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Lo studio e stato realizzato da un gruppo di lavoro di Isfort composto da Carlo
Carminucci (coordinatore), Massimo Procopio e Lucdrepiedi, con il supporto di un
gruppo di indirizzo composto da Diego Giacchetti e Ezio Civitareale di AGENS, Tullio
Tulli e Antonello Lucente di ANAV, Emanuele Proia eadrizio Cianfanelli di ASSTRA.



INDICE

0. Una mobilita migliore e possibile(Considerazioni introduttive e di sintesi)............. 1.

PARTE PRIMA- Il quadro generale
Nuovi orientamenti per gli st ili di mobilita

1. Il modello di domanda che cambia........c.oooveiie e 1B
1.1. La contrazione del consumo di mobilita...........cooveeeiniieceeeeeiieeiiaeee2 16

1.2. Spostamenti piu frammentati € pit distribUiti............coooooiiiiiiicee s 18...
2. ,0ATTT AATTA.LLILAEILEQU..AQOEQA. ..ciceeeeeee .23
2.1. Un passo deciso verso iliequilibrio modale ................cooiiiiicccceeeiiiiiie 23...
22. , 6 AOAT UAOA AAl OOAODPI OOI..BOAAL.EAI27T AT 1 A

@)
23. , A OAOOAOEI EOU AAodonk &lviagil...I.ALLA...OACT AT OAL
Segnali di assestamento Nel 2018...........coieiiiiiiiecee e e e e 33

Piu investimenti, piu policy per la buona mobilita.............ooooi i 35...

4.1. Ladiminuzione generalizzata degli indici di soddisfazione......................... 35

42. , A OAT i1 AOGOGA OO011 A..ALOAQILACEOA..AI3BBBSAOODI

, A OFEEAA AALILBEIL.AELILILAEIL.EQL. R )

Yyl A£O01T 1T OA AOEOEAI..AE.. OAOEOOAIuA AAI%OAOOI

61. )IA®LCA ) OAIl EA6 AE AlLILAOCA..ALAI.QA45;. A ET O

6.2. quadro articolato delle alimentazioni... S | |

6.3. EIDAIIAOAWN%EM@QAUUE AA SR ..

64. , A OEAOOAUUA OOOAAAI A. AOAA AAMSBL 8 AT AC
7. , 6 AOAAOA EOOAOEOOEAEiAbwﬁ ONOEIEAOAmAq AAI
8. ) I DAOAAECIA AATT A OITAEI EOU ATiT A OAOOEUEI

realta... RO o Y2

PARTE SECONDAII focus sulla mobilita urbana
6 AT AOCAT UA AOITTEAA AAI OOAEEAEAT h E DI AEE
sostenibilita. Le distanze dagli obiettivi e dagli standard europei
9. Alcuni SpuNti geNErali.........cceuuuuuiieeiiieeeemcceeiie e eeeeevimmmmeeess s e e eeeeeenn s emmmnennneeeeesennn L O
10. Il quadro problematico NAzioNale..............coouuiiiieeeeee e e 12...
10.1. , 6ET OAOGET T A AE | AUwmEtad..AOA A . NOAXDOT OOI
10.2. # OAOAA EI DHPAOI AAILLGBEEILQAOQLAILA..QQOB OOA EA
10.3. Provincia sempre pitl MOLOMZZAta...........ccuuueeerrieemmmmmceeeiieeeeeeeesimmmmmeeesn e e e O

10.4. Incidentalita: € finito il ciclo pOSItiVO?.............eeeiieiiiieeeeee .. 84



105. , A NOAT EOU AAI 1 8AOEA..LECILELQAN. ..I.AALTT T¢C

10.6. Non frenano gas serra e impatti sul clima..............cooovvicceere e

10.7. Continuano le restrizioni al traffico...

94

e eeeeaee e 9B
108. LA POiI OPAOOEOA AA|| L0000 AE.LAEA@AIT 6

10.9. Inefficienze complessive del parCo autD.............oovvvviiimmmmmmmmeeeeeeeieeeeeeiieeeeas

10.10. City car addio? Cresce il seghl O1 AAT 1 A OIL.AAEAA..

11. Segnali in chiaroscuro nelle tendenze recenti della mobilita sostenibile
11.1. Introdu zione.. ettt tnememmmmeetttteteetttttn————————eteeteeteetresnn——
11.2. IEEAOOA AE 40AODI 001 0OAAIE

12.57 17T OCOAOAT Aitta.8.%0.Ql.bA..AAIL.IL.A. AE..

121. , 6 A0OT 111 AlLILEILA.IL.OQILS
12.2. 1l punto di riferimento delle capitali ..

124. 0101 OA vnd AE 11 AEI EOU Al OAOT AGEfAq Ol

y?

101

A ET AOA

109

...109..

NQAmmmmwmw

LI AAT AT

..118..
118..

S e 120
123. 2AA1 60U AE bpoOI OA A OAOQOE AIIDAOQEZAAII

s A -

125. Le conferme del CONTrONTQ.......oeneeie e e eean
126. 1 0AT E ET AEAAUEILILE..DAO..1.8). QAL EAe..

13.57 ODPOI i AiT1T OEA6 AAILILA. DIL.OOEAEI.E.. Aum|TE

Fonti e bibliografia di riferimento ............oooii i e e e

134



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

Questo Rapporto

Il 15° Rapporto sulla mobilita degli italiani propone, come nelle precedenti edizioni,

Ol 6 Ai PEA OAOOACT A OOI 1T A DPOET AEDPAI E OAT AAT U/
dischiudono. La focalizzazione primaria delleanalisi contenuto nel Rapporto e
rappresentata dalla dimensione della domanda. In particolare, la tradizionale

AT AAT OAUETT A AARE AAOQOE di &fbrl, éon g @dyiorGaménti defiel O! O/
rilevazioni 2017 e del primo semestre 2018, permette dileggere in profondita le
caratteristiche e le dinamiche degli stili e dei comportamenti di mobilita degli italiani.

Il Rapporto e diviso in due macresezioni, oltre a questa introduzione generale. La prima
parte & dedicata allo sviluppo generale delle anial e dei monitoraggi sulla mobilita dei
cittadini. La seconda parte si configura invece come un ampio e dettagb focus sulle
dinamiche del trasporto passeggemelle solearee urbane.

