇÅ ÃÈÉÁÒÁÍÅÎÔÅ 
ÃÏÍÅ ÎÅÌÌÁ ÇÒÁÎ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛ ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÃÏÎÔÉÎÕÁ Á ÃÒÅÓÃÅÒÅ ÉÎÔÅnsamente anche 
negli anni 2008-2012 (solo in pochissimi casi si registra un indicare in diminuzione), e 
tale tendenza procede invece con minore forza nei cinque anni successivi. 

La fotografia della crescita dei motori fuori dalle aree urbane evidenzia invece una 
continuità in tutti i periodi osservati. 

Considerando infatti i restanti comuni che formano le 116 province italiane, ad 
esclusione dei capoluoghiȟ ÌȭÅÌÅÍÅÎÔÏ ÃÈÅ ÓÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁ ÃÏÎ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÅÖÉÄÅÎÚÁ î ÃÈÅ ÉÎ 
ÎÅÓÓÕÎ ÃÁÓÏ ÎÅÌ ÄÅÃÅÎÎÉÏ ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÄÉÍÉÎuisce in modo percettibile. Se ancora negli 
ÁÎÎÉ ÉÍÍÅÄÉÁÔÁÍÅÎÔÅ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÉÎÉÚÉÏ ÄÅÌÌÁ ÃÒÉÓÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ɉςππψɊ ÌÁ ÒÅÁÌÔÛ ÉÔÁÌÉÁÎÁ 
appariva molto più articolata con un Sud del Paese caratterizzato da tassi in crescita ed 
un Nord da tassi in diminuzione, negli anni successivi (2012-2017) si assiste ad un 
deciso livellamento delle dinamiche, con un Meridione che insieme a Trentino e Valle 
Äȭ!ÏÓÔÁ ɉÐÅÒ ÌÅ ÒÁÇÉÏÎÉ ÐÉĬ ÖÏÌÔÅ ÃÉÔÁÔÅɊ ÃÏÎÔÉÎÕÁ ÁÄ ÅÓÐÒÉÍÅÒÅ ÌÅ ÖÁÒÉÁÚÉÏÎÉ ÖÅÒsÏ ÌȭÁÌÔÏ 
più marcate del Paese (Fig. 9). 
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Stessi risultati si scorgono sostanzialmente per le due ruote a motore che, da sistema di 
trasporto quasi esclusivamente urbano, sta incrementando la capacità di penetrazione in 
altri contesti di vita. Il miglioramento di performance e potenza dei motocicli indicate al 
paragrafo precedente, nonché di confort, costituiscono indubbiamente variabili da 
considerare nella spiegazione del fenomeno, in quanto tale evoluzione dei mezzi rende 
possibile un loro maggiore uso sulle medie distanze, un tempo percorribili con più 
difficoltà. 

Fig. 9 ɀ Auto per 100 abitanti e per comuni diversi dal capoluogo di provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 62,0 55,9 57,0 66,4 59,3 49,9 60,3 72,1 55,4 71,3 54,6 65,5 
2012 64,4 58,9 57,4 63,6 57,6 55,2 62,9 73,3 53,9 68,6 57,1 63,4 
2008 63,9 58,0 56,9 61,5 53,8 52,8 61,1 71,1 52,7 64,8 55,9 61,8 
Var. 12-17 -2,4 -3,0 -0,4 +2,7 +1,6 -5,3 -2,7 -1,2 +1,5 +2,7 -2,5 +2,1 
Var. 08-12 +0,5 +0,9 +0,5 +2,1 +3,8 +2,4 +1,8 +2,2 +1,2 +3,8 +1,2 +1,6 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

Analizzando più nel dettaglio i diversi ambiti urbani e provinciali, le città capoluogo 
presentano negli ultimi cinque anni valori in moderata diminuzione del numero dei 
motocicli, con un leggero calo dei tassi specie in alcune grandi realtà da sempre molto 
orientate alle due ruote come Roma (la discesa è più rilevante), Firenze, Palermo, 
Catania. La tendenza non riguarda Genova che mantiene saldamente e anzi rafforza il 
ÒÅÃÏÒÄ ÄÉ ȰÃÁÐÉÔÁÌÅ ÉÔÁÌÉÁÎÁ ÄÅÌÌÅ ÄÕÅ ÒÕÏÔÅ Á ÍÏÔÏÒÅȱ ɉςτȟς ÍÏÔÏ ÐÅÒ ρππ ÁÂÉÔÁÎÔÉɊȢ ! 
fronte di questa flessione circoscritta ad alcune grandi centri urbani crescono però tra il 
2012-2017 le moto possedute dagli abitanti in provincia; questo avviene al nord come al 
SuÄ Äȭ)ÔÁÌÉÁȟ ÒÁÆÆÏÒÚÁÎÄÏ ÕÎ ÐÁÎÏÒÁÍÁ ÄÅÌ 0ÁÅÓÅ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ ÏÍÏÇÅÎÅÏ Å ÍÏÄÅÌÌÁÔÏ ÓÕÌ 
motore (Figg. 10 e 11). 

Sostanzialmente solo alcune province interne di Basilicata, Puglia e Sardegna rimangono 
ÁÌ ςπρχ ÁÎÃÏÒÁ ÒÅÓÉÓÔÅÎÔÉ ÁÌ ȰÆÁÓÃÉÎÏȱ ÄÅÌÌÅ ÄÕÅ ÒÕÏÔÅ ÍÏÔÏÒÉÚzate, presentando ɀ 
nonostante la crescita dei modelli venduti di recente sul proprio territorio ɀ tassi di 
dotazione tuttora inferiori ai 7 motocicli per 100 abitanti. 
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Fig. 10 ɀ Motocicli per 100 abitanti e pe r comune capoluogo di provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 13,7 12,2 14,1 8,3 18,4 24,2 14,4 19,4 10,3 20,6 6,7 14,2 
2012 15,7 12,3 13,5 8,1 18,6 23,7 14,1 19,6 10,8 22,0 6,9 13,7 
2008 14,4 10,9 13,0 7,2 17,3 21,6 13,5 18,4 9,8 19,8 6,3 11,8 
Var. 12-17 -2,0 -0,1 +0,6 +0,2 -0,2 +0,5 +0,3 -0,2 -0,5 -1,4 -0,2 +0,5 
Var. 08-12 +1,3 +1,4 +0,5 +0,9 +1,3 +2,1 +0,6 +1,2 +1,0 +2,2 +0,6 +1,9 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

Fig. 11 ɀ Motocicli per 100 abitanti e per comu ni diversi dal capoluogo di 
provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 8,5 9,4 9,3 10,5 9,7 26,6 10,9 12,9 6,4 12,7 9,0 10,9 
2012 9,0 9,3 9,3 9,9 9,4 25,0 10,5 12,7 6,3 12,8 8,6 9,9 
2008 8,2 8,5 9,2 8,6 8,2 22,4 9,7 11,7 5,6 11,5 7,7 8,4 
Var. 12-17 -0,5 +0,1 0,0 +0,6 +0,2 +1,5 +0,4 +0,2 +0,1 -0,1 +0,4 +1,0 
Var. 08-12 +0,8 +0,8 +0,1 +1,3 +1,2 +2,6 +0,8 +1,0 +0,7 +1,3 +0,9 +1,5 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

Altro aspetto meritevole di approfondimento in tema di mobilità privata riguarda il 
tasso di ricambio del parco veicolare espresso dalla composizione dello stesso in 
relazione ai diversi standard emissivi. 

Per quanto riguarda le auto si è deciso di pesare i mezzi Euro 4 (norme applicate ai 
veicoli stradali nuovi venduti a partire dal 2006) sul totale delle auto circolanti nel 2012, 
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nonché i mezzi Euro 5 (valevoli dal 2009) sul totale 2017. Ebbene, nel primo caso si nota 
ÃÈÉÁÒÁÍÅÎÔÅ ÃÏÍÅ Á ÄÉÓÔÁÎÚÁ ÄÉ ÃÉÒÃÁ φ ÁÎÎÉ ÄÁÌÌȭÉÎÔroduzione degli standard Euro 4 una 
ÆÅÔÔÁ ÃÏÎÓÉÓÔÅÎÔÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏ ÓÉ ÅÒÁ ÇÉÛ ȰÁÄÅÇÕÁÔÁȱ ÁÉ ÎÕÏÖÉ ÌÉÍÉÔÉ ÄÉ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ 
inquinanti, mentre nel 2017 la percentuale di auto Euro 5 (quindi a distanza di 8 anni 
ÄÁÌÌȭÁÖÖÉÏ ÄÅÉ ÎÕÏÖÉ ÖÉÎÃÏÌÉɊ îȟ ÉÎ ÔÕÔÔÅ ÌÅ ÄÉÖÅrse aree territoriali analizzate, decisamente 
più bassa. 

Esaminando le cartine presenti nella figura che segue (Fig. 12) le considerazioni appena 
fatte appaiono in tutta la loro evidenza per le grandi città e i capoluoghi di provincia. 
Prendendo ad esempio la città di Roma, nel 2008 le auto Euro 4 che circolavano erano 
oltre il 54% del totale, mentre nel 2017 le auto Euro 5 non superano il 35%. In altri 
contesti urbani la realtà appare ancora più critica, in particolare nel Sud Italia, dove la 
percentuale di auto Euro 5 non raggiunge spesso neanche il 25% del totale (è sul 16% a 
Napoli e Catania). 

Fig. 12 ɀ Percentuale di auto almeno euro 4 (2012) o almeno Euro 5 (2017) sul 
totale per comune capoluogo di provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 (Euro 5) 35,0 39,8 16,2 45,7 23,5 36,7 42,5 41,9 30,0 16,7 36,4 39,7 
2012 (Euro 4) 53,6 55,9 30,0 54,0 42,4 52,6 57,9 58,5 47,3 32,3 51,1 53,1 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

Il parco auto invecchia molto velocemente specie nei territori provinciali del Sud, dove il 
processo di adeguamento tecnologico procede a ritmi più contenuti (Fig. 13). Molte 
province siciliane, pugliesi, calabresi, campane hanno valori del parco auto Euro 5 o di 
classe superiore compresi tra il 14 e il 18%. Tale percentuale di autovetture di ultima 
generazione sul totale è mediamente doppia al Centro-Nord: i valori di punta si 
riscontrano in alcune province toscane, emiliane e lombarde. 

Dinamiche meno preoccupanti, ma non di molto, si osservano invece considerando le 
moto (Fig. 14). È sempre vero che la quota di mezzi di ultima generazione in termini di 
emissioni inquinanti diminuisce (Euro 2 con riferimento al 2012, Euro 3 per quanto 
riguarda il 2017), ma meno sensibilmente rispetto alle auto. Infatti, prendendo 
nuovamente ad esempio la città di Roma, nel 2012 più possedeva un motore Euro 2 oltre 
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il 65% dei motocicli, mentre nel 2017 le due ruote Euro 3 (post 2006) rappresentano 
circa il 54% del totale, vale a dire più di una moto su due ha meno di 10-11 anni. 

Fig. 13 ɀ Percentuale di auto almeno Euro 4 (2012) o almeno Euro 5 (2017) sul 
totale per comuni diversi dal capoluogo di provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 (Euro 5) 28,7 39,9 19,1 34,9 18,8 35,0 40,7 56,0 22,0 16,4 36,3 35,5 
2012 (Euro 4) 46,8 56,3 32,3 51,3 34,6 50,3 55,1 63,1 36,0 30,5 51,5 49,8 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

Fig. 14 ɀ Percentuale di moto almeno Euro 2 (2012) o almeno Euro 3 (2017) sul 
totale per comune capoluogo di provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 (Euro 3) 53,8 49,5 41,3 37,6 42,1 54,6 49,5 60,1 39,1 42,6 39,6 50,2 
2012 (Euro 2) 65,6 55,6 54,4 45,1 57,0 60,2 55,8 65,7 48,5 58,6 46,1 54,9 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

Più difforme il panorama che emerge dai territori provinciali esterni ai capoluoghi dove 
come detto si concentra la crescita recente dei veicoli, ma dove il parco a due mezzi è 
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mediamente più vetusto con le due ruote Euro 3 che non raggiungono spesso il 30% del 
totale (Fig. 15). 

Fig. 15 ɀ Percentuale di moto almeno Euro 2 (2012) o almeno Euro 3 (2017) sul 
totale per comuni diversi dal capoluogo di provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 (Euro 3) 37,5 44,0 38,8 35,7 35,2 50,9 38,1 45,1 29,3 35,7 40,2 40,5 
2012 (Euro 2) 50,4 52,1 52,2 42,7 48,2 55,0 45,1 52,6 38,4 50,3 47,4 45,2 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

10.4. Incidentalità: è finito il ciclo positivo?  

La spiccata propensione al motore rilevata complessivamente nei contesti urbani medi e 
grandi del Paese si riflette in vario modo sulle condizioni di vivibilità e salubrità 
ÄÅÌÌȭÁÍÂÉÅÎÔÅ. 

Gli effetti legati alla congestione da traffico privato in città possono essere monitorati in 
ÐÒÉÍÏ ÌÕÏÇÏ ÃÏÎ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÁÌÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÆÏÎÄÁÍÅÎÔÁÌÅ ÒÅÌÁÔÉÖÏ ÁÌÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ Å 
pericolosità delle strade: il tasso di mortalità in incidenti.  

Estendendo momentaneamente ÉÌ ÃÁÍÐÏ ÄÉ ÏÓÓÅÒÖÁÚÉÏÎÅ ÁÌÌȭ%ÕÒÏÐÁȟ ÓÔÁÎÄÏ ÁÌ ÒÅÃÅÎÔÅ 
studio del Consiglio europeo per la sicurezza stradale (ETSC, 2018), nonostante gli sforzi 
profusi, i Paesi membri difficilmente potranno raggiungere ÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÃÏÍÕÎÅ ÄÉ 
dimezzare il numero delle vittime entro il 2020 10. Nel 2017 sulle strade europee si sono 
registrati 25.300 morti, con un decremento medio del 2% rispetto al 2016 e del 20% 
circa rispetto ai livelli del 2010. Le migliori performance si sono avute in Estonia, che 
guida la classifica con una riduzione del 32% delle vittime di incidenti stradali tra il 
2016 e il 2017, seguita da Lussemburgo (- 22%), Norvegia (-21%) e Slovenia (-20%). 
L'aumento maggiore di decessi è invece riscontrato a Cipro (+15% di decessi), in 

                                                        
10  La Commissione eÕÒÏÐÅÁ ÈÁ ÁÄÏÔÔÁÔÏ ÕÎ ÐÉÁÎÏ ÄȭÁÚÉÏÎÅ per la sicurezza stradale al fine di dimezzare il 

numero delle vittime della strada entro il 2020 e ridurle al minimo  entro il 2050. Rif. COM (2010) 389. 
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Portogallo (+11%) e in Croazia (+8%); meno gravi ma in ogni caso in rialzo le stime 
italiane (+1,7%).  

)Î ÒÉÔÁÒÄÏ ÓÕÉ ÄÁÔÉ ÇÅÎÅÒÁÌÉ ÄÉ ÍÏÒÔÁÌÉÔÛ ÓÔÒÁÄÁÌÅȟ ÏÌÔÒÅ Á ÍÏÌÔÉ ÐÁÅÓÉ ÄÅÌÌȭ%ÓÔ ɉ2ÏÍÁÎÉÁȟ 
Bulgaria e Serbia primeggiano in tale poco edificante graduatoria) troviamo anche 
Ìȭ)talia che si colloca insieme a Francia, Repubblica Ceca, Austria e Slovenia nella fascia 
intermedia fra le 41 e le 55 vittime per milione di abitanti. Nazioni come Svizzera e 
Norvegia (Fig. 16), insieme a Regno Unito e Svezia, fanno invece registrare un indice 
inferiore a 28, vale a dire meno della metà del valore italiano di decessi in rapporto alla 
popolazione. 