Nella prima parte del Rapporto il Cap. XUn nuovo modello ddomanda) e dedicato al
monitoraggio dei volumi e delle caratteristiche della domanda, il Cap.@ 8 AT T 1 AAT |
mobilita attiva) AT 1 6 AT Al EOE AAT T A OAAI OA (SedgndliAdi E AAE
assestamento nel 20)8&alla descrizione dei risultati parziali relativi agli andamenti del

2018, NOAOOE OOA #APEOITE AT OOEOOEOAITT E PDPEI,
AAT 16/ OOAOOAOT OET O! OAEI Tpdsizienanp suldefAhp&di®OE OE A (
della domanda. Inparticolare il Cap. 4 Piuinvestimenti, piu policy per la buona mobilija

descrive - dopo il consuetochecksulla 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 incentivareET A1 OAOT AOEOA A
circa le misure di mobilita sostenibile da implementareDAO OEAOOOA 1 6ET NOE
traffico nei contesti urbani. Il successivo Cap. 5, A’ OAZEAA A AchebchiddeEl | T AE

I 8 AT Ailddi@idimdb, & invece dedicato ad un secondo focdsindagine svolto nel

2018h ET NOAOOI AAOT OAI AGEOT Al 1 60ddedliggdd UAUET 1
i viaggi con il trasporto pubblico.

| due Gapitoli a seguirehanno un taglio settaiale. Il Cap. &l fronte critico di resistenza

AAl 1)GaAlQuiosullal T AET EOU DPOEOAOAKh DOAOGAIT AT OAT AT O/
AAOOACI EAOA AAl DPAOAT OAEAT 1 AOA AOGOT A AOE

i TO01T OA A 11 iteqtalitd stradédd, inSgkah Aarte associabile al trasporto

z - z A oA N

invece le principali recentitendenze della sharing mobility

Chiude la primasezione del documentoil Cap. 8) I DAOAAECIi A AAI 1T A Ol
OAOOEUEI 6h OOA AO0ObA)GédikadEad Aina AiscB<oBd shifpaesgbiliAE OA
scenari di evoluzione del trasporto passeggeri prendendo come paradigma di

A A 2 a2 s . it

riferimento lapOl OPAOOEOA AAdshAAABRRAD-{ AEAEQY

La seconda parte del Rapporto, come accennato, contiene un ampio approfondimento
OOl I A 11 AEI E OUintrad0zionel shi gemisaffrédiati (Calp.39), il Cap. 1ql
qguadro problematico nazionalg si sofferma su una selezione dindicatori di confronto

atti a descrivereil quadro problematico nazionale che caratterizza la ribadita centralita



A AT 1 Befa@add posterisi. Il successivo Cap. 1(Segnali in chiaroscuro nelle tendenze
recenti della mobilita sostenibile)e dedicato alle dinamiche recenti della mobilita
sostenibile, lette sempre in sequenza temporale (con step 2017, 2012 e 2008) faie di
indicare eventuali aspetti in controtendenza ed eventualprogressi, gia noti o da far
emergere, rispetto alle riprove critiche de capitolo precedente.ll Cap. 12(Uno sguardo
campione di citta europee sopra 100mila abitanti (32 paesi) aiuta a trarre valutazioni
generali sui punti di forza e delblezza dei diversi contesti urbanidel nostro Paesein
ordine allo sviluppo delle diverse forme di mobilita sostenibile (Tpl, pedonalita,
ciclabilita). Dal mosaico degli indicatori analizzati sui vari fronti di osservazione
emergono suggerimentisulle misure di contrasto e mitigazione del ricorso al motore
privato nei diversi aggregati urbani e metropolitani del Paesesuggerimenti contenuti
nelconclusivo Cap. 1351 OPOIT |1 Ai 1T OEAG6I).AAT T A PT OOEAEI E A
Molte novita costellano il quadro della mobilita deli italiani disegnato nel Rapporto.

La fase che si sta attraversando e contrassegnata dal consolidarsi di un nuovo modello di
domanda, basato su quelle componenti di innovazione e sostenibilita su cui da anni si
concentrano le attenzioni di analisti e paty makers senza tuttavia aver mai potuto
validare i segnalidi un cambianento duraturo. Ora questi segnali restituisconoun
tracciato meglio decifrabile e consistente; emergono con maggiore chiarezadli di
mobilita piu consapevoli, maturi e innovativi, vieppiu orientati ai modi green per
sul 1 81 OCAT E wddpbiibEsulia destiénd tello spazio pubblicosulla qualita della
vita. Per questa ragionenon puo essere banalizz®, assumendolocome certezza gia del
presente piuttosto che come traiettoria a tenderez fosse anche ineluttabilez per un
pieno sviluppo futuro la cui prossimita e tutta da definire.

Si tratta di verificare a fondo il gradiente strutturaledella transizioneET AT 00T N A E
che potranno essere registrati nel breve periodo, a partire dallestesse rilevazioni
Audimob dei prossimi anni, ne costituiranno il banco di prova. Ecco perché il5°
Rapporto, che inun certo sensé | C1 EA OT 1 1 & 16 IE0RIAWD,@DoStIbE A AT |
AiTiT A OTA 10T CA A OEAAAAOOAOA 1T AOOAUEITT AR NOA
delle aporie, delle aree di bassa permeabilita, delle diffuse resistenze alla dinamica
innovativa in essere; e (non ultimo) delle contradizioni, dei rischi e degli squilibri che

la transizione stessagpud generare, in asseza di adeguata consapevolezza@pacita di
governo.

Nelle pagine che seguono sited O U AE OEDAOAI EAADAOET OOR
tredici Capitoli del Rapporto. Per non appesantire il testo si utilizano alcune Tavole
riassuntive che mettono in evidenza gli highlights dello studio condotto. Il percorso si
sofferma sugli ambiti tematici che meglio rappresentanala un lato le caratteristiche
innovative del nuovo modello e, AAT 1 8 Al comeisi él adcérindto, le fragilita e le
resistenze che si frappongono al un suo pieno dispiegamento

An

AGA O

| quadri tematici proposti per la sintesi sono cinque: ilprofilo del nuovo modello di

mobilita, le propensioni positive dei cittadini per la mobilita sostenibile, la resistenza

AAT 1 8A00T h 16ETAAOOT AOAT UAOA AAl DAOAAECI A
chiaroscuro della mobilita urbana. A chiusura qualche nota su una possibile agendear p
accompagnare il cambiamerd.



Nel documentoA 8 7 idilpit,Vviamente. Tuttavia questi cinque passagghiave (e
gli spunti per le policy a suggello) rappresentano bene il nocciolo delle tante novita che il
15° Rapporto sulla mobilita degli italian si e sforzato di documentare.

Un nuovo modello

, A ATTATAA AE 1T AEITEOU AACI E EOAI EATE OAAI A
si riorienta sulle ragioni del tempo libero e rilancia la scelta dei mezzi sostenibiliT@v.

1).

Tav. 1z Caratteristiche e prospettive del nuovo modello di mobilita

Driver Tendenze recenti Prospect 2018

Le caratteristiche 1 Diminuzione dei volumi 1 Moderata crescita dei
quali-quantitative | q Forte incremento del tasso di mobilita volumi
delladomanda | ¢ phininyzione degli spostamenti pro f Assestamento ella

i O&mhobilita piu capite dinamica di

AEOOOEAOE distribuzione della

9 Forte aumento degli spostamenti di

prossimita (fino a 2km), in parte don?arjda. .
bilanciato dalla diminuzione di quelli a o r[])’]I(I;T)IirIIiE[JéZK)ne del tasso di

scala urbana (210km)

ilit3 oA to degli
| Forte aumento della mobilita per tempo umento degl

spostamenti precapite

libero
1 Leggero aumento della mobilita

occasionale
La scelta dei mezzi | 1 Forte aumento del peso della mobilita | 1 Stabilita/leggero
AE OOAOMDI attiva aumento del peso della
passo deciso verso | ¢ Forte dimil OUET 1 A AAl B/ mobilita attiva
riequilibrio {1 Stabilita del peso della mobilita 1 Stabilita/leggero
modaled q collettiva aumento del peso della

1 Leggera diminuzione del peso mobilita CC_J"e_ttiVE}
AAT 1 BET OAOI T AAI1 E OO0 T Leggera diminuzione
13A1 OEAEI A AOBI Al OI del peso della mobilita

condivisione privata

9 Forti divari territoriali nei tassi di
mobilita sostenibile, in particolare tra
piccoli e grandi centri

Fonte: Elaborazioni Isfort da fonti varie

| principali driver di questo forte cambiamento sirinvengono da un lato nelle

caratteristiche qual-N OAT OEOAOEOA AAT 1T A AT 1T AT AAh A AAT I ¢
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

AAOOT AAT T B3AOOET AAl-lakui A &so6Eun hlkdmentoipBfdndlo j ¢ TTTT 1
del modello di mobilita. Il processo che si fa strada puo essere definito compmcesso di

corso della giornata, effettuando pero in media menpercorrenze a testa, meno lunghe

di piu breve durata. Contestualmente cresce il peso delle ragioni del tgpo libero nelle



motivazioni di viaggio e, in misura minorecresce il pesadella mobilita non sistematica

Dunque una fascia di p@i | AUET T A OF OT A A, faré spasmhetDA | 1 AE
propria 0 per necessita, ne ha caratterizzato lo stile di vita e i comportamenti di

mobilita ad esso associati- negli anni passati, non a caso anni di profonda crisi
economica e sociale. Ma il processo si svolge per linee di frammtazione e prossimita:

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 & la crescita prepotente dellac.di I AET EOU AOOEOAS 111
infatti, gli spostamenti a piedi sono balzati dal 17,1% del totale nel 2016 al 22,5% nel
2017, cosi come la quota modale della bicicletta ha superato per la prima volta il 5%

(5,1%, quasi due punti in piu rispetto al 216).

, 6EI DAT T AOA AAI 1T A | idarkahda 6dddisAtQOEDAA EBO A®IAT AIOI
ET AOET ATATTA EI OOAAEUETT AT A ONOAOGE 1111 DIII
iTAAT A AATT A ONOAOOOT 0OO1 OA6 OAAT Aduasi7AT  ¢mp
pOT OE ET 1 AT1Tqh OEAI 1T ETAAT AT OE AE OAIlI T OE AE

I'A PDAOAAT OOAI A AAE OEACCE ET AOQOOT AIliI A BPAOGO.
scorso anno quindi gli italiani sono andati di meno in automobile piu spesso lo hanno

fatto come passeggeri € non come guidatori, un segnale indubbiamente positivo di
OAUEI T A1l EUUAUETTA AAT 16001 AAI OAEATIT DOE
I OCAT EUUAOT 6 Q8

Quanto al trasporto pubblico, nel suo insieme (autobus urbare di lunga percorrenza,

treni, metro, tram, car sharing/car pooling ecc.) la percentuale di viaggi sutotale é
leggermente diminuita; se tuttavia si considerano i soli spostamenti motorizzati (esclusi

quindi quelli a piedi o in bicicletta), il peso delh mobilita collettiva & salita nel 2017 al

pthebp AAl pohtb AAl c¢mpoe j AOA Al 1 dampotaxip 1 Al
viaggi effettuati con combinazione di mezziscesadal 4,6% del totale nel 2016 al 3,9%

nel 2017, dopo anni di crescita coétlT OA A DOl T 61 AEAOA jchob 1,
intermodale rappresenta un fattore cardine per una migliore e piu razionale
organizzazione del trasporto, sia a livello di sistema che rispetto alle scelte individuali.

Alla disponibilita da parte dei cittadini di utilizzare piu di un mezzo di trasporto per
raggiungere la proprio destinazione si associano infatti le prospettive di sviluppo del
DAOAAECI A AATT A Oi T AEI EOU Aii A OAOOEUEI 6 A
AAOOOOA Ad AOOA @ iun porobcEtiColdDakténtiohe perOe politiche di

settore, in relazione sia alla diffusione delle infrastrutture necessarie per rendere

possibile lo scambio modale (parcheggi ecc.), sia al miglioramento dei servizi
(infomobilita, agevolazioni tariffarie, sincronizzazioni orarie tra mezzi deltrasporto

pubblico e cosi via).

Nelle grandi citta 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 mobilita collettiva (copertura dei bisogni della domanda in modo
economicamente sostenibile) dalle aree urbane dense fino alle aree interne meno
popolate e piu disperseCirca 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.



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 mobilita, coerente con i potenziali effetti determinati
dalla maggiore distibuzione 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 parita della domanda stessa). La crescita

dei tassi di mobiliOU ET OAAAR 111 061 DOI 161 AEAOA 1T Al I

DAT 1 6A1 OO1T 1 AOT h CoEentAniehtd®RI@ iscklte Bxbdaliid dittadini aE |
favore dei mezzi sostenibili (mobilita attiva e mobilita collettiva), in un quadro dove
comu NOA 16861 PUEITA AOOI OAOOA AAAEOAI Al OA
un cambiamento che sembra essere meno effimero rispetto a quanto sperimentato in
altre fasi.

Piu investimenti, piu policy per la buona mobilita
Gli italiani vogliono scommetere sulla mobilita sostenibile, chiedendo piu investimenti

6 Ol
OE

i Ac

DAO OAT AAOA Aii PAOEOEOA 1A OIIl OQUEITE Al OAoOT,

pubblico, e piu determinazione nella messa in campo di misure che favoriscano il
riequilibrio modale e la vivibilita delle citta. Questo in sintesi quanto emerge dallo
specifico focus di indagine condotto nel 2018 sul tema della valutazione delle politiche
di mobilita sostenibile (Tav. 2).