Fig. 16 ɀ Sicurezza stradale in Europa  

 
Fonte: European Transport Safety Council, 2018 

La ripresa del numero di vittime della strada è confermata dai dati diffusi in estate (ACI-
Istat, 2018), che vedono nel 2017 in crescita specie gli indici di decesso su autostrade, 
raccordi e tangenziali (+8%), nonché sulla viabilità extraurbana (+4,5%), mentre 
ÌȭÁÕÍÅÎÔÏ î ÐÉĬ ÃÏÎÔÅÎÕÔÏ ÓÕÌÌÅ ÓÔÒÁÄÅ ÕÒÂÁÎÅ ɉϹπȟσϷɊȢ !ÎÃÈÅ ÐÅÒ ÌȭÁÎÎÏ ÉÎ ÅÓÁÍÅ ÌÅ 
strade urbane si confermano tuttavia come le più pericolose11: nel 53,4% dei casi nei 
centri abitati gli incidenti avvengono lungo un rettilineo, nel 42,2% in prossimità di 
incroci, il 6,6% in curva e il 4,8 nei pressi di rotaie. 

                                                        
11  A fronte invece di una maggiore gravità mediÁ ÄÅÇÌÉ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÓÕÌÌÁ ÖÉÁÂÉÌÉÔÛ ÅÓÔÅÒÎÁ ÁÌÌȭÁÂÉÔÁÔÏȡ 

autostrade, raccordi, strade statali, regionali, provinciali e comunali extraurbane. 
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Venendo al dettaglio sulle città, il 2017 ha fatto registrare una lieve flessione del numero 
ÄÉ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ Å ÕÎȭÁÎÁÌÏÇÁ ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÖÉÔÔÉÍÅ ÎÅÉ ÇÒÁÎÄÉ ÃÏÍÕÎÉȢ )Ì ÔÁÓÓÏ ÄÉ 
mortalità stradale scende da 4,0 a 3,8 morti per 100mila abitanti, valore più contenuto 
rispetto alla media nazionale di 5,6. Fanno eccezione a questo quadro Torino, Genova, 
Palermo dove nel 2017 i morti sulle strade urbane sono invece tornati a crescere (Fig. 
17). Per Torino in particolare il livello di mortalità si è aggravata anche nel confronto 
ÃÏÎ ÉÌ ςπρπ ÃÈÅ î ÌȭÁÎÎÏ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÐÅÒ ÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ 5% ɉϹσρϷɊȟ ÍÁ ÐÅÒÆÏÒÍÁÎÃÅ 
relativamente contenute si notano anche per Milano (vi si registra un più modesto -8,6% 
sul 2010) e Trieste (-9,1%). 

Tra le realtà comparate Catania, Trieste, Roma e Torino presentano il più alto numero di 
morti per incidenti stradali in rapporto alla popolazione, mentre Messina, Bari e Verona 
ÍÏÓÔÒÁÎÏ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÒÅÌÁÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÐÉĬ ÂÁÓÓÏ ɉÔÒÁ ςȟρ Å ςȟς ÄÅÃÅÓÓÉ ÐÅÒ ρππÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉɊȢ 6Á 
notato che complessivamente i grandi centri considerati (14) hanno un peso statistico 
rilevante: gli incidenti stradali in tali aree rappresentano il 25,3% del complesso del 
0ÁÅÓÅȟ ÌÅ ÖÉÔÔÉÍÅ ÌȭρρȟπϷ Á ÆÒÏÎÔÅ ÄÉ ÕÎÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÐÁÒÉ ÁÌ ρφϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅȢ 
Nel resto delle aree urbane italiane si conferma in generale una duplice tendenza su cui 
ÒÉÃÈÉÁÍÁÒÅ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅȡ  

1) a fronte di un aumento seppure limitato del numero di incidenti, si assiste ad 
ÕÎȭÁÔÔÅÎÕÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÇÒÁÖÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÓÔÅÓÓÉȟ ÐÉĬ ÖÉÓÔÏÓÁ ÉÎ alcune realtà del Centro-
Nord; 

2) ÄÉ ÃÏÎÔÒÏ ÓÉ ÈÁ ÕÎ ÁÕÍÅÎÔÏ ÃÏÎÓÉÓÔÅÎÔÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÒÔÁÌÉÔÛ ÆÕÏÒÉ ÄÁÌÌȭÁÂÉÔÁÔÏ ÄÅÎÓÏ Å ÎÅÌ 
territorio provinciale, che ɀ si è detto ɀ ÐÅÒ É ÃÁÒÁÔÔÅÒÉ ÄÅÌÌȭÕÒÂÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÖÁ ÓÅÍÐÒÅ 
più considerato continuo alle città. 

Fig. 17 ɀ Incidenti strada li e vittime nei grandi comuni italiani. Anno 2017  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

La successiva rappresentazione (Fig. 18) riporta la mappa degli indici di mortalità 
(decessi ogni 100 incidenti) degli scontri verificatisi nel 2017 sulle strade dei comuni 
capoluogo di provincia italiani, accostati agli stessi indici registrati negli anni 2012 e 
2008. 



 

87 

Il quadro generale conferma una significativa polarizzazione tra le realtà. A 
miglioramenti evidenti, rinvenibili specie negli ultimi anni in alcuni comuni del Centro 
Italia e del Nord-Est (vanno meglio indicativamente quelli posti geograficamente 
ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÃÈÅ ÎÏÎ ÑÕÅÌÌÉ ÓÉÔÕÁÔÉ ÎÅÌÌÅ ÚÏÎÅ ÄÉ ÃÏÓÔÁɊȟ ÓÉ ÁÆÆÉÁÎÃÁÎÏ ÁÒÅÅ ÐÉĬ ÃÒÉÔÉÃÈÅ Å ÃÏÎ 
tendenze opposte in particolare al Sud, nelle Isole e nei centri urbani del Nord-Ovest del 
Paese.  

Catania, Palermo e Torino sono le città con indice di mortalità più alto al 2017. Le stesse 
realtà evidenziano le performance più negative nel confronto con il 2012, mentre al 
contrario i miglioramenti più sensibili si rilevano a Napoli, Verona e Bologna. 

Fig. 18 ɀ Indice di mortalità (1)  per comune capoluogo di provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 1,00 0,62 1,05 1,23 1,24 0,54 0,76 0,38 0,45 1,45 1,23 0,46 
2012 0,98 0,57 1,55 0,77 0,73 0,49 1,13 0,58 0,69 1,25 1,37 1,03 
2008 1,05 0,55 1,72 0,98 1,45 0,39 0,80 0,41 0,87 2,57 1,56 0,99 
Var. 12-17 +0,03 +0,05 -0,49 +0,46 +0,51 +0,05 -0,37 -0,19 -0,25 +0,20 -0,14 -0,57 
Var. 08-12 -0,07 +0,02 -0,17 -0,21 -0,72 +0,10 +0,33 +0,17 -0,18 -1,32 -0,19 +0,04 

(1) Numero di morti ogni 100 incidenti 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

! ÒÅÎÄÅÒÅ ÐÉĬ ÃÈÉÁÒÏ ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÌÌÅ ÉÍÐÌÉÃÁÚÉÏÎÉ ÄÉ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÃÏÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÃÏÎ ÌȭÁÕÍÅÎÔÏ 
della motorizzazione in provincia e fuori dai capoluoghi, vanno confrontati anche gli 
indici di mortalità dei comuni limitrofi ai principali centri, che sono mediamente più 
elevati (vedi la figura precedente). Differenze particolarmente vistose (Fig. 19) si 
rilevano tra Bologna città e provincia (+1,24), Torino e provincia (-0,86) Catania e 
provincia (-75), ma la tendenza è generale ed ancora più marcata per quanto riguarda i 
centri di minori dimensioni. 

,ȭÉÎÄÉÃÅ ÉÎ ÑÕÅÓÔÉÏÎÅ ÎÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÃÁÐÏÌÕÏÇÏ ÄÉ ÐÒÏÖÉÎÃÉÁ ÉÔÁÌÉÁÎÉ î ÉÎ ÍÅÄÉÁ di 1,6 morti 
ÏÇÎÉ ρππ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÃÏÎÔÒÏ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÍÅÄÉÏ ÄÉ ςȟττ ÍÏÒÔÉ ÏÇÎÉ ρππ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÓÕÌÌÅ 
strade dei comuni diversi dai capoluoghi di provincia. 

!ÕÔÏÍÏÂÉÌÉÓÔÉ Å ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÃÏÓÔÉÔÕÉÓÃÏÎÏ ÏÖÖÉÁÍÅÎÔÅ ÕÎȭÉÍÐÏÒÔÁÎÔÅ ÃÁÔÅÇÏÒÉÁ ÄÉ ÖÉÔÔÉÍÅ 
di incideÎÔÉ ÓÔÒÁÄÁÌÉȟ ÍÁ ÎÏÎ ÌȭÕÎÉÃÁȢ Pedoni, ciclisti e motociclisti  sono altrettanto 
esposti al pericolo di incidenti stradali a livello comunale. Negli ultimi 10-15 anni anzi la 
classe di utenti che presenta i maggiori benefici in termini di riduzione della mortalità è 
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proprio quella degli automobilisti (-61,9% dal 2001) mentre risultano molto più esposte 
le altre categorie. 

Stando ai dati Istat 2016, in 26 capoluoghi italiani il numero di morti e feriti registrato 
ÔÒÁ É ÃÏÓÉÄÄÅÔÔÉ ȰÕÔÅÎÔÉ ÖÕÌÎÅÒÁÂÉÌÉȱ ÄÅÌÌÁ ÓÔÒada ha superato il 50% degli incidentati 
totali, tra vittime e infortunati. In particolare, Firenze è il Comune con il valore più alto 
(80,1%). Tra le altre grandi città si segnala il dato di Napoli (65%), Palermo (60,7%) e 
Milano (57,2%); Torino invece è ÌȭÕÎÉÃÁ ÇÒÁÎÄÅ ÃÉÔÔÛ ÃÏÎ ÕÎ ÉÎÄÉÃÅ ÂÅÎ ÁÌ ÄÉ ÓÏÔÔÏ ÄÅÌÌÁ 
media (32,4%) (Fig. 20). 

Fig. 19 ɀ Indice di mortalità (1)  per comuni diversi dal capoluogo di provincia  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2017 1,35 0,78 1,80 2,09 1,60 0,78 2,10 1,07 0,93 2,20 2,26 2,11 
2012 1,89 1,25 2,30 3,47 1,88 1,39 2,82 1,65 2,25 2,51 2,45 2,96 
2008 2,76 1,23 2,51 3,34 3,99 2,01 3,32 1,62 3,05 3,32 3,47 3,68 
Var. 12-17 -0,54 -0,48 -0,49 -1,38 -0,28 -0,60 -0,72 -0,58 -1,32 -0,31 -0,19 -0,84 
Var. 08-12 -0,87 +0,02 -0,21 +0,13 -2,11 -0,62 -0,50 +0,03 -0,80 -0,81 -1,02 -0,72 

(1) Numero di morti ogni 100 incidenti 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

Fig. 20 ɀ 3ÏÇÇÅÔÔÉ ÄÅÂÏÌÉȱ ÍÏÒÔÉ Ï ÆÅÒÉÔÉ ÉÎ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÎÅÉ ÇÒandi comuni. Vari anni  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat-Aci 
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4ÒÁ ÉÌ ςππχ Å ÉÌ ςπρφ ÐÅÒ É ÐÅÄÏÎÉ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÓÉ ÍÁÎÔÉÅÎÅ ÐÉÕÔÔÏÓÔÏ ÃÏÓÔÁÎÔÅȟ ÎÏÎ 
verificandosi aumenti o diminuzioni degni di rilievo attestandosi come numero totale di 
morti e feriti  tra le 12.500 e 13.000 unità. Le statistiche Istat più recenti segnalano 
ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÕÎ ÁÕÍÅÎÔÏ ÃÏÎÓÉÓÔÅÎÔÅ ÄÉ ÖÉÔÔÉÍÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ ɉϹυȟσϷɊ ÎÅÌ ÃÏÍÐÌÅÓÓÏ ÄÅÌ 
Paese. 

Il numero di morti e feriti fra i motociclisti diminuisce del 35,9% sul 2000, mentre nel 
ςπρφ ÓÉ î ÁÖÕÔÁ ÕÎȭÉÎÖÅÒÓÉÏÎÅ di tendenza del +5,9% rispetto al 2015. I dati 2017 
evidenziano un ulteriore aggravamento della situazione con oltre1/4 degli scontri tra 
uno o più veicoli nelle grandi città (26,6%) che coinvolgono mezzi a due ruote a motore 
(compresi ciclomotori). Realtà che dovrebbe far riflettere le istituzioni sulla ripresa di 
un fenomeno che colpisce specie alcune fasce di età e le cui cause, stando ai rilievi delle 
forze di polizia, sono fortemente connesse ai comportamenti di guida dei giovani e 
giovanissimi. 

Per i ciclisti si registra un costante aumento degli eventi incidentali, sia considerando 
ÌȭÉÎÔÅÒÏ ÐÅÒÉÏÄÏ ςππχ-ςπρφ ɉςρȟσϷɊ ÓÉÁ ÓÏÌÁÍÅÎÔÅ ÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ ÃÏÎ ÄÁÔÉ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉ 
(4%).  

In particolare nel confronto con il 2007 su 100 comuni con voti validi 59 comuni hanno 
registrato variazioni in aumento nel numero di morti e feriti su bicicletta (in quasi la 
metà di questi con percentuali oltre il 100%), 36 hanno riportato riduzioni e nei restanti 
5 la situazione è rimasta invariata. 

,ȭÕso più o meno intenso di questo mezzo di trasporto nella singola città condiziona 
evidentemente il dato. La mappa dei ciclisti coinvolti nelle grandi città (sempre Fig.1.20) 
vede in testa come numero di incidenti con veicoli Milano (1.049) seguita a distanza da 
Firenze (301), Roma (287) e Bologna (268). In genere, soprattutto al Nord e nei comuni 
di ridotte dimensioni la bicicletta sta diventando un mezzo di alternativo al trasporto a 
motore, sempre più apprezzato che necessità però di politiche mirate a facilitarne 
ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏȟ ÇÁÒÁÎÔÅÎÄÏ ÎÏÎ ÓÏÌÏ ÓÃÅÌÔÅ ÐÒÏÍÏÚÉÏÎÁÌÉȟ ÍÁ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ Å 
ÐÒÏÔÅÚÉÏÎÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ Á ÇÌÉ ÁÌÔÒÉ ȰÓÏÇÇÅÔÔÉ ÆÏÒÔÉȱ ÄÅÌÌÁ ÓÔÒÁÄÁȡ ÓÐÁÚÉ ÄÅÄÉÃÁÔÉȟ ÃÏÎÔÒÏÌÌÉȟ ÒÅÇÏÌÅ 
di circolazione calmierate, educazione degli automobilisti, ecc. in grado di favorire la 
coabitazione. 

6Á ÎÏÔÁÔÁ ÉÎÆÉÎÅ ÕÎȭÕÌÔÅÒÉÏÒÅ ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÒÅÃÅÎÔÅ ÄÅÌÌÅ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÈÅ ÓÕ ÃÕÉ ÉÎÖÉÔÁÒÅ Á 
riflettere anche per le implicazioni demografiche e sociali che vi sono connesse, aventi a 
ÃÈÅ ÆÁÒÅ ÃÏÎ ÌȭÉÎÖÅÃÃÈÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐolazione e con la richiesta di attenzioni 
specifiche in tema di servizi stradali e di nuova organizzazione spaziale delle città. 