Tav.27 , 6 AOOACCEAI AT 601 AAE AEOOAAET E OAOOI

Focus Priorita indicate
La propensione al cambio )y AEOOAAETE O OOAAAAOIT 8
modale 1) Usare di pitl la bicicletta (in forte crescita)

2) Usare di piu il mezzo pubblico (in diminuzione piuttosto
accentuata nelle grandi citta

3) 50A0A AE PET 1 6 A@GGrainjcréseitd E |
nel 2017)

, A Al OAOT AGEOA|) AEOOAAETE O1 OOAAAAOI ETAA

sostenere con risorse pubbliche| 1) Trasporto pubblico (stabile)

2) Bicicletta tradizionale (stabile)

3) Bike sharing (in crescita)

4) Car sharing (in crescita)

5) Car pooling (increscita)

Politiche di mobilita per la lotta | | cittadini ritengono utile o strategicd®

Al 1 86ET NOET AT AT | 1) Potenziare il trasporto pubblico (servizi e corsie
preferenziali)

2) Incentivare le auto elettriche

3) Estendere le Zone 30 km/h, le Ztl, le agpedonali

4) Vietareil carico/scarico merci nelle ore di punta

5) Sviluppare la mobilita condivisa

6) Introdurre accessi a pagamento nelle aree centrali

7) Estendere la tariffazione della sostgcondivisione
inferiore al 50%)

Fonte: Elaborazioni Isfort da fonti vae

A i



Le opinioni analizzate derivanti da altrettante linee di approfondimento di Audimob,
sono in questo caso tre:

T in primo luogo la propensione al cambio modale: ica un intervistato su tre
O1 OOAAAA AOI AT OAOA Iz abdidi qualBhépuritoArailPBIS BIOA AT E A |
2017, piu forte nelle grandi cittaz, e quasi quattroOO AEAAE 1 8001 AAI 1 £
sensibile crescita ma con valori piu bassi nelle grandi citta dove ragioni di sicurezza e
di inquinamento scoraggiano un uso piu diffuso depedale)l 1 8 AOOT I T AET A«
invecel 1 OOA O1 OAOUI AE OAAOEAAOEOSG Ilinm@dg®OER 1T
qualche volta di pio, mal A PAOAAT OOAT A AE AEOOAAETE PO
A AT 1 rdohil® dencleé residua, & tuttavia salita dal 7,60 AAl  ¢mpu Al 1 8pp
2017;

Til secondopunto? 1T A OAI OOAUEITA AAE AEOOAAETE OC
ET AAT OEOAOA8 %6 OI POAOOOOOI EI  OOAODPT OOT -
essere sostenuto con investimenti pubblici (85% degli interstati grossomodo come
nella stessa indagine condotta nel 2016). Seguono la bicicletta (76%), anche nella
versione bike sharing (61%), e piu staccati, ma con percentuali comunqgue superiori
al 50%, il car sharing e il car pooling (valori per la sharing mobiy in forte crescita
dal 2016);

TET £ZET Ah 1601 OEi T A& AOO OECOAOAA 161 PETETTA
OEAOOOA 18ETNOETAI AT O1T TAITA AOAA OOAAT A8
sottoposte a valutazione e amplissimo, sempre sugere al 50% con la sola
eccezione- non irrilevante z AAT 1T A OAOEEAZAUETT A AATT A O 004
pubblico si conferma nettamente come la scelta preferenziale dei cittadini: il 94%
AACI E ET OAOOEOOAOGE Al 1 OEAADdervizd @ BrasportoOD T OAT
DOAAI EATo A AE NOAOGOE 11060A 1A 1TAOU jux

OAOQOI
2AO00A ET OAAA 1T A AT 1 OOAOEAOQOU AiI 1T A T EOOOA AE ¢
alcune zone della citta, sige soprattutto z come si accennavg alla tariffazione della
sosta. Si tratta in questo caso di uno strumento di policy fondamentale per il governo

AAT 11T OPAUEIT DOAATEATh ATT A A3AI OOA PAOOA 1
misure di park pricing nelle nostre citta, a cui € ben difficile che le Amministrazioni

bi OOAT T OET O1T AEAOCA 1T AOOAT OAOA OA A1 OAIPI C
privati.

Il guadro ancora problematico su motorizzazione e sicurezza
Il quadro di analisi del trasporto privato mostra diversi elementi di preoccupazione

TAl 1861 OOEAA AE OT A I1TAEI EOU PET bDHOI EOA A OEA
| driver da considerare riguardano i tassi di motorizzazione dei mezzi individuali (auto _
ET DAOOEATI AOAQ A 1686ET AEAAT OAIl Egdoiori imp&OAAAT An
negativi, in termini di costi esterni del trasporto, prodotti dalla circolazione veicolare

privata (Tav. 3).



Tav. 3- Il quadro problematico su motorizzazione e sicurezza

Driver

Tendenze recenti

La resistenza del
motore privato

9 Il parco auto continua ad espandersi (38,5 milioni, +1,8% ne¢
2017) e il tasso di motorizzazione sale a 63,7 veicoli ogni 10
abitanti da 60,8 del 2013 (12 punti in piu della media europea)

9 Anche il parco moto continua a crescere: 6,7 milioni di veicol
+1,3% nd 2017

)1 OAOGOGT AE 1101 OEUUAUETTA 1
grandi citta, con punte a Torino, Catania e Verona

1 1l 38,3% del parco auto ha ancora uno standard emissivo fino g
Euro 3

1 11 30,6% delle auto circolanti haD1T 6 AOU OO Bdn(&dn®
il 16,1% nel 2000)

9 Il mercato delle motorizzazioni elettriche & ancora del tutto
residua~le (9,5%\ del,circolqnt(_e e A3,\2°/9 di imrrlatricqlazipni~ ne
2017, AT 1 POAOT 1 & B AnOdtehdita] $osteduth brézie
soprattutto alla clientela aziendale Va tuttavia ricordato che
grazie alla forte presenza relativa di alimentazioni GPL la quota
mercato di motori alternativi a diesel e benzina in Italia € doppia
rispetto agli altri grandi Paesi

Il fronte critico della
sicurezza stradale

1 Gli incidenti sradali diminuiscono a ritmo molto piu basso
(appena-1% nel 2017)rispetto a quanto fissato datarget A A1 1

9 | morti sono aumentati nel 2017 (3.378 in totale, 95 in piu rispetto
al 2016)

1, 6ET AEAA AE 11 OOAITEOU h PAOE
stabile dal 2013

1 Alto il numero delle vittime tra gli utenti deboli della mobilita, in
particolare nel 2017 si sonoregistrati 4.500 feriti e 600 morti tra i
pedoni

Fonte: Elaborazioni Isfort da fonti varie

Rispetto alla motorizzazione la tendenza regisata nel 2017¢ 18 O1 O Aspansideidel

O C A O A C Al paréAalitdvditors circolante in ltalia ha infatti superato la soglia dei
38,5 milioni di veicoli, con un incremento del +1,8% rispetto al 2016. Il tasso di

motorizzazione € cresciuto a 63,7 awt ogni 100 abitanti, controle 62,5 del 2016 ele
60,8 del 2013 (anno dal quale € ripreso il trend di crescita).

Y

Migliora invece, come é logico attendersi, il profilo dello standdr emissivo delle

motorizzazioni; tuttavia le auto fino ad Euro 3, che incideano per il 50,9% del totale nel

cnmpoh EATTT AT AT OA TAI ¢mnpx

o]]

DAOI

DAOE

autovetture e in pericolosa e forte crescita. Infatti oltre la meta (55,3%) dei veicoli che

circolano sulle nostre strade haO1 & A O WoreGD® Aanni e oltre il 30% O1 8 AOU

superiore ai 15 anni (quota raddoppiat dal 2000).