Nel 2016 nei 119 comuni analizzati sono rimasti coinvolti in incidenti stradali 23.181 
anziani, 295 dei quali sono morti. La maggior parte di questi (75%) è costituita da 
conducenti, una quota minore (16%) da pedoni e la parte rimanente (9%) da passeggeri. 
Complessivamente il 28,9% di tutti i pedoni morti dei comuni indagati e il 61,6% di 
quelli feriti nel 2016 erano anziani. Nonostante alcuni miglioramenti, resta pertanto 
rilevante il numero di ultra 65enni investiti nelle città più grandi, come Torino (176 
pedoni anziani feriti e 6 morti), Genova (195 feriti e 2 morti), Milano (360 feriti e 12 
morti), Firenze (163 feriti e 6 morti), Roma (531 feriti e 24 morti) e Napoli (103 feriti e 5 
ÍÏÒÔÉɊȢ 0ÅÒ ÑÕÁÎÔÏ ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÉÌ ÐÅÄÁÌÅ ÎÅÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÄÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÓÉ î ÁÓÓÉÓÔÉÔÏ Á ÕÎÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ 
del 10,6% degli anziani incidentati nel periodo 2010-ςπρφȟ ÐÁÓÓÁÔÉ ÄÁ ρȢσςς ÌȭÁÎÎÏ Á 
1.458 e del 5,3 % nel 2016 rispetto al 2015. 
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Box. 1 - Il punto sugli obiettivi europei 2020 -2030 per la sicurezza stradale  

#ÏÎ ÉÌ ÔÅÒÚÏ ÐÁÃÃÈÅÔÔÏ Ȱ,ȭ%ÕÒÏÐÁ ÉÎ -ÏÖÉÍÅÎÔÏȱ ÄÅÌ ÍÁÇÇÉÏ ςπρψȟ ÌÁ #ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ ÈÁ 
ÒÅÃÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÒÉÌÁÎÃÉÁÔÏ ÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÄÉ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÄÅÌÌȭ5% ÐÅÒ il prossimo decennio, 
ÁÎÎÕÎÃÉÁÎÄÏ ÌȭÁÄÏÚÉÏÎÅ ÄÉ ÕÎ ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÓÉÓÔÅÍÉÃÏ ɀ Ȱ3ÁÆÅ ÓÙÓÔÅÍ ÁÐÐÒÏÁÃÈȱ ɀ con azioni 
concomitanti su veicoli, infrastrutture viarie, comportamenti dei vari utenti della strada.  

Sebbene il numero delle vittime si sia più che dimezzato dal 2001, 25.300 persone nel 2017 
hanno perso la vita sulle strade europee e altre 135.000 sono rimaste gravemente ferite. Nel 
documento è pertanto proposta una lunga lista di tecnologie di sicurezza attiva e passiva da 
introdurre in tempi brevi su tut ti i veicoli. Tra queste rientrano: sistemi di frenata automatica 
ÄÉ ÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ɉ!%"Ɋȟ ÌȭÁÓÓÉÓÔÅÎÔÅ ÁÌ ÍÁÎÔÅÎÉÍÅÎÔÏ ÄÉ ÃÏÒÓÉÁ ɉ,+! ,$7Ɋȟ ÌȭÁÖÖÉÓÏ ÄÉ 
superamento del limite di velocità (ISA), fino ai sistemi di avviso di collisione con pedoni e 
ciclisti (PCW Å ##7Ɋ Å ÁÉ ÄÉÓÐÏÓÉÔÉÖÉ Ȱalcool interlocksȱ per impedire che persone in stato di 
ebbrezza si mettano alla guida, alle telecamere posteriori, a cinture di sicurezza e sistemi di 
ritenuta per bambini nuovi ed ancora più protettivi. 

Per quanto riguarda la rete viaria invece è avanzata una proposta di revisione della Direttiva 
sulla gestione della sicurezza delle infrastrutture (2008/96/CE) e della Direttiva sulla 
ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÄÅÌÌÅ ÇÁÌÌÅÒÉÅ ɉςππτȾυτȾ#%Ɋȟ ÃÏÎ ÌȭÉÎÔÅÎÔÏ ÄÉ ÍÏÎÉÔÏÒÁÔÅ ÃÏÓÔÁÎÔÅÍÅÎÔÅ ÌÁ ÍÁÇÇÉÏÒ 
parte ÄÅÌÌÅ ÓÔÒÁÄÅ ÁÄ ÁÌÔÏ ÓÃÏÒÒÉÍÅÎÔÏ ÄÅÉ 0ÁÅÓÉ -ÅÍÂÒÉ ɉȰÒÏÁÄ ÓÁÆÅÔÙ ÁÕÄÉÔÓȱɊ ÁÌ ÆÉÎÅ ÄÉ 
ridurre il numero di tratte ad elevato rischio, migliorare i livelli di sicurezza e diminuire gli 
errori umani.  

,ȭÉÎÓÉÅÍÅ ÄÅÌÌÅ ÍÉÓÕÒÅ ÉÎÄÉÃÁÔÅ ÓÉ ÓÔÉÍÁ ÐÏÓÓÏÎÏ ÓÁÌÖÁÒÅ Æino a 10.500 vite ed evitare 60.000 
feriti gravi nel periodo 2020-2030, contribuendo al raggiungimento dell'obiettivo a lungo 
termine dell'UE di azzerare il numero di vittime e lesioni gravi entro il 2050 ("obiettivo zero 
vittime").  

Per monitorare i progressi dei Paesi UE, infine, sono in via di definizione indicatori di 
prestazione della sicurezza stradale (SPI - Safety Performance IndicatorsɊ ÃÈÅ ÁÎÃÈÅ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ î 
chiamata ad aggiornare con cadenza annuale. Tali indicatori riguardano: velocità, uso dei 
sistemi di protezione (casco, cinture di sicurezza, seggiolini per bambini), uso di alcool e 
droghe, affidabilità del parco veicolare, grado di sicurezza della rete stradale nazionale, 
distrazione alla guida, efficienza dei sistemi di soccorso in caso di incidente. 

10.5. ,Á ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ ÍÉÇÌÉÏÒÁȟ ÍÁ ÎÏÎ ÏÖÕÎÑÕÅ 

Nonostante gli sforzi fatti negli ultimi decenni al fine di ridurre le emissioni imputabili al 
trasporto stradale, una larga fetta della popolazione urbana continentale resta esposta a 
livelli di inquinamento atmosferico eccedenti i valori limite previsti da norme europee e 
ÌÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ ÄÅÌÌȭ/ÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ -ÏÎÄÉÁÌÅ ÄÅÌÌÁ 3ÁÎÉÔÛ ɉWorld Health Organization o 
WHO).  

)Î ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÓÔÁÎÄÏ ÁÌÌȭÕÌÔÉÍÏ 2ÅÐÏÒÔ ÄÅÌÌȭ!ÇÅÎÚÉÁ %ÕÒÏÐÅÁ ÄÅÌÌȭ!ÍÂÉÅÎÔÅ12 circa il 19% 
degli europei respira in città polveri fini (PM10) oltre il limite consentito e circa il 53% 
vive in aree con concentrazioni superiori al più rigoroso valore del WHO (Tab. 42). Il 
2015 inoltre è stato un anno tra i più caldi della storia umana e varie ondate di calore da 
maggio a settembre hanno contribuito a diversi episodi di ozono troposferico intenso 

                                                        
12  Air quality in Europe ɂ 2017 Report, EEA Report, No.13/2007 
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(O3). Sono 18 in particolare i paesi UE che hanno registrato concentrazioni di O3 
superiori al valore obiettivo previsto dalle istituzioni continentali a protezione della 
salute umana: il 41% delle stazioni ha fatto registrare sforamenti da tale valore e circa il 
σπϷ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÕÒÂÁÎÁ î ÒÉÓÕÌÔÁÔÁ ÖÉÖÅÒÅ ÉÎ ÚÏÎÅ ÒÉÓÃÈÉÏÓÅ ÐÅÒ ÌȭÅÌÅÖÁÔÁ 
esposizione al composto, ma tale dato arriva addirittura al 95% dei residenti totali 
considerando i più rigorosi limiti suggeriti dalla WHO.  

Infine, pur riducendosi consistentemente la presenza di ossidi di azoto, le emissioni dei 
trasporti mantengono alte le concentrazioni di NO2 specie vicino alle strade principali13. 
Anche scontando differenze tra i paesi legate a numero delle stazioni di monitoraggio 
ÁÔÔÉÖÅ Ï ÁÌÌÁ ÄÉÓÔÒÉÂÕÚÉÏÎÅ ÎÏÎ ÕÎÉÆÏÒÍÅ ÄÅÌÌÅ ÓÔÁÚÉÏÎÉ ÔÒÁ ÔÒÁÆÆÉÃÏ Å ÓÆÏÎÄÏȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÁÌ 
2016 è tra i paesi con più alta percentuale di abitanti esposti (circa il 30% di quanti 
vivono in area urbana). 

Tab. 42 ɀ Percentuale di popolazione urbana (UE -28) esposta a concentrazioni 
inquinanti superiori ai limiti UE e WHO (minimo e massimo osservato 
tra 2013 e il 2015)  

Inquinante 
Valore di 

riferimento UE 
Stima popolazione 

esposta (%) 
Valore di 

riferimento WHO 
Stima popolazione 

esposta (%) 

Polveri ultra fini 
(PM2,5) 

Anno (25 ʈg/m 3) 7-8 Anno (10 ʈg/m 3) 82-85 

Polveri sottili 
(PM10) 

Giorno (50 
ʈg/m 3) 

16-20 
Giorno (20 
ʈg/m 3) 

50-62 

Ozono (03) 
8-ore (120 
ʈg/m 3) 

7-30 
8-ore (100 
ʈg/ m3) 

95-98 

Biossido di azoto 
(NO2) 

Anno (40 ʈg/m3)  7-9 Anno (40 ʈg/m 3) 7-9 

Benzo(a)pirene 
(BaP) 

Anno (1 ʈg/m 3) 20-25 
Anno (0,12 
ʈg/m 3) RL 

85-91 

Anidride solforosa 
(SO2) 

Giorno (125 
ʈg/m3)  

<1 
Giorno (20 
ʈg/m 3) 

20-38 

Fonte: Isfort su dati EEA (Air quality in Europe 2017) 

Venendo al dettaglio nazionale, stanti gli ultimi dati disponibili si conferma la particolare 
sofferenza per quanto riguarda alcuni degli inquinanti più critici come particolato e 
ozono.  

Stando ai dati elaborati da Legambiente nel Rapporto -ÁÌȭÁÒÉÁ φτυό in 39 capoluoghi di 
ÐÒÏÖÉÎÃÉÁ ÓÉ î ÓÕÐÅÒÁÔÏ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ ÁÌÍÅÎÏ ÉÎ ÕÎÁ ÓÔÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ ÄÉ ÔÉÐÏ 
urbano il limite massimo per le polveri sottili consentito dalla legge (35 giorni con media 
giornaliera oltre i 50 µ/m 3); in 21 i centri, prevalentemente localizzati del Nord Italia, si 
ÓÏÎÏ ÁÖÕÔÉ ÐÉĬ ÄÉ ψπ ÇÉÏÒÎÉ ÌȭÁÎÎÏ ÄÉ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÚÉÏÎÉ ÏÌÔÒÅ É ÌÉÍÉÔÉ ÍÅÎÔÒÅ ÉÎ υ ÄÉ ÑÕÅÓÔÉ ÓÉ î 
andati addirittura sopra i 100 giorni di sforamento dai valori previsti a protezione della 
salute umana (Torino, Cremona, Alessandria, Padova, Pavia). 

0ÅÒ Ìȭ/ÚÏÎÏ ɉ/3) il bilancio non è più positivo: 44 città italiane hanno superato nella 
centralina peggiore i 25 giorni massimi di superamenti consentiti in un anno (media 
mobile sulle 8 ore di 120 µ/m3), con 6 città (Catanzaro, Varese, Bergamo, Lecco, Monza, 

                                                        

13  ,ȭÅÃÃÅÓÓÏ ÄÉ ÂÅÎÚÏɉÁɊÐÉÒÅÎÅ ÓÉ ÒÉÌÅÖÁ ÓÐÅÃÉÅ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛ ÄÅÌÌȭ%ÓÔ %ÕÒÏÐÁȟ Á ÃÁÕÓÁ ÄÅÌ ÄÉÆÆÕÓÏ ÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÉ 
ÌÅÇÎÏ Å ÃÁÒÂÏÎÅ ÐÅÒ ÒÉÓÃÁÌÄÁÍÅÎÔÏ ÄÏÍÅÓÔÉÃÏȟ ÅÄ î ÆÒÅÑÕÅÎÔÅ ÉÎ ÁÌÃÕÎÅ ÁÒÅÅ ÄÅÌ 3ÕÄ ÐÅÒ ÌȭÁÂÉÔÕÄÉÎÅ ÄÉ 
ÂÒÕÃÉÁÒÅ ÇÌÉ ÓÃÁÒÔÉ ÄÅÌÌȭÁÇÒÉÃÏÌÔÕÒÁȟ ÍÅÎÔÒÅ î ÁÓÓÁÉ ÒÉÄÏÔÔÏ ÌȭÁpporto del trasporto stradale (fonte: EEA). 
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Mantova) che hanno oltrepassato più del triplo il numero delle giornate con deroghe 
concesse in uno stesso anno solare.  

Incrociando i due dati appena menzionati si hanno almeno 30 centri con un problema 
costante di inquinamento e 7 milioni di italiani che nel 2017 hanno respirato polveri o 
gas nocivi eccedenti i valori consentiti per almeno 1 giorno su quattro, con gravi rischi 
per la salute umana e costi ingenti per il sistema sanitario. Applicando lo stesso criterio 
numerico, sommando dunque gli sforanti dei due inquinanti, in molte realtà urbane del 
Nord (tra queste grandi centri come Milano, Torino, Venezia) si è fuori norma per il 40% 
ÄÅÉ ÇÉÏÒÎÉ ÌȭÁÎÎÏȢ 

Fig. 21 ɀ Superamenti del valore limite di PM 10 e O3 nei comuni italiani. Anno 
2017  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Legambiente (Arpa e Regioni) 

,ȭÁÌÔÒÏ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÏ ÄÁ ÁÎÁÌÉÚÚÁÒÅ ÓÏÎÏ ÌÅ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÚÉÏÎÉ ÍÅÄÉÅ ÄÉ ÐÏÌÖÅÒÉ 
sottili cui sono sottoposti quotidianamente i cittadini italiani e in proposito è utile 
riferirsi alla mappa più recente dei superamenti dei valori obiettivo per la salute umana 
indicati dalle linee guida WHO. I dati disponibili sono riferiti al periodo 2013-2016. 

Il quadro raffigurato (Fig. 22) conferma un problema cronico rÉÇÕÁÒÄÁÎÔÅ ÌȭÁÍÐÉÏ 
aggregato urbano della pianura padana, ma insieme evidenzia una situazione critica 
geograficamente più definita, benché non meno preoccupante per intensità del 
fenomeno, riferita alle grandi aree urbane del Centro-3ÕÄ ɉÓÐÅÃÉÅ ÌȭÁÒÅÁ ÒÏÍÁna-
napoletana, i maggiori centri pugliesi e delle isole), oltre a specifiche situazioni di alte 
ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÚÉÏÎÉ ÍÅÄÉÅ ÒÉÌÅÖÁÂÉÌÉ ÎÅÉ ÃÏÎÔÅÓÔÉ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÃÅÎÔÒÁÌÅ ɉ4ÏÓÃÁÎÁȟ 5ÍÂÒÉÁɊ Å 
adriatica (Romagna). 