Rilevante e anche ilprofilo del parco autovetture per alimentazione dei motori.La quota
di auto con carburanti tradizionali supera il 90% del totale, quasi equamer# 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 pew
circolante. Guardando alle immatricolazioni, sale in modo molto marcato il peso dei

Al



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 dellgidra

elettrica al 3,2%). Va detto che netonfronto con i maggiori Pesi europeila marginalita

AAT 1T 8 A1 Adid® eompensdia dalla posizione dleadership nel mercato delle
alimentazioni alternative alla benzina e abasolio, grazie in particolae al peso delle auto

a GPL e metano (80% del mercato europeo).

10A1T 01 Ai1 A OEAOOAUUA OOOAAAT A 1T A OOAOEOOEAE
Nel 2017 il numero complessivo di incidenti stradali, pari a 246.750, e leggermente

diminuito rispAOOT Al 1 8 AT 10]979), @4 pudrdppa sGnd aujmentati i morti:
c8oxyh T OOAOT wuv ET DET OEOPAOOT Al c¢mpoe8 , 8
ogni 100 incidenti, una soglia che di fatto non si e piu abbassata dal 2010, dopo la rapida

discesa di inizio millennio (2,6 nel 2002).

EAOEAAT OA AEA NOAOOE 1 O0i AOE AT 111 OAT ATT OAI
AAT 1 6ET AEAAT OAT EOU OOOAAAT A OEAEEAOOE AAIl I
testimoniano che la battaglia sulla sicureza stradale si sta decisamente perdendo, dopo

una lunga fase durante la quale era stato conseguito qualche successo. Da evidenziare

inoltre la vulnerabilita delle fasce piu deboli ed esposte della mobilita, a partire dai

pedoni. Infatti, se gli incidenti stradali del 2017 avvenuti per circostanze riferibili ali
comportamenti dei pedoni sono relativamente contenuti in humero assoluto (poco piu

di 4.500, ovvero il 2,7% del totale), per converso il tributo pagato € altissimo: 21.125

feriti (8,6% del totale) e ben 600 morti (17,8% del totale)

Lo scenario attuale della mobilitae investito da numeroseinnovazioni tecnologiche,
organizzative e culturali che si ricompongono nel paradigma délA A8 A8-as@- | AEIT E
B3AOOEAAY a jui Ah@ti e operatori di settore fanno convenzionalmente
riferimento ormai in modo diffuso; | OOAOT 1T 6EAAA AEA EI OOAOD
I OCAT EUUAOGT AOQOI OTT Al OOAOOEU&ItIZza®E 11 AET EQG
Concettualmente semplice e tecnicamente realizzabile con lo sviluppo di adeguate
DEAOOAA&EI Oi A AECEOAI E DPAO 161 OOEIi EUUAUETTA A
tuttavia implicazioni organizzative, tecnologiche e culturali molto comfesse e

I CCAOOEOAIT Al OA. Infath) BedderarddirifeVahzA &dard thadizionali pilastri

degli attuali equilibri tra domanda e offertadi trasporto: la proprieta individuale del

mezzo, la differenziazione netta dei segmenti di offerta (il servia autobus, il servizio

OA@Eh EI OAOOEUET AE T11ACCEiI8qQqh 181 PUEITA
A61T OAET Ao AAT 1 6ET OACOAUETT Ah AAT T A AT T AE(
AAT 1617 OOEI EUUA U Erhodakita. Tultel linde &iEpragdebsiviiel cbd sArknno
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 vedi (la trazione elettrica, la guida

AOOT 111 A8qQs

In termini di generazione di nuovi costi economici, sociali e ambientali, il processo non é

privo di rischi per la collettivita nel suo insieme e per il singolo cittadineutente. Ad
esempio, IA A E O A Grdazio®d deaBdiuzione di viaggiodo D1 O épkdefeA
AEOOAAET E A OAACI EAOA 18A001 | POIDPOEA 1T EI
spostamento, perché piu funzionale per tempi /e costi al raggiungimento della
destinazione desiderata



Ma il rischio forse pit pericolosoOE AT 1T ZFECOOA AT I A b1 OAT UEAIT A

connesso da un lato al nodo daligital divide A ) ‘A A ‘IH‘I' 6 Al 60T h
A B B AMIEA GO UlEdgetoOdt Arilnd punb, € sificiente

che DT OOEAI

OO0l

ricordare che una quota maggioritaria della popolazione (oltre il 60%) non utilizza
dispositivi di infomobilita per i viaggi con i mezzi pubblici(indagine Audimob 2018),un

AAOI

la dimensione dei comuni di residenza (chi vive nelle grandi citta usa di pservizi di

infomobilitad 8

1 0A00A

AAOAEA

AE DI BT 1 AUETTA

Al 1 6 ET /£0A GdipiefireetaGcieAinndgtva Al @uovo sistema.Quanto al mobility
divide, la concentrazione dominante dei servizi innovativi in pochi grandi poli urbani,
rischia di ampliare la forbice- gia oggi molto marcata- tra Nord e Sud e, ancora di piu,
A AT D QIE $oluzibnh bil mbbilith E OB T 1

OOA PDPEAAI
sostenibile.

La Tav. 4 riassume i sei principali driver, dal lato della domanda, che orientano lo
sviluppo della mobilita verso lo scenario MaaS, a partire ovviamente dalle smart city di
i ACCET OA AE( AT OE| Tehiz iroadi tdndeia Gazhace@ Ai fediilkza, O
Al AOGAOGA DPAOI AAAEI

AAAAT Al

E

1 AOGA 0O0Ii

A COAT AE

1A DEI

Tav. 4 7 Lo scenario Maas (Mobility -as-a-Service) dal lato della domanda

Driver

Segnali di cambiamento e
fattori di spinta

Punti di resistenza

, 6 AEAEOAT AA

Dl OOAOQ[
AAT 1 6ABOI

T13E Ol i PA EI

nelle scelte modali

nelle fasce giovanili(dati
ANIASA)

A 9 Diminuiscono le patenti attive

9 1l tasso di motorizzazione
continua a crescere, anche
nelle grandicitta

, 6 ET AEAA AE OI
16A001T 1 EI DE
mezzi, individuali e collettivi

=

Maggiore
propensione ai modi
di trasporto green

AOOEOA
1 Alta propensione al cambio

9 Forte crescita dglla mo\bilitaN .
I A1 1 801

modale

1 La quota dellabici & ancora
molto piccola (5%)

1 1l trasporto pubblico guadagna
mercato con molta (troppa?)
gradualita

Diffusione della

due cifre per tutti i servizi

9 Indicatori di crescita annuale a

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

mobilita in T!1 OAOT ACEOA Al o o i dicrisi per il bike
condivisione incentivare per una quwta gr P .
. RS sharing (soprattutto negli
sempre maggiore di italiani N ) o
ultimi mesi) e, gia da qualche
anno, per ilcar sharinga
postazione fissa
. 181 A OAOOA I5HDC
Mrigglr?stﬁ)ne versoil 1 Laquota di spostamenti AA 1 OAAOGA 1AI
'E)rasﬂ)oorto intermodali & raddoppiata T#EE OOA DOAOAI
inter/multi -modale I AClI E Ol OEI E p effettua il 94% dei viaggi
jii11 OOAGOAQ E
(segue)