I dati Istat relativi allo stesso periodo (2013-2016), nonostante la diversa natura del 
monitoraggio, confermano sostanzialmente il quadro appena descritto.  
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/ÓÓÅÒÖÁÔÅ ÌÅ ÓÏÌÅ ÃÅÎÔÒÁÌÉÎÅ ÆÉÓÓÅ ÄÉ ÔÉÐÏ ȰÔÒÁÆÆÉÃÏȱȟ ÖÁÌÏÒÉ ÍÅÄÉ ÁÎÎÕÁÌÉ ÄÉ 0-10 oltre i 
limiti di legge (40 µ/m 3) si hanno in 13 città. Frosinone, Salerno, Torino e Caserta 
presentano più sforamenti nel corso dei quattro anni considerati, mentre spiccano con 
ÖÁÌÏÒÉ ÓÏÐÒÁ É ÌÉÍÉÔÉ ÉÎ ÁÌÍÅÎÏ ÕÎÏ ÄÅÇÌÉ ÁÎÎÉ ÄȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ÁÌÔÒÉ ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÉ ÃÉÔÔÛ ÄÅÌ #ÅÎÔÒÏ-
Nord (Pavia, Venezia, Padova, Massa) insieme a realtà del Mezzogiorno come Napoli, 
Benevento, Avellino, Palermo e Cagliari.  

Fig. 22 ɀ Concentrazioni di polveri sottili in Italia. Anni 2013 -2016  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati WHO (Ambient Air Pollution Database 2018) 

Viste altre tipologie di centralineȟ ÕÎÁ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ ÍÅÄÉÁÍÅÎÔÅ ÐÅÓÓÉÍÁ Á ÌÉÖÅÌÌÏ ÄÉ 
ÖÁÌÏÒÉ ÄÉ ȰÆÏÎÄÏȱ ÓÉ ÈÁ ÉÎ ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÉ ÃÅÎÔÒÉ ÃÏÍÅ -ÉÌÁÎÏȟ 6ÅÒÏÎÁȟ 6ÉÃÅÎÚÁȟ "ÅÎÅÖÅÎÔÏ 
(oltre a Venezia per le stazioni di tipo industriale). Milano, Monza, Cremona, Venezia e 
Padova si segnalano anche per i ripetuti sforamenti delle temibili polveri ultra fini, il 
cosiddetto PM2,5 che non dovrebbe superare la media annuale di 25 µ/m3; 
concentrazioni eccessive di questo agente oltre che nei comuni prima citati si rilevano 
nel 2016 a Terni, e nel 2015 in diverse aree urbane del lombardo-veneto (Brescia, Lodi, 
Mantova, Vicenza, Treviso). 

Da notare le persistenti lacune nella rete si rilevamento specie per il PM2,5 al Sud, che 
rendono impossibile un confronto più accurato sul territorio. 

Un segnale più positivo concerne infine i dati sui superamenti di NO2 riscontrati 
ÄÁÌÌȭ)ÓÔÁÔȟ ÄÁ ÃÕÉ ÓÉ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÕÎ ÔÅÎÄÅÎÚÉÁÌÅ ÍÉÇÌÉÏÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÉÎ ÖÁÒÉ ÓÅÔÔÏÒÉ 
del trasporto stradale (il limite di riferimento è la media annuale di 40 µ/m3).  

Le città che oltrepassano i valori di legge nelle centraline traffico (Fig. 23) sono passate 
da 41 del 2013 a 23 del 2016, segno di progressi diffusi garantiti da normative più 
ÓÅÖÅÒÅ Å ÍÉÇÌÉÏÒÁÍÅÎÔÉ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÉȟ ÓÐÅÃÉÅ ÄÅÉ ÍÏÔÏÒÉ ÄÉÅÓÅÌȢ 2ÅÓÔÁ ÉÎ ÏÇÎÉ ÃÁÓÏ ÌȭÅÖÉÄÅÎÚÁ 
di medie elevate e fuori norma in molte delle città metropolitane a più elevata 
concentrazione automobilistica. Tra queste sono da notare specie le anomalie croniche 
di Torino, Milano, Roma, Firenze, Palermo, che si trovano stabilmente oltre 60 µ/m3 di 
concentrazione media annuale in tutti gli anni osservati. 
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Fig. 23 ɀ Superamenti del valore limite di Biossido di azoto (NO 2) nei comuni 
capoluogo di provincia/città metropolitana. Anni 2013 e 2016  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat 

10.6. Non frenano gas serra e impatti sul clima  

,ȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÔÒÁÖÁÌÉÃÁ ÌÁ ÖÉÔÁ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛ ÐÅÒ ÔÏÃÃÁÒÅ ÑÕÅÓÔÉÏÎÉ 
planetarie connesse alla transizione economica e tecnologica dal petrolio: i cd. processi 
ÄÉ ȰÄÅ-ÃÁÒÂÏÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅȱ ÃÏÎÎÅÓÓÉ ÁÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÄÉ ÔÕtela del clima, risparmio energetico, 
riduzione dei consumi di carburante da fonti non rinnovabili ecc. I trasporti in 
ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÄÏÐÏ ÌÅ ÉÎÄÕÓÔÒÉÅ ÄÉ ÐÒÏÄÕÚÉÏÎÅ Å ÔÒÁÓÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÅÎÅÒÇÉÁȟ ÓÏÎÏ ÉÌ ÓÅÔÔÏÒÅ 
maggiormente responsabile dei gas ad effetto serra (GHG) presenti in atmosfera: 24,5% 
ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅ ÎÅÌ ςπρυȢ ,ȭÁÎÉÄÒÉÄÅ ÃÁÒÂÏÎÉÃÁ ɉ#/2Ɋ ÐÅÒ ÌÁ ÐÒÅÃÉÓÉÏÎÅ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÃÉÒÃÁ ÌȭψςϷ 
di tali sostanze responsabili del riscaldamento globale e il trasporto su strada 
contribuisce in misura decisiva alla sua produzione14.  

,Á ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÅ ÕÒÂÁÎÁ ÄÅÌ ÒÅÓÔÏ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÕÎ ÄÅÃÉÓÉÖÏ ȰÂÁÎÃÏ ÄÉ ÐÒÏÖÁȱ ÐÅÒ ÌÅ 
politiche ambientali e climatiche da molti punti di vista.  

$Á ÕÎ ÌÁÔÏ ÌȭÁÒÅÁ ÕÒÂÁÎÁ î ÌȭÁÍÂÉÅÎÔÅ ÄÉ ÖÉÔÁ ÄÏÖÅ ÌÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÄÅÌÌÅ ÔÅÍÐÅÒÁÔÕÒÅ î ÐÉĬ 
avvertito (vedi la successiva Fig. 24) e, stando alle raccomandazioni prodotte in campo 

                                                        
14  3ÅÃÏÎÄÏ ÌȭÉÎÖÅÎÔÁÒÉÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ςπρψ )ÓÐÒÁȟ ÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÄÉ ÍÅÔÁÎÏ Å ÄÉ ÐÒÏÔÏÓÓÉÄÏ ÄÉ ÁÚÏÔÏ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÓÏÎÏ 

pari rispettivamente a circa il 10.0% e 4.2% del totale, mentre altri gas serra come i gas fluorurati (es. 
idrofluorocarburi o HFC utilizzati in molte applicazioni dalla refrigerazione commerciale e industriale, 
ai sistemi di condizionamento dell'aria, agli agenti espandenti per schiume, estintori, propellenti 
aerosol e solventi, ecc.) pesano per il 3,9%. 
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ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÅȟ ÉÍÐÅÄÉÒÅ ÓÐÅÃÉÅ ÌȭÉÎÔÅÒÁÚÉÏÎÅ ÔÒÁ ÃÌÉÍÁ Å ÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÌÏÃÁÌÅ ÄÁ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ɀ 
vale a dire contenere il contributo di questo secondo alle ondate di calore ɀ è uno dei 
principal i impegni pubblici a protezione della salute umana (-ÉÎÉÓÔÅÒÏ ÄÅÌÌȭ!ÍÂÉÅÎÔÅȟ 
2015). 

Fig. 24 ɀ Indicatori climatici delle principali città capoluogo di regione  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat 

$ÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏ ÌÁ ÃÉÔÔÛ î ÕÎÏ ÄÅÇÌÉ ÁÍÂÉÔÉ ÍÁÇÇÉÏÒÍÅÎte responsabili delle emissioni di 
anidride carbonica a causa della forte domanda di trasporto privato e del ciclo di guida 
fatto di ripetute soste, continue accelerazioni e decelerazioni.  

La situazione non sembra cambiare a dispetto di impegni e risoluzioni istituzionali ai 
vari livelli. Nonostante i miglioramenti apportati ai motori negli ultimi anni non si hanno 
progressi nei valori atmosferici complessivi. Come osservato per gli inquinanti locali15, 
ÌȭÁÌÔÁ ÐÒÅÓÅÎÚÁ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÉÎ ÇÒÁÎÄÉ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ Å ÚÏÎe densamente abitate neutralizza 
spesso i vantaggi tecnologici, non riuscendo a diminuire o almeno a stabilizzare il 
contributo dei trasporti stradali urbani alla produzione di CO2. In rapporto al 1990 ad 
esempio le emissioni di anidride carbonica del settore sono aumentate del 2,4%, a causa 
ÄÅÌÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÉ ÍÅÒÃÉ Å ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉȡ ÌÅ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÅ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÅ 
(veicoli-km) per le merci sono cresciute del 16% e per il trasporto passeggeri del 19% 
(fonte: Ispra, 2018). 

                                                        
15  Grazie ad esempio alla diminuzione delle emissioni medie per km percorso dei veicoli nuovi, tra il 1990 

e il 2015 le emissioni di ossidi di azoto sono diminuite del 53,1% e quelle di particolato primario, PM2.5, 
sono diminuite del 59,9%. Ciononostante, la concentrazione di sorgenti inquinanti come i veicoli 
ɉÁÂÂÉÎÁÔÉ ÁÇÌÉ ÉÍÐÉÁÎÔÉ ÄÉ ÒÉÓÃÁÌÄÁÍÅÎÔÏ ÃÉÖÉÌÉ Å ÉÎÄÕÓÔÒÉÁÌÉɊ ÆÁ Óý ÃÈÅ ÌÁ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ ÉÎ ÍÏÌÔÉ ÁÍÂÉÔÉ 
non rispetti ancora i valori limite stabiliti dalla normativa europea. 
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In questo senso si inquadra lȭÅÓÉÇÅÎÚÁ ÏÒÁÍÉ ÁÍÐÉÁÍÅÎÔÅ ÃÏÎÄÉÖÉÓÁ ÄÉ ÓÏÓÔÅÎÅÒÅ ÃÏÎ 
forza la diffusione di tecnologie a basso impatto16ȟ ÆÁÖÏÒÅÎÄÏ ÉÌ ÐÁÓÓÁÇÇÉÏ ÁÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ Å 
ad altri combustibili alternativi ( biocarburanti  avanzati, idrogeno) dei principali 
consumatori di mobilità: cittadini, imprese, enti, strutture della PA, ecc.  

In attesa di un processo di conversione che richiederà tempo, puntare su veicoli 
ÃÏÎÖÅÎÚÉÏÎÁÌÉ ÐÉĬ ÅÆÆÉÃÉÅÎÔÉ Å ÃÏÍÉÎÃÉÁÒÅ Á ÒÉÄÕÒÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÍÏÔÏÒÅ ÐÒÉÖÁÔÏ ÐÕĔ ÅÓÓÅÒÅ 
ugualmente necessario ai fini della tutela degli ambienti di vita urbani, oltreché per 
garantire su larga scala il rispetto di obblighi sottoscritti a livello europeo e 
internazionale (es. Accordo di Parigi sul clima, Pacchetto UE Clima Energia che prevede 
una riduzione delle emissioni di gas a effetto serra del 40% entro il 2030 rispetto ai 
ÌÉÖÅÌÌÉ ÄÅÌ ρωωπɊȢ 3É ÒÉÃÏÒÄÁ ÃÈÅ ÌȭÉÍÐÅÇÎÏ ÅÕÒÏÐÅÏ ÄÅÃÌÉÎÁÔÏ Á ÓÃÁÌÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ 
ɉ2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏ 5%ȟ ςπρψɊ ÁÓÓÅÇÎÁ ÁÌÌȭ)ÔÁÌÉÁȟ ÐÅÒ ÉÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÕÎ ÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÄÉ 
riduzione del 33% dei GHG rispetto ai livelli di emissioni del 2005. 

Le città da questo punto di vista sono importanti proprio perché hanno un alto 
potenziale di recupero, dato che più del 70% della CO2 prodotta dal settore trasporti si 
riferisce a spostamenti inferiore ai 50 km (Stima Fondazione Sviluppo Sostenibile su dati 
Isfort 2014) e una seria politica di diversione modale può quindi trovare più che altrove 
ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÉ ÄÉ ÆÁÖÏÒÅ ÎÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÇÉÛ ÅÓÉÓÔÅÎÔÉ ÓÕ ÃÕÉ ÒÉÃÈÉÁÍÁÒÅ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ 
pubblica: Tpl, bicilette, mobilità pedonale, nuovi servizi in sharing. 

10.7. Continuano le restrizioni al traffico  

La qualità dell'aria scadente continua a costringere le autorità locali a imporre limiti alla 
ÖÉÁÂÉÌÉÔÛ ÐÅÒ ÅÖÉÔÁÒÅ ÌȭÅÓÐÏÓÉÚÉÏÎÅ ÄÉÒÅÔÔÁ ÄÅÇÌÉ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ÁÌÌÅ ÁÌÔÒÅ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÚÉÏÎÉ ÄÉ 
pÏÌÖÅÒÉ Å ÇÁÓ ÎÏÃÉÖÉȢ .ÅÌ ςπρφ Ìȭ)ÓÔÁÔ ÈÁ ÃÅÎÓÉÔÏ ςω ÃÏÍÕÎÉ ÃÏÎ ÄÉÓÐÏÓÉÚÉÏÎÅ ÄÉ ÁÌÍÅÎÏ ÕÎ 
blocco emergenziale della circolazione per i veicoli a seguito di superamenti dei valori 
ÌÉÍÉÔÉ ÄÉ ÓÏÓÔÁÎÚÅ ÉÎÑÕÉÎÁÎÔÉ ÎÅÌÌȭÁÒÉÁ ɉÅÒÁÎÏ ςυ ÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅɊȢ  

Nella maggioranza dei casi (Tab. 43) il blocco ha riguardato solo una parte del territorio 
(62%) interessando spesso vetture di classe ecologica inferiore, massimo fino agli Euro 
3: una forma di limitazione che sta sempre più rimpiazzando altre misure in uso nel 
passato, come la cÉÒÃÏÌÁÚÉÏÎÅ Á ȰÔÁÒÇÈÅ ÁÌÔÅÒÎÅȱȢ 

 

 

                                                        

16  Tra gli obblighi previsti dal quadro normativo europeo per la sostenibilità, la Direttiva 2009/28/CE, 
recepita in Italia nel 2010 attraverso il Piano Nazionale delle Energie Rinnovabili (PAER), stabilisce 
ÌȭÏÂÂÌÉÇÏ ÐÅÒ ÇÌÉ ÓÔÁÔÉ ÍÅÍÂÒÉ ÄÉ ÃÏÐÒÉÒÅ ÁÌ ςπςπ ÉÌ ρπϷ ÄÉ ÆÁÂÂÉÓÏÇÎÏ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÏ ÎÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÔÒÁÓÐÏÒÔi da 
fonti rinnovabili. La stessa norma fissa inoltre per lo stesso periodo la riduzione del 10%, rispetto al 
2010, ÄÅÌÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÄÉ ÇÁÓ ÁÄ ÅÆÆÅÔÔÏ ÓÅÒÒÁ ÐÒÏÄÏÔÔÅ ÎÅÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ÃÉÃÌÏ ÄÉ ÖÉÔÁ ÄÅÉ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉȟ ÐÒÅÃÉÓÁÎÄÏ 
alcune caratteristiche obbligatori di sostenibilità per la quota di biocarburanti. Le disposizioni sulle 
energie rinnovabili sono state poi riviste nel 2015 (Direttiva 2015/1513/CE) per contenere gli effetti 
ÎÅÇÁÔÉÖÉ ÄÅÒÉÖÁÎÔÉ ÄÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÓÕÏÌÏ ÐÅÒ ÂÉÏÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉ Å ÉÍÐÏÒÒÅȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅȟ ÉÌ limite massimo del 
χϷ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÉ ÔÁÌÉ ÃÏÍÂÕÓÔÉÂÉÌÉ ÐÒÏÖÅÎÉÅÎÔÉ ÄÁ ÆÏÎÔÉ ÁÌÉÍÅÎÔÁÒÉ ɉÃÄȢ ÂÉÏÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉ ÄÉ ÐÒÉÍÁ ÇÅÎÅÒÁÚÉÏÎÅɊȢ 
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Tab. 43 ɀ Applicazione di blocchi emergenziali dei veicoli nei comuni. Anni 2015 
e 2016 

 Numero di comuni 
con disposizione di 
almeno un blocco 
emergenziale della 

circolazione 

Numero di 
giorni per 
veicoli fino 
a Euro 4-5 

Numero di 
giorni per 
veicoli fino 

a Euro 3 

Provvedimento 
applicato solo a 

parte del 
territorio  

Provvedimento 
Á ȰÔÁÒÇÈÅ 
ÁÌÔÅÒÎÅȱ 

Anno 2015 25 125 177 15 5 

Anno 2016 29 83 582 18 - 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat 

Nella successiva figura è proposta una panoramica delle restrizioni attive al 2018 sul 
territorio urbano italiano, a partire proprio dalle Low Emission Zones, cui si sono 
ÁÃÃÏÓÔÁÔÅ ÁÌÔÒÅ ÍÉÓÕÒÅ ÃÏÍÅ ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ ÁÕÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÌȭÉÎÇÒÅÓÓÏ ÉÎ ÁÒÅÅ ÃÅÎÔÒÁÌÉ Å 
ÌȭÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÅ di sistemi a pagamento (es. Area C di Milano, Ztl di Palermo), che 
costituiscono una risposta con cui sempre più spesso si stanno misurando le città. 

Le LEZ Ï ȰÚÏÎÅ ÖÅÒÄÉ ÕÒÂÁÎÅȱ ɉÄÅÔÔÅ ÄÁ ÎÏÉ ÁÎÃÈÅ Ȱ:ÔÌ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉȱɊ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÆÁÎÎÏ 
riferimento alla sÃÅÌÔÁ ÄÉÆÆÕÓÁ ÉÎ ÍÏÌÔÅ ÁÒÅÅ ÅÕÒÏÐÅÅ ÄÉ ÌÉÍÉÔÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÐÉĬ 
inquinanti per contenere i danni alla salute pubblica. Gli standard richiesti sono in 
genere definiti dalle classi Euro, benché la platea dei veicoli soggetti a restrizioni possa 
variare ÍÏÌÔÏ ÄÁ ÕÎÁ ÒÅÁÌÔÛ ÁÌÌȭÁÌÔÒÁ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÎÄÏ ÁÌÔÒÉ ÐÁÒÁÍÅÔÒÉ ÃÏÍÅ ÌȭÁÌÉÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅȟ 
ÌÁ ÇÒÁÎÄÅÚÚÁȟ ÉÌ ÐÅÓÏȟ ÌȭÕÓÏ ɉÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÄÉ ÐÅÒÓÏÎÅȟ ÔÕÒÉÓÔÉÃÏȟ ÄÉ ÍÅÒÃÉȟ ÅÃÃȢɊȢ 

3Õ ÑÕÅÓÔÏ ÆÒÏÎÔÅ î ÁÎÃÈÅ ÄÁ ÓÅÇÎÁÌÁÒÅ ÕÎÁ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉÏÎÅ ÉÎ ÃÏÒÓÏ ÃÏÎ ÌȭÁÎÎÕÎÃÉÏ ÄÉ 
limitazioni ÁÎÃÏÒÁ ÐÉĬ ÄÒÁÓÔÉÃÈÅȢ 3ÐÅÃÉÅ ÌȭÉÄÅÁ ÄÉ ÍÅÔÔÅÒÅ ÁÌ ÂÁÎÄÏ É ÄÉÅÓÅÌ î ÃÏÎÄÉÖÉÓÁ ÄÁ 
vari esperti e molte grandi città europee (Atene, Madrid, Parigi, Copenaghen, Stoccarda, 
Oslo) ne stanno vietando la circolazione sulle loro strade. In Italia Milano e Roma hanno 
dichiarato percorsi analoghi. Il capoluogo lombardo ha varato lo stop in città da gennaio 
2019: banditi tutti i veicoli diesel fino a Euro 3, poi da ottobre anche Euro 4 e per gli 
Euro 5 dal 2024, mentre il Sindaco di Roma ha annunciato il centro storico della Capitale 
ÃÏÍÐÌÅÔÁÍÅÎÔÅ ȰÆÒÅÅ-ÄÉÅÓÅÌȱ ÎÅÌ ςπςτȢ  

Nel successivo paragrafo la scelta sarà esaminata meglio alla luce dei riscontri sui dati di 
emissione e sulla composizione del parco auto nelle città. Per tornare propriamente alle 
LEZ, anche in Italia come si vede si sta accumulando una casistica degna di 
considerazione (Fig. 25). Tra quelle indicate rientrano molte limitazioni alla 
circolazione decise a scopo preventivo o prudenziale, al fine di scongiurare danni e 
blocchi ancora più pesanti che potrebbero rendersi necessari nei mesi freddi e con aria 
stagnante (minore dispersione). 

1ÕÅÓÔÏ ÔÉÐÏ ÄÉ ÆÅÒÍÉ ÄÅÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ÉÎÔÅÒÅÓÓÁÎÏ ÕÎ ÐÏȭ ÔÕÔÔÅ ÌÅ ÃÉÔÔÛ ÁÐÐÁÒÔÅÎÅÎÔÉ ÁÌÌÅ ÚÏÎÅ 
critiche del Paese, benché con diversa intensità: spesso si tratta di provvedimenti 
temporanei, validi per poche ore, in alcuni giorni della settimana. Non esiste poi da noi 
uno schema nazionale, esistente per dire in alti Paesi UE come la Germania 
(provvedimento applicato in oltre 70 centri abitati) e nelle maggiori aree urbane di 
Svezia, Olanda, Norvegia, Austria, Danimarca, utili a stabilire modalità di attuazione 
uniformi, standard di informazione comuni in grado di rafforzare la riconoscibilità e la 
forza del provvedimento.  
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Fig. 25 ɀ Restrizioni ambientali agli accessi nelle pr incipali aree urbane italiane  

 
Fonte: elaborazione Isfort su dati www.urbanaccessregulations.eu (consultazione giugno 2018) 

Muovendosi in una logica di programmazione inoltre tali provvedimenti per essere 
decisivi andrebbero previsti per tempo e integrarti agli interventi di vari settori urbani, 
oltre che della mobilità dei centri limitrofi. Invece nonostante la certezza della necessità 
sono spesso adottati in forte ritardo, con pochi controlli, privi di connessioni strategiche 
con gli strumenti di pianificazione dei comuni e dei territori connessi. 

!ÌÃÕÎÉ ÔÅÎÔÁÔÉÖÉ ÄÉ ÃÏÏÒÄÉÎÁÍÅÎÔÏȟ ÆÒÕÔÔÏ ÄÉ 0ÉÁÎÉ ÄÉ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ ÒÅÇÉÏÎÁÌÉ Å ÁÃÃÏÒÄÉ Á 
scala di area vasta, in realtà già esistono e meriterebbero di essere rafforzati e diffusi.  

Da anni ad esempio la Regione Lombardia ha deciso il blocco dei veicoli diesel Euro 0-2 
ÎÅÌ ÐÅÒÉÏÄÏ ÉÎÖÅÒÎÁÌÅ ɉÎÅÌÌÅ ÆÁÓÃÅ ÏÒÁÒÉÅ ÄÉ ȰÐÕÎÔÁȱɊ ÉÎ ÐÒÏÖÉÎÃÉÁ ÄÉ -ÉÌÁÎÏ Å ÎÅÇÌÉ ÁÌÔÒÉ 
ÃÁÐÏÌÕÏÇÈÉ ÉÎ ÃÕÉ ÓÉ ÅÃÃÅÄÏÎÏ É ÌÉÍÉÔÉ ÄÉ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁȢ !ÌÔÒÅ ÍÉÓÕÒÅ ÓÉ ÁÐÐÌÉÃÁÎÏ ÁÉ 
diesel Euro ς Á &ÉÒÅÎÚÅ Å ÎÅÉ ÃÅÎÔÒÉ ÍÅÄÉ ÔÏÓÃÁÎÉȠ ÔÏÃÃÁÎÏ ÆÉÎÏ ÁÇÌÉ %ÕÒÏ σ ÎÅÌÌȭÁÒÅÁ ÄÉ 
Torino e in Piemonte ma con esclusione dei mezzi pesanti del trasporto merci e dei 
motocicli. Emilia Romagna, Lombardia, Piemonte e Veneto inoltre hanno coordinato una 
misura invernale preventiva che colpisce in particolare le città oltre 30mila abitanti nei 
giorni feriali da ottobre a marzo (Tab. 44). Dal 1 di ottobre 2018 tutti i veicoli diesel per 
circolare dovranno essere almeno Euro 4, requisito che sarà rafforzato dal 2020 (stop 
ÅÓÔÅÓÏ ÁÉ ÄÉÅÓÅÌ %ÕÒÏ υȟ ÁÄ ÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭ%ÍÉÌÁ 2ÏÍÁÇÎÁ ÄÏÖÅ ÉÌ ÌÉÍÉÔÅ î ÉÎ ÖÉÇÏÒÅ ÄÁ 
subito) e dal 2025 (diesel Euro 6). 

Nonostante il giusto intento di armonizzare le misure, spetta in ogni caso ancora agli 
EELL decidere regole e ambiti di applicazione dei provvedimenti restrittivi citati: è così 
ÁÎÃÈÅ ÎÅÌ ÎÕÏÖÏ ÁÃÃÏÒÄÏ ÐÅÒ ÌȭÁÒÅÁ ÐÁÄÁÎÁȢ /ÌÔÒÅ ÁÌÌÁ ÄÉÓÏÍÏÇÅÎÅÉÔÛ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅȟ 
inevitabile dati i poteri di perimetrazione delle zone coinvolte in capo alle ordinanze 
ÃÏÍÕÎÁÌÉȟ ÌȭÁÓÓÅÎÚÁ ÄÉ ÃÈÉÁÒÅ ÐÒÅÖÉÓÉÏÎÉ ÄȭÉÍÐÁÔÔÏ ÓÕÌÌÅ ÍÏÄÁÌÉÔÛ ÁÐÐÌÉÃÁÔÉÖÅ Å 
soprattutto la carenza di risorse incentivanti ad esempio in tema energetico (agevolare 
gli investimenti in sistemi di alimentazione e veicoli a basso impatto) o di 
programmazione del Tpl (forte potenziamento delÌÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÅ ÁÌÌȭÁÕÔÏɊ 
restano fattori in grado di diminuire molto la portata dei cambiamenti indotti. 
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Tab. 44 ɀ I blocchi nelle Regioni del Bacino Padano. Ottobre 2018 -Marzo 2019  

Applicazione Lombardia Piemonte Emilia Romagna Veneto 

Tipo di 
veicoli (4 
ruote) 

Benzina Euro2 

Diesel Euro 3 
Diesel Euro 3 Diesel Euro 4 

Benzina Euro 1 

Diesel Euro 3 

Giorni e 
orari  

Giorni feriali 

Orario 7,30-19,30 
Divieto 24h 

Giorni feriali (*)  

Orario 8,30-18,30 

Giorni feriali 

Orario 8,30-18,30 

Altri veicoli  
(2 ruote) 

Motocicli e ciclomotori 
a due tempi Euro1 

Motocicli e 
ciclomotori Euro 0 

Motocicli e 
ciclomotori Euro 0 

Motocicli e 
ciclomotori a due 

tempi Euro 0 

Ambiti 
coinvolti  

209 comuni della fascia 
1 (tra cui Milano, 

Monza, Como, Brescia, 
Bergamo) e 5 comuni 
con più di 30mila ab. 

della fascia 2 

#ÏÍÕÎÉ ÄÅÌÌȭÁÒÅÁ 
metropolitana di 
Torino e comuni 
sopra dei 20mila 

ab. con sforamenti 
negli ultimi tre anni 

31 comuni previsti 
dal Piano Aria 

Integrato Regionale 
(Pair 2020): porzioni 
di territorio definite 

da ordinanze 
comunali 

85 comuni sopra 
30mila ab. 

(perimetri di 
applicazione 
definiti dalle 
ordinanze 
comunali) 

Esenzioni 
(principali)  

Diesel con FAP, veicoli 
ad uso pubblico (Tpl, 

mezzi di soccorso, 
polizia, ecc.), Car 
pooling (3 pax), 

lavoratori turnisti, chi si 
sposta per motivi di 
assistenza e cura, 

veicoli dei 
commercianti 

ambulanti 

Provvedimento 
sospeso 

Gli EELL al 
momento non 
hanno emesso 
ordinanze in 

attesa di definire 
le deroghe 

insieme alla 
Regione 

Car pooling (3 pax) 

Lavoratori turnisti, 
accompagnatori dei 
figli a scuola, chi si 

sposta per motivi di 
assistenza e cura, 

meno abbienti (Isee 
ÁÎÎÕÏ ЃρτÍÉÌÁ ΌɊ 

Cittadini a basso 
reddito (ISE 

ÁÎÎÕÏЃρφȢχππ ΌɊȟ 
quanti non possono 

raggiungere il 
luogo di lavoro per 
assenza di mezzi 
pubblici, i veicoli 
nel tragitto casa-

fermata del Tpl, gli 
over 70 

(*) anche la prima domenica del mese 

Fonte: elaborazioni Isfort su siti Arpa regionali (situazione al 04/10/2018)  

10.8. La proÓÐÅÔÔÉÖÁ ÄÅÌÌÏ ȰÓÔÏÐ ÁÉ ÄÉÅÓÅÌȱ 

Va poi detto che la distinzione tra diesel e benzina lascia in molti osservatori qualche 
perplessità dovuta a incongruità tecniche, oltreché economiche della vicenda. Non 
mancano certamente argomenti favorevoli alle ulteriori restrizioni basati su dati 
ÏÇÇÅÔÔÉÖÉȢ )Î ÐÒÉÍÉÓ ÉÌ ÆÁÔÔÏ ÃÈÅ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÉÎÓÉÅÍÅ Á 'ÅÒÍÁÎÉÁȟ &ÒÁÎÃÉÁȟ 3Ðagna e Regno 
Unito, è stata più volte ripresa e convocata a Bruxelles per il superamento dei livelli di 
NO2 (tipico delle emissioni dei motori diesel) e PM10: in assenza di provvedimenti la 
#ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ ÈÁ ÁÖÖÅÒÔÉÔÏ ÃÈÅ ÐÒÏÃÅÄÅÒÛ ÃÏÎ ÌÁ ÐÒÏÃÅÄÕÒÁ ÄȭÉÎÆÒÁÚÉÏne proponendo il 
deferimento ÁÌÌÁ #ÏÒÔÅ ÄÅÌÌȭ5ÎÉÏÎÅ ÅÕÒÏÐÅÁȢ )Ì ÃÁÓÏ Ȱ$ÉÅÓÅÌÇÁÔÅȱ ÄÅÌ ÒÅÓÔÏ ÈÁ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÔÏ 
irregolarità addebitate prima a Volkswagen e poi esteso a molte altre Case (FCA, 
Renault, PSA, Audi) nei sistemi per abbattere gli NO2. Al di là di altre valutazioni di 
ÃÏÒÒÅÔÔÅÚÚÁ Å ÔÒÁÓÐÁÒÅÎÚÁȟ ÌȭÉÒÒÅÁÌÔÛ delle stime dichiarate dai costruttori ha evidenziato 
il difficile rispetto di standard e obblighi verso la collettività, oltre alla scarsa veridicità e 
funzionalità dei dispositivi di controllo e prova priÍÁ ÄÅÌÌȭÉÍÍÉÓÓÉÏÎÅ ÓÕÌ ÍÅÒÃÁÔÏȢ 
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Una ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÐÅÒ ÌȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ ÐÅÒ ÄÁÒÅ ÅÆÆÅÔÔÉ ÔÁÎÇÉÂÉÌÉ ÉÎ ÏÇÎÉ ÃÁÓÏ ÄÏÖÒÅÂÂÅ 
essere perseguita in forme più sofisticate delle semplici limitazioni in discussione, 
ÔÅÎÅÎÄÏ ÃÏÎÔÏ ÄÉ ÅÖÅÎÔÕÁÌÉ ÅÆÆÅÔÔÉ ÄÉ ȰÒÉÍÂÁÌÚÏȱ Å ÉÍÐÁÔÔÉ ÎÅÇÁÔÉÖÉ ÉÍÐÒÅÖÉÓÔÉ ɉÅÓȢ 
aumento di altri inquinanti o dei chilometri percorsi con motori non soggetti a blocchi). 