DEAT I

ET AGEOCAAEI I AT OA AT OOAIT A Oimistra bitoe @O OO0

A

OAO/

EOCU

E



(continua) Tav. 4 7z Lo scenario Maas (Mobility -as-a-Service) dal lato della domanda
Segnali di cambiamento e fattori

Driver Punti di resistenza

di spinta
Maggiore 9 Lato offerta: il numero di o o
DOl PAT OET 1  aggregatori, journey planners, T gigzo/;ig\??clililtﬁ[alﬁmer:ﬂln usa
di dispositivi digit al app & cresciuto del +65% negli b grali p
: o D ) trasporto pubblico
(app, infomobilita) ultimi due anni
T 1l mercato italiano dei veicoli
1 Indicatori di crescita annuale a elettrici € ancora una niccha
. - : o molto piccola (nel 2017: 0,24%
Swlqppo dellq f|||er§1 A due cifre nella vendita di delle immatricolazioni. 2% del
AAT 1 8AT AOO veicoli elettrici ;
veicoli a guida 1 | cittadini ritengono prioritario mercato europeo)
| cittadini ritengono prio o 1 Ao
autonoma i BET AAT OE O AE 9 Solo il 30% degli italiani &

favorevole ai veicoli a guida
autonoma (indagine Censis,
2018)

DPAO AT i AAOOAOA

Fonte: Elaborazioni Isfort da fonti varie

Comesi puo vedere analiticamente nellaravola ogni driver fa leva su potenti fattori di

spinta, ma allo stesso tempo deve fare i conti con tenaci punti di resistenzaegnali di
evoluzione quanto meno controversi.

Lo scenariodella Of T AET EQU AT I A ddhdpd mUtElb con @verseA A A A
ET AAOOAUUAR 1 A E ODOEI AEPE AE OAAI OU&h Al
incardinando e in alcuni ambiti espandando rapidamentelLa traiettoria che prende

forma sembra poi avere una deriva ineluttabile, rispetto alla quale possono essere in
discussione tempie intensita degli esiti finalima non la direzione di marcia. Sono le

iT1 OAPI EAE ODPET OA AAI1 1 AOI AATTA AT AT AA A
previsione di tale tenore.
0AO T A ITAEI EOU O O0AT E A EHlia Aent@litaOnlidcaibilE el AT Ao h

trasporto pubblico, la sfida per il futuro e allora quella di cogliere le opportunita che da

questa prospettiva si aprono per il settore, promuovendo con azioni concretg anche

AT EI OIF OOACT T AAI didéng tegdhznOHihalizkadituttedldlidek | EAT A
possibili di integrazione e innovazione di sistema che alimentano il nuovo modello
(integrazione modale attraverso la pianificazione, integrazione tariffria, infomobilita e

cosi via).

La mobilita urbana in chiaroscuro

, 6EI DPACTT DAO | 6&té di itrdddoticEdelle Aitta AdYlE ulti@iEanni ha
COAAACT AOI OT A DI OEUETTA AAT OOAT A TAI1B8AC!
acquisendo rilevanza non solo sul piano strettamente urbano manche su quellodella
competitivita e dello sviluppo qualitativo complessivo della societa.Come noto

s A A A~ N s s s oA

€ —

dimensioni (Eurostat, 2016, stima destinata a crescere in proiezionad | 1 O @% all &
2050. In citta inoltre avviene una fetta consistente dei viaggi quotidiani delle persone.

Il progressivo allentamento dei rapporti territoriali da alcuni decenni tende addirittura
ad incrementareil numero di quanti si recano in citta per consumareservizi pubblici e
DOEOAOE | AA8 OAEOU OOAOOGoqQs #1 i Pl EAA 1T A OAZ
popolazione verso le periferie e i comuni di corona alla ricerca di condizioni abitative e

10



di vita meno onercse, cid determina un improprio sovraccago di domanda di
pendolarismo che gravita sui principali sistemi urbani aumentandone la congestione e |l
degrado. Secondo alcune stime recenti (Istat, 2017) solo nei bacini di lavoro delle
quattro maggiori citta (Torino, Milano, Roma e Napaligravita quad il 20 per cento della
popolazione italiana.

Proprio dal rapporto complesso e ancora in parte inesplorato che lega la domanda di

citta e le dinamiche di insediamento alle statistiche di mobilita emergono potenziali

spunti interpretativi e di ricercasu OE AT T AAT OOAOA 1 8AO00AT UET 1T A8
riguarda non solo i dati del trasporto ma gli indicatori di impatto piu complessivi, vale a

AEOA T A OAOEAAEI E Ai AEAT OATE A OI AEATE AiITTA
vedere per quantopossibile sempre piu correlate alle dimensioni strutturali di densita,

dotazione di servizi, collocazione delle diverse zone rispetto alla viabilita in
entrata/uscita.

La Tav. 5 riassume alcune delle tendenze in atto nei complessi equilibri della mobilita
urbana. | principali focus di approfondimento considerati sono quattro: il profilo

Al AEAT OAT A AA1T DAOAT AOGOTh T A NOAI EOU AATI
circolazione privata e lo sviluppo delle alternative sostenibili, il confronto con le altre
AEOOU AOOTI PAA8 . A Ai AOCA O NOAAOIT T1TAI NOA
prevalere su quelle in luce comunque esistenti,effetto di qualche risultato che negll
Oi OEIi E ATTE 1 OOAOQI AIAOAQOEOI ET OAOI ETE A

(pit in generale) di miglioramento della qualita della vita e di capacita innovativa e
competitiva delle aree urbane.