Una ȰÇÕÅÒÒÁȱ combattuta unicamente contro il  diesel in nome ÄÅÌÌȭÁÍÂÉÅÎÔÅ è del resto 
contradditoria, essendo questo un motore che garantisce un risparmio attorno al 25-
30% di CO2 e, di per sé, scoraggiarne ÌȭÕÓÏ in mancanza di alternative alla portata 
potrebbe dimostrarsi  per certi versi addirittura  controindicato. Ne sono una prova i 
recenti dati EEA (CE, 2018) che per la prima volta da anni registrano nel 2017 un 
aumento delle emissioni medie di CO2 delle auto continentali (+0,4%) salite a 118,5 
g/km. È un segnale da non sottovalutare perché allontana le filiere  industriali  
ÄÁÌÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ di scendere entro il  2021 a 95 g/km , che è coinciso proprio  con il  calo di 
vendite di auto diesel in favore di quelle a benzina registrato in molti  Paesi (la quota di 
mercato dei diesel ÎÅÌÌȭ5% è scesa di cinque punti  percentuali e le informazioni  sulle 
nuove immatricolazioni  confermano la tendenza per i prim i mesi del 2018). 

Il  diesel inoltre  è un motore in continua evoluzione tanto da risultare  sempre più 
performante non solo sul fronte della CO2, ma anche delle emissioni rischiose per la 
salute umana. Se si analizza per di più la composizione del parco autovetture (Fig. 26), 
specie le grandi aree urbane presentano una quota di auto a gasolio relativamente bassa, 
mediamente inferiore a quella degli altri capoluoghi italiani (39,8%): soltanto Bari e 
Reggio Calabria tra i grandi centri superano significativamente tale valore (43,7% e 
42,8% di auto diesel sul totale). In ogni caso si è ben lontani dai livelli di alcune aree 
come Bolzano e Trento, dove sono diesel oltre il 70% delle autovetture, oppure di Aosta 
(59,3%) e nei centri del Sud (Isernia e Andria) con percentuali tra il 45-50%.  

Fig. 26 ɀ Parco auto in uso nei comuni capoluogo di provincia/città metropolitana  
per tipo di alimentazione. Anno 2016  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 
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In questo scenario resta pertanto il dubbio che lo stop ai diesel deciso dalla singola città, 
a parità di altre politiche, sia la risposta ottimale. Se applicato alle sole auto vecchie, 
infatti, interesserebbe una platea tutto sommato ridotta del parco per dare effetti 
apprezzabili. Al contrario, ÁÐÐÌÉÃÁÔÁ Á ÔÕÔÔÅ ÌÅ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ Á ÐÒÅÓÃÉÎÄÅÒÅ ÄÁÌÌȭÅÔÛȟ ÌÁ 
misura costituirebbe una sicura spinta verso le due ruote e i motori a benzina, con 
buona pace per la riduzione delle emissioni serra, che come detto costituisce uno degli 
obiettivi più sfidanti t ÒÁ ÑÕÅÌÌÉ ÐÒÏÐÏÓÔÉ ÄÁÌÌȭ5%Ȣ 

10.9. Inefficienze complessive del parco auto 

Nella raffigurazione seguente (Fig. 27Ɋ î ÒÉÔÒÁÔÔÁ ÌȭÅÔÛ ÍÅÄÉÁ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÃÉÒÃÏÌÁÎÔÉ ÎÅÉ 
ÄÉÖÅÒÓÉ 0ÁÅÓÉ ÅÕÒÏÐÅÉȟ ÄÁ ÃÕÉ ÓÉ ÅÖÉÎÃÅ ÐÅÒ )ÔÁÌÉÁ ÕÎȭÅÌÅÖÁÔÁ ÁÎÚÉÁÎÉÔÛ ÓÐÅÃÉÅ ÐÅÒ ÑÕÁÎÔÏ 
riguarda i mezzi pesanti. Il dato delle automobili è allineato ai valori medi UE, ma è 
sensibilmente più alto di quella riscontrabile nei paesi centro e nordeuropei (il parco 
auto più giovane si ha in Lussemburgo, Belgio, Regno Unito e Danimarca). 

Fig. 27 ɀ Anzianità dei veicoli a quattro ruote in UE  

 
Fonte: ACI (dati al 2016) 
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)Î ÕÎÁ ÌÏÇÉÃÁ ÄÉ ÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅ ÏÌÔÒÅ ÁÌÌȭÅÔÛ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÃÏÎÔÁ ÁÎÃÈÅ ÖÁÌÕÔÁÒÅ ÁÌÔÒÉ 
fattori come le prestazioni connesse al modello di auto e al tipo di motorizzazione.  

RiguaÒÄÏ Á ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÏ ÁÓÐÅÔÔÏ ÖÁÒÉÅ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÈÅ ÄÅÉ ÐÒÏÄÕÔÔÏÒÉ ÃÏÎÓÅÎÔÏÎÏ ÄÉ ÁÆÆÅÒÍÁÒÅ 
senza dubbio che complessivamente, fin qui, le scelte industriali del Paese hanno 
ÐÕÎÔÁÔÏ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÓÐÅÃÉÅ ÓÕÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÁÄ ÁÌÉÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ Á ÇÁÓ ÎÁÔÕÒÁÌÅ ɉ'0, Å ÍÅÔÁÎÏɊȟ 
mentre è al momento molto ridotto il mercato di altri propulsori a basse emissioni come 
ÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏȢ  

Come indica la raffigurazione seguente (Graf. 27) in Norvegia oltre il 70% di 
alimentazioni alternative sono elettriche o elettriche-ibride. In Austria si registra un 
ÍÅÒÃÁÔÏ ÍÏÌÔÏ ÓÏÓÔÅÎÕÔÏ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÐÕÒÏ ɉÓÅÇÕÏÎÏ 3ÖÉÚÚÅÒÁȟ 'ÅÒÍÁÎÉÁȟ "ÅÌÇÉÏɊ ÍÅÎÔÅ 
i Paesi Bassi sono da notare per le ibride elettriche Plug-in.  

Graf. 27 ɀ Immatricolazione di auto ad alimentazione alternativa in alcuni Paesi 
europei. Composizione percentuale  

 
Fonte: elaborazione Isfort su dati Associazioni nazionali costruttori e ACEA (dati al 2016) 

)Î ÑÕÅÓÔÉ ÐÁÅÓÉ ÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ ÄÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÓÅÍÂÒÁ ÄÕÎÑÕÅ ÁÖÁÎÚÁÒÅ ÓÐÅÄÉÔÁ Å 
rispondere a criteri di coerenza, accompagnandosi spesso a una vigorosa politica di 
tassazione e imposizione fiscale in grado di fare la differenza (EEA, 2018), prevedendo 
sovente un mix ÃÏÍÂÉÎÁÔÏ ÄÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÁÌÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏȟ ÓÃÏÎÔÉ ÓÕÌÌÅ ÔÁÓÓÅ ÄÉ ÐÏÓÓÅÓÓÏ Å 
circolazione, comprese esenzioni di pedaggi e parcheggi, senza dimenticare forme di 
supporti aziendali e infrastrutturali che assicurano rimorsi chilometrici, sconti sui costi 
ÄÅÌÌȭÅÎÅÒÇÉÁȟ ÁÃÃÅÓÓÏ ÁÇÅÖÏÌÁÔÏ ÁÌÌÅ ÒÅÔÉ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁȢ 

$ȭÁÌÔÒÏ ÃÁÎÔÏȟ ÒÉÔÏÒÎÁÎÄÏ ÁÌ ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛȟ ÌÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÛ ÄÉ ÕÎ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÏ ȰÃÁÍÂÉÏ ÄÉ 
ÐÁÓÓÏȱ ÎÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÖÅÉÃÏÌÁÒÅ î ÒÅÓÁ ÐÁÌÅÓÅ ÄÁÌ ÆÁÔÔÏ ÃÈÅ ÓÏÎÏ 
ancora presenti nelle strade delle città italiane oltre 4,3 milioni di auto con motori 
conformi alla Direttiva europea antinquinamento da Euro 0 ad Euro 3 (il 38,0% del 
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parco totale in uso nei comuni capoluogo di provincia); di queste circa 1,4 milioni di 
ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ ÁÌ ςπρφ ÒÉÓÕÌÔÁ ÎÏÎ ÓÕÐÅÒÁÒÅ Ìȭ%ÕÒÏ ρȟ ÏÓÓÉÁ ÁÓÓÏÍÍÁ ÐÉĬ ÄÉ ςσ ÁÎÎÉ ÄÉ ÖÉÔÁȢ ) 
ÄÁÔÉ ÃÏÍÕÎÁÌÉ ÒÅÎÄÏÎÏ ÁÎÃÏÒÁ ÐÉĬ ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÌȭÅÓÉÇÅÎÚÁ ÄÉ ÒÉÃambi nel comparto dei veicoli 
commerciali e produttivi, con la quota di mezzi con meno di 10 anni (almeno Euro 4) 
non arriva a 1/3 del totale. 

La distribuzione di motori caratterizzati da basse prestazioni ecologiche non è 
ovviamente omogenea nel Paese, e i dati recenti (Istat-Aci) continuano a rilevare 
differenze anche notevoli tra zone. I progressi maggiori nella nel profilo ecologico dei 
veicoli al 2016 (Fig. 28) si notano specie nelle aree urbane del Centro Nord. Trento, 
Livorno, Pavia, Bologna e Prato evidenziano percentuali di auto con standard evoluti, 
ÁÌÍÅÎÏ %ÕÒÏ τȟ ÓÕÐÅÒÉÏÒÉ ÁÌ χπϷ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÃÉÒÃÏÌÁÎÔÅȢ !Ì 3ÕÄ Äȭ)ÔÁÌÉÁ ÓÉ ÈÁÎÎÏ ÉÎ ÍÅÄÉÁ 
standard emissivi nettamente meno avanzati. Colpisce in particolare il dato di grandi 
aree urbane come Napoli e Catania a cui appartiene la quota più alta di autovetture di 
classe Euro 0 (rispettivamente 28,3% e 21,1% in confronto a una media nazionale del 
10,1%).  

Fig. 28 ɀ Profilo ecologico del parco auto in uso nei comuni capoluogo di 
provincia/città metropolitane . Vari anni  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

0ÅÒ ÖÅÎÉÒÅ ÁÌÌÅ ÁÌÔÒÅ ÔÒÁÚÉÏÎÉȟ É ÃÏÍÕÎÉ ÄÅÌÌȭ%ÍÉÌÉÁ 2ÏÍÁÇÎÁ ÄÅÔÅÎÇÏÎÏ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÍÁÇÇÉÏÒÅ 
ÄÉ ÁÕÔÏ Á 'ÐÌ ɉÄÁÌÌȭρρϷ ÁÌ ρτϷɊ ÇÒÁÚÉÅ ÁÌÌÁ ÐÒÅÓÅÎÚÁ ÄÉ ÎÕÍÅÒÏÓÉ ÉÍÐÉÁÎÔÉ ÄÉ 
distribuzione, mentre nelle MaÒÃÈÅ ÓÉ ÒÉÌÅÖÁ ÌȭÉÎÃÉÄÅÎÚÁ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÐÉĬ ÁÌÔÁ ÄÉ ÖÅÔÔÕÒÅ 
alimentate a metano, anche in questo caso per la presenza di una diffusa rete di stazioni 
di servizio; è da notare al riguardo come gli impianti di questo tipo sono invece 
totalmente assenti in Sardegna e Calabria (in Sicilia sono presenti solo a Palermo). 

Guardando infine alle prime iscrizioni di auto ibride ed elettriche, nei primi sei mesi del 
2017 sono più che raddoppiate le auto elettriche (+119%) rispetto allo stesso periodo 
del 2016, e sono cresciute di oltre il 73% le auto ibride.  

Nonostante i progressi evidenziati, i numeri di vendita in verità restano tuttavia 
generalmente modesti a testimoniare difficoltà di funzionalità della tecnologia 
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(insufficiente presenza sistemi di ricarica), ma anche costi di produzione più alti da cui 
ÄÅÒÉÖÁÎÏ ÐÒÅÚÚÉ ÄÉ ÍÅÒÃÁÔÏ ÁÎÃÏÒÁ ÐÏÃÏ ÁÐÐÅÔÉÂÉÌÉȟ ÖÉÓÔÁ ÁÎÃÈÅ ÌȭÁÓÓÅÎÚÁ ÄÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ 
consistenti. Solo in alcune grandi aree urbane la presenza di auto elettriche e ibride 
sembra raggiungere dimensioni percettibili: il dato più significativo di nuove iscrizioni al 
02! î ÑÕÅÌÌÏ ÄÉ 2ÏÍÁ ɉτȢπςψ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ ÅÌÅÔÔÒÉÃÈÅ Ï ÉÂÒÉÄÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ ÃÏÎ ÄÁÔÉ 
disponibili), Milano (1.855), Bologna (936) e Torino (810). 

Per fornire un ulteriore riscontro sui dati definitivi al 2017, le nuove auto vendute in 
Italia per quasi il 92% sono tuttora ad alimentazione tradizionale (56,7% funzionano a 
ÇÁÓÏÌÉÏ Å ÉÌ συȟρϷ ÍÏÎÔÁÎÏ ÍÏÔÏÒÉ Á ÂÅÎÚÉÎÁɊ ÍÅÎÔÒÅ ÓÏÌÏ ÌȭψȟςϷ î ÃÏÓÔÉÔÕÉÔÏ ÄÁ 
autovetture elettriche, ibride e a gas naturale (bi-fuel). Distribuendo le avvenute 
iscrizioni per circoscrizione territoriale ( Tab. 45) si evince per di più una crescita 
rilevante di auto a benzina specie nelle regioni del Nord Ovest (40,9% del totale venduto 
in Italia, pari a poco meno di 290mila autovetture). Difficile non collegare tale 
ÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÃÏÎ ÌÅ ÒÅÓÔÒÉÚÉÏÎÉ ÁÎÎÕÎÃÉÁÔÅ ÁÌÌÁ ÃÉÒÃÏÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ȰÄÉÅÓÅÌȱ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ 
di Piemonte e Lombardia.  

La percentuale più significativa di auto ad alimentazione alternativa in termini relativi si 
registra invece nel #ÅÎÔÒÏ Å 3ÕÄ Äȭ)ÔÁÌÉÁ ÁÄ ÅÓÃÌÕÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÉÓÏÌÅ ÄÏÖÅ ÌÁ ÐÅÎÅÔÒÁÚÉÏÎÅ 
dei nuovi motori stenta ad assumere numeri consistenti. 