Tav. 5z Luci e ombre nella sostenibilita del trasporto urbano

Focus Tendenze recenti

Profilo 9 Le evoluzioni industriali e di mercato non compensanola crescita di
ambientale del OAEATTE A 1T A DAOAT OOAT UA AT I Dlefa(
parco auto media & molto elevata: 4,3 milioni di autq38% del parco) € al massimag

Euro 3; a Napoli e Catania rispettivamente il 28,3% e i21,1% delle
autovetture é di classe ecologica Euro 0

1 La presenza di veicoli elettrici e ibridielettrici raggiunge dimensioni
percettibili solo in alcune grandi aree urbane

1 La performance complessivaconsiderataanche la maggiore vendita d
auto di media cilindrata (modelli crossovere SUV leggeri in luogo dcity
car e utilitarie) e il lento ricambio dei veicoli commerciali,rende difficile
ottemperare regolamenti e drettive su energie rinnovabili e limitazioni
alle emissionidei veicoli

10Al E@id |1, 86EI NOET Al AT 01 AA OOAEAEAT Al T (
diverse aree del Paese: Pianura Padana, grandi aree del Sud, cont
urbanizzati del centro (Toscana, Umbria, Lazio)

1) OATEA 7 OOA E DPAAOGE AT 1 padlali
valori di gas nocivi e polveri (circa il 30% di quanti vivono in aree
urbane); gli sforamenti 2017 (39 citta per il PMoh 11 BDAO

ET AEAATT 18AOCECATUA AE O11 OA& ¢
evitare le sanzioni disposte dallestituzioni europee
91 T TTATO1T E OAOE O0OEAT ETAAAT OA

dimostrano insufficienti e inadatti a fare rientrare le citta sui valori di
legge; considerevole anche la lontananza dagli obiettivi di riduzione ds
gas a effetto sga (Libro Bianco 2011, Accordo di Parigi sul Clima2015)

(segue)

11



(continua) Tav. 5z Luci e ombre nella sostenibilita del trasporto urbano

Focus

Tendenze recenti

Le misure per la
disincentivazione
Al 186001

la promozione
dei mezzi
sostenibili

9 Continua a crescere la rete di piste ciclabili disponibile: nel 2016
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 €
citta con la densita di ciclabili piu elevata, moltal di sopra della media
complessiva (181,7 km ogni 100 kmq) Tra le cittd maggiori spiccan
invece i dati di Torino (151,7 km ogni 100 kmq) e di Milano (118,3)
OPAAEA NOAOOSOI OEI A AlT OAIT OE
capoluoghi del Mezzogiotr I j # ACI EAOEh O0AIl AO]
supera il valore medio nazionale

9 Anche Zone 30 km/h, disponibilita di aree pedonalie stalli di sosta a
pagamento sono in costante aumento dal 2008

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

1, 81 A££A Gfvho phAbBlico@®lnkece in diminuzione dal 2014 per i
servizi su gomma e in live incremento pequelli su ferro

Confronto sul
riparto modale
con citta europee
(250 citta della
banca dati
EPOMMTEMS)

quant

9 Si confermano le distanze tra i centri italiani ed europei per
A | 8

OECOAOAA EI OEAIT 001 Al 18A00OI
spostamento su 2 avviene con mezzi non sostenibili

9111 8A00O6A0OT ET 111 0E AAT OOE DEI
prima soluzione cui ricorrono le persone per spostarsi in citta: attorng
al 40% degli spostamenti in capitali come Vienna, Helsinki, Mad,
Budapest, Londra, Stoccolma, Atene, Bruxelles

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

9 Cresce il peso del pedale inleune aree del Nord Est italiano (Bolzang
Ferrara seguite a distanza da Reggio Emila, Padova, Cesena) doVv
raggiungono in taluni casi numeri vicini ai valori di punta nordeuropei
i ET AET OAT h - 01 OOAOh &OEAOC
italiane insieme a quelle di Francia e Spagna spingono pero versg
basso la media europea del ricorso al pedale

9 Per allinearsi ai dati europei sono richiesti interventi sui diversi fronti:
pianificazione, investimenti in innovazione, sviluppo di logiche d
network ai vari livelli di funzionalita del trasporto urbano,
metropolitano, regionale. Le capitali e alcune tra le aree urban
economicamente piu avanzate (Monaco di B. Barcellona, Francofor
Zurigo) costituiscono importanti benchmark per le scelte da compgire
in qualita urbana e mobilitd sostenibile.

Molto resta da fare

10A1T E OOGCGCAOEI AT OE DPAO

L A o~ S

1A DI

Si puo partire da una considerazione di fondoin parte gia accennatall nuovo modello

di domanda piu maturo e consapevole che si sta consolidande che si € cercato di

descrivere, apre indubbiamente scenari di grandi opportunitaDb AO O1 61 ££ZAO0OA A
""" ETT7 OAOEOA A Einteg@zbAcidei madt di OAAAT ¢

trasporto sicuri, decongestionanti e a basso impattol molteplici protagonisti della

OiI T AET EOU z0He Giéna istifuAidhil oAziende, che siano nuowittori 0 soggetti

12



consolidati z devono dlora concorrere ad irrobustire il processo in corso, renderlo

inclusivo e accompagnare la transizione verso il paradigma piu evoluto del Mga&

partire certamente dai grandi poli metropolitani che sono motore di sviluppo e di
Al I PAOEOEOEOU DAO 18ET OAOA AAT i toh mmédalit, AUET T A
intensita e tempistiche differenziatez le altre aree del Paese.

Ad un livello generale, la strategia complessiva va alimentata con quattro aziectiave e o
OT A O OOA AE OEI PAOA-GEW®IsondA AOACT OEAT 68 , A AUE

1) potenziare strumenti erisorse per la pianificazione

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

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

4) ridurre il mobility dividleAEA OAT AOA Al 1 AOCAOOGEN AA O1 1/
servizi innovativi (e ripensando quelli tradizionali) nei piccoli centri, nelle aree a
AAOOA AAT OEOU A Al 30ANn A AATT16AI 6001 1 AOQI
deboli della mdbilita.

10A00601 OEi T OEAEEAI T OAIGGEOC OAIN IUGAE i ADAReilAl OFE OD T G

politiche di mobilita sostenibile: la priorita assoluta da riconoscere alla sicurezza di chi
si muove.E forse il tema di maggiore criticita emersadal Rapporto eper questa ragione
deve essere consideratinderogabile e indifferibile.

A tali indicazioni di taglio molto generale si possono infine affiancare indicazioni e
suggerimenti piu specifici, sviluppati nelle pagine conclusivedella seconda partedi
guesto Raporto, indirizzati prioritariamente alle politiche per la mobilita urbana
sostenibile.

Comeevidenziato in diversi forum di confronto recenti tra istituzioni, organizzazioni e
associazioni attive sul fronte della mobilita sostenibile il primo punto da cesiderare per
un rapido cambio di rotta della situazione italiana & un piano nazionale o un programma
straordinario per la mobilita delle aree urbaneche da un lato permetta di consolidare i
OEIi EAE DAOOE OO Al AOT E OAOOUE OkKhART AAEUVGBA T OC
impegni delle diverse strategie di cambio modale, innovazione, emrbonizzazione delle
citta.

Tale programma dovra contribuire a piu esigenze segnalateel Rapporto: 1) definire
strumenti normativi adeguati, rafforzando ipoteri di intervento delle autorita locali; 2)
individuare target precisi di riduzione del traffico superfluo a livello locale, supportando
le autorita cittadine nel verificare il raggiungimento di obiettivi di sicurezza, qualita
dell'aria, decarbonizzazime, efficienza energetica; 3) fornire una continuita di risorse ai
progetti delle cittd premiando le politiche locali piu performanti e concrete sul fronte
della mobilita sostenibile; 4) indirizzare le innovazioni di mercato su obiettivi coerenti,
capaci d riqualificare il parco veicolare ma anche di mettere al centro lo spostamento
della persona e non piu solo quello del mezzo.