Tab. 45 ɀ Distribuzione delle immatricolazioni di auto nuove per circoscrizione e 
tipologia di alimentazione. Anno 2017  

 Nord Ovest Nord Est Centro Sud Isole Italia  

Benzina (%) 40,9 28,6 17,7 7,5 5,3 100,0 

Gasolio (%) 28,2 34,6 20,7 11,2 5,3 100,0 

Altre (%) 28,1 28,6 27,7 13,2 2,4 100,0 

Totale (v.a.) 650.643 638.371 402.925 200.658 101.229 1.993.826 

Totale (%) 32,6 32,0 20,2 10,1 5,1 100,0 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

10.10. #ÉÔÙ ÃÁÒ ÁÄÄÉÏȩ #ÒÅÓÃÅ ÉÌ ÓÅÇÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ȰÍÅÄÉÅȱ ÃÉÌÉÎÄÒÁÔÅ 

5ÎȭÕÌÔÉÍÁ ÎÏÔÁÚÉÏÎÅ ÖÁ ÆÁÔÔÁ ÉÎ ÍÅÒÉÔÏ ÁÌÌÁ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏÍÏÂÉÌÉ ÉÎ ÃÉÒÃÏÌÁÚÉÏÎÅ 
sulle strade delle città italiane, da cui si possono trarre varie indicazioni di interesse per 
la presente analisi. Da un lato in effetti si assiste ad un orientamento apparente positivo 
del mercato verso modelli meno grandi e di minore impatto: le autovetture sopra 2.000 
di cilindrata nel complesso dei comuni capoluogo scendono dal 7,0% del parco totale 
2014 al 6,7% del 2016, con un decremento in valore assoluto di un -2% circa17. Le 
tendenze di acquisto al 2017 pur indicando una maggiore propensione per le grandi 
auto in alcuni centri del Nord (Treviso, Aosta, Padova, Trento, Modena, Sondrio) 
comprese Milano e Verona tra le grandi città (Fig. 29), non smentiscono il dato di fondo: 
superano i 2.000 di cc meno del 5% delle nuove auto; la fascia di cilindrata superiore 

                                                        
17  Prosegue in tal modo una tendenza in atto da tempo: la quota delle auto di grossa cilindrata rilevata 

dalle statistiche ACI-Istat era pari al 7,7% nel 2010. 
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hanno pertanto nel migliore dei casi una incidenza intorno al 10% del parco in uso nelle 
città italiane, mentre persiste la tendenza nel Meridione a non acquistare macchine 
grandi e quindi costose anche in termini economici (le percentuali più basse di 
immatricolazioni di fascia superiore si hanno in alcuni centri pugliesi come Taranto e 
Brindisi, in Calabria e nei capoluoghi minori della Sardegna). 

Fig. 29 ɀ Le auto per fascia di cilindrata in uso nei comuni capoluogo di 
provincia/città metropolitane. Anni 2016 e 2017  

 
(a) Valori non confrontabili a causa della minore tassazione applicata all'immatricolazione di nuove autovetture 
(*) La dicitura Italia si riferisce all'insieme dei comuni capoluogo  

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

#ÏÎÔÅÍÐÏÒÁÎÅÁÍÅÎÔÅ ÁÌÌȭÁÒÒÅÔÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ ÁÄ Álta capacità si nota una crescita 
degli altri modelli, particolarmente delle auto di media cilindrata (1.401-2.000 cc), 
passate nello stesso periodo dal 36,7% al 37,7% della flotta circolante (+5% circa in 
ÖÁÌÏÒÅ ÁÓÓÏÌÕÔÏɊȢ ,ȭÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÍÏÄÅÌÌÉ ÉÎÔÅÒÍÅÄÉ si nota specie in alcuni capoluoghi di 
media dimensione (Bolzano, Trento, Verona, Prato, Olbia, Belluno). È il Nord in generale 
a evidenziare la crescita maggiore di questa componente del mercato urbano delle 
quattro ruote, stimabile sovente oltre il 40% dÅÌ ÔÏÔÁÌÅ ÉÎ ÍÏÌÔÉ ÃÅÎÔÒÉ ÄȭÉÍÐÏÒÔÁÎÚÁ 
macro-regionale (tra questi Milano), dove oltretutto sono presenti numerose società di 
noleggio.  

A livello nazionale, nella media dei comuni capoluogo, le vetture fino a 1.400 cc 
rappresentano infine il 56,5% del totale. Si rileva anche in tal caso una quota in leggero 
calo nel 2016 rispetto ai livelli del 2014 (57,3%), che conferma un trend di più lungo 
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ÃÏÒÓÏ ÄÉ ÐÅÒÄÉÔÁ ÄȭÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÐÅÒ É ÓÅÇÍÅÎÔÉ ÐÉĬ ÂÁÓÓÉ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÁÕÔÏÍÏÂÉÌÉÓÔÉÃÏ ɉcity 
car, utilitarie) rilevato complessivamente dalle statistiche di immatricolazione18.  

Da notare al riguardo in particolare il primato di Napoli e Palermo, con poco meno del 
70% di auto con cilindrata inferiore ai 1.400 cc, seguite da Messina, Catania, Reggio 
Calabria (le auto piccole ÓÏÎÏ ÏÌÔÒÅ ÉÌ φτϷ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ÐÁÒÃÏɊȢ 

Nel commentare in modo realistico tali propensioni, oltre alle ridotte disponibilità 
economiche delle famiglie, come detto ÉÎÆÌÕÅÎÔÉ ÓÐÅÃÉÅ ÓÕÉ ÎÕÍÅÒÉ ÄÅÌ 3ÕÄ Äȭ)ÔÁÌÉÁȟ ÖÁÎÎÏ 
in ogni caso rammentate diverse esigenze deÌÌÁ ÐÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÉÎ ÇÒÁÄÏ ÁÎÃÈȭÅÓÓÅ ÄÉ 
ÉÎÃÉÄÅÒÅ ÓÕÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ Å ÄÕÎÑÕÅ ÓÕÌ ÃÏÎÓÕÍÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÇÌÉ ÁÕÔÏÍÏÂÉÌÉÓÔÉȢ  

Da un lato i costruttori sono sempre più orientati verso modelli intermedi in grado di 
ȰÒÅÇÇÅÒÅȱ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁÍÅÎÔÅ É ÃÏÓÔÉ ÄÉ ÁÄÅÇÕÁÍÅÎÔo dei motori, ma meno robusti dei 
segmenti più elevati per garantire il rispetto di normative europee sulle emissioni. 
$ÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏ ÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÃÏÍÍÅÒÃÉÁÌÉ ÄÅÇÌÉ ÓÔÅÓÓÉ ÐÒÏÄÕÔÔÏÒÉȟ ÔÅÎÄÏÎÏ Á ÆÁÒ ÅÖÏÌÖÅÒÅ 
auto un tempo utilitarie verso modelli con prestazioni superiori e con carrozzerie 
sportive (mini SUV, piccole mono-volume, multispazio di nuova concezione, ecc.) in 
ÇÒÁÄÏ ÄÉ ÁÔÔÒÁÒÒÅ É ÇÕÓÔÉ ÄÅÌ ÐÕÂÂÌÉÃÏȢ .ÏÎ Á ÃÁÓÏ ÁÌ ÃÁÌÏ ÄȭÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÐÅÒ city car e 
utilitarie si associa il boom di vendite dei modelli crossover, passati in pochi anni da una 
quota di mercato del 1,6% nel 2008 al 22,4% del 201719. Nello stesso periodo le 
immatricolazioni complessive di SUV (fuoristrada e crossover SUV) sono più che 
triplicate raggiungendo il 30,6% dal 9,6% del 2008. 

Poste ÑÕÅÓÔÅ ÅÖÉÄÅÎÚÅȟ ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏ ÉÎ ÄÅÆÉÎÉÔÉÖÁ ÓÅÍÂÒÁ ÎÏÎ ÔÒÏÐÐÏ 
legato a considerazioni di praticità e maneggevolezza da parte del pubblico: mezzi più 
piccoli significa minore occupazione di spazio, facilità di trovare parcheggio, ecc. Né 
sembra avere a che fare con preoccupazioni ecologiche su cui si basa invece la diffusione 
ÄÉ ÆÏÒÍÅ ÄÉ ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÌÅÇÇÅÒÁȱȟ ÔÉÐÉÃÈÅ ÄÅÌÌÁ Å-mobility, di cui non si conoscono però al 
momento numeri e potenzialità di impiego se non a un livello molto indicativo (vedi le 
innumerevoli soluzioni di micro mobilità ÇÉÛ ÃÏÍÍÅÒÃÉÁÌÉÚÚÁÔÅ ÃÈÅ ÃÏÉÎÖÏÌÇÏÎÏ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ 
fino ad applicazioni innovative come quadricicli elettrici, mezzi a due ruote, segway, 
monopattini, ecc.).  

3ÕÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÐÕÂÂÌÉÃÈÅ Ãȭî ÐÅÒÔÁÎÔÏ ÄÁ interrogarsi su come orientare al 
meglio le propensioni di acquisto dei privati, accompagnando le attese della domanda 
sul lato dei costi e degli stili di mobilità, ma stimando altresì se e quanto un quadro 
organico di vincoli alla vendita per i costruttori (quote obbligatorie di veicoli a basse 
emissioni immessi sul mercato) e di incentivi specificatamente volti a promuovere 
presso il pubblico le soluzioni leggere (mini car, minibus, van elettrici), nei tragitti più 
brevi e tipicamente urbani, possa contribuire ad abbassare la media delle emissioni per 
rientrare sui valori richiesti dalle disposizioni europee (Box. 2). 

 

 

                                                        
18  Le statistiche di fonte UNRAE aggiornate al 2017 indicano dal 2010 una perdita di oltre 8 punti di quota 

di mercato dal 2010 per city car e utilitarie ( -3,8% per le prime e -4,5% per le seconde), e una pari 
crescita dei segmenti medio e medio-grandi che raggiungono insieme il 44,7% delle vendite (erano al 
35,8% ad inizio decennio).  

19  Fonte: UNRAE. 
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Box. 2 - I target UE di riduzione della CO 2 per autoveicoli  

La riduzione delle emissioni dei veicoli è una delle priorità delle politiche europee in tema di 
sostenibilità dei trasporti. Al fine di ridurre le emissioni di CO2 derivanti dalle autovetture e 
dai veicoli commerciali leggeri (van) in anni recenti sono stati adottati i Regolamenti (CE) n. 
443/2009 e (CE) n. 510/2011 che fissano obiettivi medi di emissione per produttore sui nuovi 
modelli venduti annualmente in Europa, da conseguirsi tramite miglioramenti tecnologici 
apportati ai motori. In particolare, per le auto è fissato un target pari a 95 grammi per CO2 al 
chilometro a partire dal 2021 (quello attuale è di 130 grammi/km), e per i van un obiettivo 
pari a 147 grammi di CO2/km dal 2020.  

0ÉĬ ÄÉ ÒÅÃÅÎÔÅȟ ÃÏÎ É ÖÁÒÉ ȰÐÁÃÃÈÅÔÔÉ %ÕÒÏÐÁ ÉÎ ÍÏÖÉÍÅÎÔÏȱ Ìȭ5Å ÈÁ ÆÉÓÓÁÔÏ ÌÅ ÌÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ ÐÅÒ 
ulteriori riduzioni di tali standard. In particolare ÃÏÎ ÉÌ ȰÔÅÒÚÏ ÐÁÃÃÈÅÔÔÏȱ ɉÍÁÇÇÉÏ ςπρψɊ ÌÁ 
Commissione ha previsto, per la prima volta, limiti di emissioni di CO2 per i veicoli pesanti, che 
nel 2025 dovranno essere inferiori del 15% rispetto al livello del 2019. Per il 2030 si propone 
un obiettivo di riduzione indicativo di almeno il 30% rispetto al 2019. I pacchetti citati 
prevedono altre disposizioni strategiche utili ad accelerare la transizione dal petrolio, in linea 
ÃÏÎ Ìȭ!ÃÃÏÒÄÏ ÓÕÌ #ÌÉÍÁ ÄÉ 0ÁÒÉÇÉ ɉςπρυɊȟ ÔÒÁ ÃÕÉ ÕÎÁ ÎÕÏÖÁ ÄÉÒÅÔÔÉÖÁ ÓÕÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÐÕÌiti negli 
ÁÐÐÁÌÔÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Å ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÉ ÍÉÓÕÒÅ ÐÅÒ ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅ ÌÅ ÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÈÅȟ ÖÅÄÉ ÉÌ ÐÉÁÎÏ ÄȭÁÚÉÏÎÅ 
per supportare la produzione di batterie tramite il finanziamento di investimenti in ricerca e 
innovazione, accesso alle materie prime, un quadro normativo per il rafforzamento dei sistemi 
di raccolta e riciclaggio. Nel novembre 2017 inoltre è stata presentata una proposta di 
Regolamento, che riunisce in un unico atto legislativo le precedenti norme per le autovetture, 
mantenendo inalterati gli obiettivi esistenti e definendone di nuovi per il post 2020, con 
riduzioni pari al 15% dal 2025 e del 30% dal 2030.  

La proposta include anche nuove procedure di test, basate sul ciclo prova WLTP (Worldwide 
Harmonised Light Vehicle Test Procedure), già in sperimentazione e che entrerà a pieno regime 
dal 2021, oltre a contenere meccanismi di penetrazione sul mercato per i veicoli a zero (ZEV) 
e basse (LEV) emissioni (<50 g CO2/km), prevedendo premialità determinate in base alle 
quote veicoli puliti venduti: ciascun modello ZEV o LEV prodotto in sintesi conta come due 
autovettureȢ ,ȭÉÄÅÁ ÄÉ ÎÏÒÍÁ ÍÁÎÔÉÅÎÅ ÐÅÒ É costruttori alcune delle flessibilità già previste 
nella legislazione vigente come la possibilità di raggrupparsi per conseguire il target specifico, 
la previsione di deroghe per i piccoli costruttori, e soprattutto un credito fino a 7 grammi di 
CO2ȾËÍ ÓÕÌÌÁ ÍÅÄÉÁ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÆÌÏÔÔÁ Á ÓÅÇÕÉÔÏ ÄÅÌÌȭÉÍÐÉÅÇÏ ÄÉ ȰÅÃÏ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉȱ ÎÏÎ ÒÉÌÅÖÁÂÉÌÉ 
ÄÁÌ ÃÉÃÌÏ ÄÉ ÐÒÏÖÁȠ ÁÌ ÒÉÇÕÁÒÄÏ î ÐÒÅÖÉÓÔÁ ÌȭÉÎÃÌÕÓÉÏÎÅȟ ÄÁÌ ςπςυȟ ÁÎÃÈÅ delle innovazioni 
ÓÕÌÌȭÉÍÐÉÁÎÔÏ ÄÉ ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁȢ 1ÕÁÌÏÒÁ ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÁÎÎÕÁÌÅ ÎÏÎ ÖÅÎÇÁ 
raggiunto i costruttori dovranno pagare alla Commissione una sanzione calcolata 
moltiplicando i grammi di CO2 emessi in eccesso rispetto al proprio obiettivo, per il numero di 
nuovi veicoli e ÐÅÒ ÕÎȭÉÎÄÅÎÎÉÔÛ ÐÁÒÉ Á ωυ ÅÕÒÏ ÐÅÒ grammo di CO2. 

 

Nella figura sottostante (Fig. 30) è raffigurato il quadro italiano ed europeo delle 
emissioni medie di CO2 del parco automobili, con riferimento ai nuovi acquisti e 
immatricolazioni del 2016 e 2017. Oltre a confrontare le performance attuali dei vari 
contesti nazionali e regionali, per ciascuno di essi è possibile evidenziare la distanza 
dagli obiettivi previsti al 2021 (95 grammi di CO2 per chilometro). 
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Fig. 30 ɀ Emissioni medie di CO2 in Italia e nei Paesi europei  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati UNRAE (Italia) ed EEA (Europa) 

 



 

109 

11. Segnali in chiaroscuro  nelle t endenze recenti della 
mobilità sostenibile  

11.1. Introduzione  

In questo capitolo si conceÎÔÒÅÒÛ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÓÕÌÌÅ ÄÉÎÁÍÉÃÈÅ ÒÅÌÁÔÉÖÅ ÁÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ 
Trasporto Pubblico Locale, nonché sui principali strumenti di dissuasione del traffico 
privato e promozione di politiche ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ȰÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȱȟ ÉÌ ÔÕÔÔÏ riguarderà le 
dinamiche che hanno coinvolto i singoli comuni capoluoghi di provincia approfondendo, 
anche e in particolare, le 12 grandi città italiane con più di 250mila residenti. ,ȭÁÎÁÌÉÓÉ 
ÄÅÌÌÅ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÉ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ ÓÉ ÌÉÍÉÔÅÒÛ ÁÉ ÓÏÌÉ ÄÁÔÉ ÆÏÒÎÉÔÉ ÄÁÌÌȭ)ÓÔÁÔ ÎÅÌ ÓÕÏ ÕÌÔÉÍÏ ÒÅÐÏÒÔ 
sulla mobiÌÉÔÛ ÕÒÂÁÎÁ ÔÒÁÓÃÕÒÁÎÄÏ É ÆÅÎÏÍÅÎÉ ÉÎÄÉÃÁÔÉ ÓÅÍÐÌÉÃÅÍÅÎÔÅ ÃÏÍÅ ȰÐÒÅÓÅÎÔÉ Ï 
ÁÓÓÅÎÔÉȱ ɉÁÄ ÅÓÅÍÐÉÏ ÌÅ :tl , i servizi di sharing, ecc.). 

)Ì ÐÒÉÍÏ ÅÌÅÍÅÎÔÏ ÄÉ ÁÎÁÌÉÓÉ ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ 4ÒÁÓÐÏÒÔÏ 0ÕÂÂÌÉÃÏ ÎÅÉ ÃÏÍÕÎÉ 
capoluogo di provincia, ebbene come appare evidente dalla tabella che segue nel corso 
degli ultimi 6 anni ad una fase di riduzione dei servizi che ha trovato il suo culmine nel 
2013 (dai 83.830 milioni di posti-km del 2011 a meno di 82.000 milioni) è seguita una 
fase di incremento che ha consentito di recupere quanto perso e di crescere, ma di poco, 
anche se le dinamiche 2015-2016 segnalano un ulteriore inversione di tendenza. 

Tab. 46 ɀ Posti-km offerti nei comuni capoluogo di provincia/città metropolitana  
(valori assoluti in milioni)  

Tipologia 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Tram e 
metropolitana 

26.699,8 28.181,6 28.820,0 29.257,2 31.599,4 31.943,8 

Autobus e filobus 55.760,7 54.076,6 51.667,7 51.448,5 51.152,3 50.695,9 

Altro  1.369,0 1.474,0 1.494,9 1.464,3 1.467,4 1.420,3 

Totale 83.829,5 83.732,2 81.982,6 82.170,0 84.219,1 84.060,0 

Fonte: Istat 

1ÕÁÎÔÏ ÁÆÆÅÒÍÁÔÏ î ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÖÅÒÏ ÎÅÌÌȭÏÓÓÅÒÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÖÁÌÏÒÉ ÁÓÓÏÌÕÔÉȟ ÍÅÎÔÒÅ 
ÒÁÐÐÏÒÔÁÎÄÏ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÁÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÒÅÓÉÄÅÎÔÅ ÎÅÌÌÅ ÓÔÅÓÓÅ ÃÉÔÔÛ ÓÉ ÎÏÔÁ ÃÏÍÅ ÌÁ 
contrazione si spinge fino al 2014 (da 4.785 posti-km del 2011 ai 4.504 del 2014, ovvero 
-5,9%), che la crescita si limita al solo biennio 2014-2015 e che i livelli di offerta del 
2011 sono ancora lontani, di vero è invece il ritorno al segno meno negli ultimi due anni 
ÄÉ ÃÕÉ Ìȭ)ÓÔÁÔ ÆÏÒÎÉÓÃÁ É ÄÁti  (Graf. 28). 

!ÎÁÌÉÚÚÁÎÄÏ ÃÏÎ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÄÅÔÔÁÇÌÉÏ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÐÅÒ ÌÁ ÔÉÐÏÌÏÇÉÁ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏȟ ÓÉ ÎÏÔÁ ÕÎÁ 
ÉÎÔÅÒÅÓÓÁÎÔÅ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÓÕ ÆÅÒÒÏȟ ÖÁÌÅ Á ÄÉÒÅ ÔÒÁÍ Å ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁȟ ÃÈÅ ÉÎ φ ÁÎÎÉ 
supera il +15%, a cui fa da contraltare una significativa contrÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÓÕ 
gomma (autobus e filobus), circa il 12,6% in meno, le cui dimensioni assolute spingono 
ÌȭÉÎÔÅÒÁ ÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ 4pl verso il basso, così come già precedentemente evidenziato. 
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Graf. 28 ɀ Posti-km offerti nei comuni capoluogo di provincia/ città  metropolitana 
(valori per abitante)  

 
Fonte: Istat 

3ÅÍÐÒÅ ÉÎ ÔÅÒÍÉÎÉ ÄÉ ÁÇÇÒÅÇÁÔÉ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ ÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÓÐÅÔÔÏ ÃÈÅ ÑÕÉ ÓÉ ÖÕÏÌÅ ÁÐÐÒÏÆÏÎÄÉÒÅ 
ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÌȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÐÉÓÔÅ ÃÉÃÌÁÂÉÌÉ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛȢ )Ì ÇÒÁÆÉÃÏ ÓÏÔÔÏ ÒÉÐÏÒÔÁÔÏ ÒÅÎÄÅ 
immediatamente evidente la crescita della densità delle piste, che nel 2016 ha superato i 
21 km ogni 100 km2 di superficie comunale. 

Graf. 29 ɀ Densità di piste ciclabili (km per 100 km 2 di superficie comunale) ɀ 
Italia (1)  

 
(1) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei comuni capoluogo di provincia per i quali i dati sono disponibili 
ÎÅÌÌȭÁÎÎÏ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏȢ 

Fonte: Istat 

Come già accennato le restanti informazioni che si possono comprendere nella generale 
denominazione di sistemi di promozione della mobilità sostenibile, non si sostanziano in 
numeri limitando  così ÌȭÏÓÓÅÒÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÆÅÎÏÍÅÎÉȟ ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÄÁÌÌÅ ÉÎÆÏÒÍÁÚÉÏÎÉ ÒÉÃÁÖÁÂÉÌÉ 
si può dedurre che nel biennio 2015-ςπρφ ÌȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ :ÏÎÅ σπ î ÉÎ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ɉÄÅÉ χπ 
comuni capoluogo che ne possiedono in 17 casi si registra una crescita e in nessun caso 
una diminuzione), così come la quota delle Zone a Traffico Limitato, anche se in questo 
secondo caso le evidenze sono meno significative: tra i 105 comuni con Ztl  in 13 casi si 
osserva un incremento e in 2 città una diminuzione. 
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11.2. ,ȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ 4ÒÁÓÐÏÒÔÏ Pubblico Locale nei comuni capoluogo di 
provincia  

) ÄÁÔÉ ÆÏÒÎÉÔÉ ÄÁÌÌȭ)ÓÔÁÔ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌ ÓÕÏ ÁÎÎÕÁÌÅ ÒÁÐÐÏÒÔÏ ÓÕÌÌȭ!ÍÂÉÅÎÔÅ ÕÒÂÁÎÏ 
ÃÏÎÓÅÎÔÏÎÏ ÄÉ ÖÁÌÕÔÁÒÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ Trasporto Pubblico attraverso il numero di 
posti-ËÍ ÅÒÏÇÁÔÉȟ Å ÃÏÎÓÅÎÔÏÎÏ ÄÉ ÖÅÒÉÆÉÃÁÒÅ ÃÏÍÅȟ ÎÅÌ ςπρφȟ ÌȭÁÒÅÁ ÄÅÌ 0ÁÅÓÅ ÃÈÅ ÉÎ 
rapporto alla sua popolazione offre meno servizi è quella del Sud e delle Isole. Ciò è 
evidente non solo osservando le cartine riportate nelle figure che seguono, ma anche in 
relazione alle singole città con oltre 250mila abitanti. Infatti se a Bari si registra un 
numero di posti-km per abitante di poco superiore alle 3.000 unità, a Napoli e Palermo 
si scende vicino ai 2.000 posti-km, soglia infranta a Catania, mentre nelle grandi città del 
Centro-Nord non di rado si riscontrano indicatori superiori a 5.000 posti-km, fino a 
superare quota 15.000 per la città di Milano. 

Nel valutare poi le dinamiche tra il 2011 ed il 2016, sempre per le grandi città, ad un 
generale ridÉÍÅÎÓÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁȟ ÁÃÃÅÎÔÕÁÔÁÓÉ ÎÅÇÌÉ ultimi  anni, si 
contrappongono situazioni di crescita con casi di decisa riduzione. Rientrano nella prima 
categoria la città di Verona (+618 posti-ËÍɊ Å ÉÎ ÐÁÒÔÅ -ÉÌÁÎÏȟ ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÁ 
caratterizzata da un arretramento tra il 2011 ed il 2014 (-419 posti-km) ed un ampio 
recupero negli anni successivi (+616), mentre fanno parte del secondo raggruppamento 
Catania (-1.417 posti-km), Torino (-763) e Napoli (-597), nonché Roma (-560) la quale 
tuttavia riesce a recuperare qualcosa solo recentemente. 

Fig. 31 ɀ Posti-km offerti dal Trasporto Pubblico Locale nei comuni capoluogo di  
provincia/città metropolitana (posti -km per abitante)  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2016 7.586 15.337 2.337 6.766 2.095 4.671 3.778 5.534 3.047 1.922 11.277 3.248 
2014 7.454 14.722 2.594 5.917 2.030 4.539 3.808 5.460 2.854 2.744 11.120 3.157 
2011 8.145 15.141 2.934 7.529 2.414 5.134 4.062 6.112 3.220 3.340 11.232 2.629 
Var. 14-16 +131 +616 -257 +849 +65 +131 -31 +74 +193 -821 +157 +91 
Var. 11-14 -691 -419 -340 -1.612 -384 -594 -253 -653 -366 -596 -112 +527 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat 

$ÉÓÔÉÎÇÕÅÎÄÏ ÐÏÉ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ 4pl tra servizi su gomma (autobus e filobus) e servizi su 
ferro (tram e metropolitana), appare evidente la rilevante contrazione che ha 
interessato diverse città italiane con riferimento alla gomma, città di grandi dimensioni 
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incluse ɉÌȭÕÎÉÃÁ ÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÒÉÇÕÁÒÄÁ 6ÅÒÏÎÁɊȟ ÉÎ ÄÉÖÅÒÓÉ ÃÁÓÉ ÃÏÍÐÅÎÓÁÔÁ ÄÁÌÌÁ ÃÒÅÓÃÉta del 
ÆÅÒÒÏȢ )Î ÔÁÌ ÓÅÎÓÏ ÅÍÅÒÇÏÎÏ -ÉÌÁÎÏ Å 6ÅÎÅÚÉÁȟ ÍÅÎÔÒÅ ÌÁ ÃÁÐÉÔÁÌÅ Äȭ)ÔÁÌÉÁ ÐÕÒ ÖÅÄÅÎÄÏ 
ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÓÕ ÍÅÔÒÏ Å ÔÒÁÍ ÓÃÏÎÔÁ ÕÎ ÄÅÃÉÓÏ ÃÁÌÏ ÄÅÌÌÁ ÇÏÍÍÁȟ ÌÁ ÃÕÉ ÏÆÆÅÒÔÁ î 
diminuita del 22% dal 2011 al 2016. 

Fig. 32 ɀ Posti-km offerti da autobus e filobus nei comuni capoluogo di provincia/città  
metropolitana (posti -km per abitante)  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2016 3.981,7 3.219,6 1.017,4 4.550,6 1.685,2 4.246,5 3.777,9 4.882,3 3.047,1 1.742,8 5.002,0 3.247,7 
2014 4.232,3 3.271,9 1.204,2 3.658,9 2.029,5 4.132,6 3.808,5 4.804,7 2.853,6 2.569,2 5.739,2 3.156,6 
2011 5.100,2 3.449,2 1.510,1 5.135,3 2.413,6 4.773,1 4.061,6 5.400,1 3.219,9 3.163,4 6.202,9 2.629,2 
Var. 14-16 -250,6 -52,3 -186,8 +891,7 -344,3 +113,9 -30,6 +77,5 +193,5 -826,4 -737,2 +91,1 
Var. 11-14 -868,0 -177,3 -306,0 -1.476,4 -384,1 -640,5 -253,1 -595,4 -366,3 -594,2 -463,7 +527,4 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat 

Fig. 33 ɀ Posti-km offerti da tram e metropolitan a nei comuni capoluogo di  
provincia/città metropolitana (posti -km per abitante)  

 
Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona 
2016 3.603,9 12.117,8 1.264,2 2.215,6 409,4 377,1 0,0 651,8 0,0 179,5 1.387,9 0,0 
2014 3.222,0 11.449,6 1.317,4 2.258,0 0,0 358,2 0,0 655,1 0,0 174,6 422,2 0,0 
2011 3.044,8 11.691,7 1.352,9 2.393,9 0,0 309,3 0,0 712,3 0,0 176,8 377,4 0,0 
Var. 14-16 +381,9 +668,2 -53,2 -42,4 +409,4 +18,9 0,0 -3,3 0,0 +4,9 +965,7 0,0 
Var. 11-14 +177,2 -242,1 -35,5 -135,8 0,0 +48,9 0,0 -57,2 0,0 -2,3 +44,9 0,0 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat 
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Passando ora agli indicatori sulle politiche di restrizione al traffico privato, Zone 30 e 
Zone a Traffico Limitato, di cui tuttavia si possiedono le sole ÉÎÆÏÒÍÁÚÉÏÎÉ ÓÕÌÌȭÅÖÅÎÔÕÁÌÅ 
presenza ed segno di variazione (tra il 2015 ed il 2016), dalle cartine sotto esposte ciò 
che immediatamente emerge è il profondo divario tra le città del Centro-Nord e quelle 
del Sud, in particolare nella diffusione delle Zone 30, strumento di moderazione del 
traffico spesso rivolto ad incrementare i livelli di sicurezza per tutti gli utenti della 
strada, in particolare quelli più deboli (ciclisti e pedoni). Altro elemento di interesse 
riguarda la sostanziale stabilità dei fenomeni osservati, a testimonianza del forte 
rallentamento della spinta propulsiva che tali politiche di promozione della mobilità 
sostenibile avevano registrato negli anni passati (fanno eccezione diverse città 
ÄÅÌÌȭ%ÍÉÌÉÁ 2ÏÍÁÇÎÁȟ ÎÏÎÃÈï ÁÌÃÕÎÅ ÄÅÌ 6ÅÎÅÔÏ Å della Lombardia). 

Fig. 34 ɀ Presenza di Zone 30 nei comuni capoluogo di provincia/città  
metropolitana e variazioni delle rispettive estensioni nell'ultimo anno  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat 

Fig. 35 ɀ Presenza di Zone a Traffico Limitato (Z tl ) nei comuni capoluogo di  
provincia/città metropolitana e variazioni delle rispettive estensioni 
nell'ultimo anno  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat 












