A livello locale, il confronto con le performance recenti italiane e straniere porta a

enfatizzare alcuni indirizzi di governo celle citt'a su cui richiamare prioritariamente

| AOOAT UETT A8 40A NOAOOE OEAT OOATI ¢

91 6 APl EAAUEITA AT 1T OET OA AE 11CEAEA AE Ol
TA A I

DOI COAI I AUEIT AAE OAOOEUE Al OAOT AOEOE Al
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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.;

1 il rafforzamento della pianificazione secondo i principidi integrazione territoriale a
scala metropolitana, trasparenza, partecipazione propri dei PUMS per come
identificati dalle Linee guida europee e recepite dal Governo nazionale; specie nei
AAT OOE 1 ACCET OE 1 6AI1 AAT OAUETTA AAI O0EATT b
autorita funzionAT OE AA OAAAET A A Etrainferessifoandadedtdi, E OAO
AT OA EAO AT 1 OAOCAOA OAOOT OE AAI T GAITETEOOO
gomma e ferro, operatori della sosta, gestori di servizi innovati\sia comunali che di
area vasta

1 6 AOOOAUETTA AE EI OAOOEI AT OE OAATT 11T CEAE
infomobilita, apparati ITS per la mobilita pubblica), strettamente connessi alla
pianificazione urbana e realizzati secondo i criteri enunciati in apposite linee guida
naziondi e comunitarie, con definizione di target strumentali, intermedi e finali da
realizzare e valutare nel tempo (anche sul lato della sostenibilitd economica);

1 la revisione delle iniziative di pricing e interdizioni al traffico, da rendere coerenti
con i vai obiettivi ambientali z di contenimento di gas serra e di riduzione di polveri
A T EOCAAT A 11 AdimitAndobefiedi dil ridiéalzd & contraddizioni tra le
misure adottate. Da rivedere anche la politica fiscale regionale (e@acentivi) che va
resa pil omogenea e coerente, in concorso con quella nazionale, al fine di orientare
gli acquisti di imprese e cittadini verso veicoli piu leggeri e puliti;

1 la diffusione di politiche urbane di gestione degli spazi nosolo nei centri storici, ma
capaci di canvolgere sempre piu la perifefa, secondo schemi che contempio nei
tempi lunghi indirizzi di pianificazione orientati al trasporto pubblico (Transit
Oriented Development TOD e, nel breve periodo, soluzioni diffuse diraffic calming
(Zone 30 km/h e avelocita ridotta) utili a riconoscere spazi e protezioni ai soggetti
non motorizzati. In una citta piu equilibrata nelle forme di sviluppo sara, infatti, piu
facile che passeggeri, ciclisti e pedoni nelle varie condizioni (normodotati, disabili,
anziani, AAT AET EqQ AEOAT CAT T h ATI A OEOOI OA EI AO
riconosciuti e utenti a pieno titolo della strada.

Awviare i percorsi indicati, su cui il consenso della gran parte degli attori del sistema é
ormai consolidato, significa restituire vivibilita alle nostre (a volte) maltrattate aree
urbane e allo stesso tempo svolgere le potenzialita di innovazione e di sviluppo delle
citta a beneficio di tutto il Paese.
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Il quadro generale

Nuovi orientamenti per gli stili
di mobilita
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1. Il modello di domanda che cambia

1.1. La contrazione del consumo di mobilita

, A ATT ATAA AE 11TAEI EOU AACI E EOAI EATE OAAI AE
si riorienta sulle ragioni del tempo libero, rilancia la scelta dei mez sostenibili. Ma non
OAAOPAOA | PAO T OAQ E Oi1 OIiE OACEOOOAOE Al G
ormai 10 anni fa Graf. 1).

, A OAT AAT UA ¢mpx OAI AOA AT UE AOOAOA NOAI 1T A |
OAAT T AT 1 A OO&I GEIAAD i rBpetdi@l A& Ali 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 pd® una riduzione cumulata di quasi un quarto degli spostamenti

e di circa un terzo dei passeggeri*km.

Graf. 1z, 8 AT AAT AT O1T AAT T A Ali AT AA AR017ivdlcEii EOU A,
assoluti)

Numero spostamenti totali nel giorno medio feriale (in milioni)
140 -

130 128,1

125,4
123,2 14123,8
120,6 1228 119,4 ~27"% 119,5 1235 '

120 -
111,7
110 - 106,6 107,1

102,3
100 - 97,5 1002 97,9

90 T T T T T T T T T T T T T T T 1
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Numero passeggeri*km totali (in milioni)

1.800 -
1.600 1.561,0
1.452,0 1.432,8 1.432,4
1.395,7 : "1.381,4 1.381,8 d
1.400 4 1,302,%— 261.2 1.311,8
1.239,8 P 1.188,0

1.200 A

1.045,3 1.079,3 1.037,1
1.000 A 912,7

800

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
&1 1 0Aqg ) O& OOh / OOAOOAOQI OBahi O! OAEI T A6 OOI 1T A I 1TAEI EOU AACGIE

1,8/ OOAOOAOQIT GlElsfort Caktivd A&l PODOAS bad OO O1 6 AOOAOA ET AAGCET A AEC
sistema CATI (70%)- CAWI (30%) ealimentata nel 2017 da 12.200 interviste annue (stessa numerosita
nel 2018)8 , BET AACET A ET OA O Aifoaod (ped bessoh Adr Befai d Ber régd@f O
statisticamente significativo della popolazione itdiana compresa fra 14 e 80 anné registra in modo
AAOOACI EAOT OOOOE CIE Obi OOAI AT OE AEEAOQLDIAGdENi AAT 1 8 ET
feriali), ad eccezione delle percorrenze a piedi inferiori a 5 minuti.
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Tab.1z , 8 AT AAT AT OI AATT A ATi1 AT AA AE

variazioni %
(

2016-2017 2008-2017 2002-2017

Spostamentitotali in un giorno medio feriale -4,3 -23,6 -18,8
. - , :
Pa_sseggerl kmtotali in un giorno medio 12,7 336 01
feriale
&1 1T OAq ) O&i OOh | OOAOOAOGTI OET O! OAEiI T A6 OOI 1T A 11 AEI EOQU

La fase di arretramento della domanda trova conferma:

1 nella distanza media percorsaogni giorno dai cittadini, chepassa dai 28 km del
2016 ai 25,8 del 2017, il valore piu basso dal 200d5raf. 2);

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

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

27,0 55 268
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T T T T T T 1
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&1 1 O0Aq ) O& OOh / OOAOOAOTI OET O! OAEI T Ad OOI 1T A I1TAEI EOU

Graf. 3z Tempo medio pro -capite dedicato alla mobilita (humero di minuti
riferito al giorno feriale tipo)

65r5 66;9

63,8
62,0 62,8 B 61,6
59,2 59,3 591 sgo . 008

55,6

56,6 ~or 58,8 57,5
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&1 1 O6Aq ) O&I OOh / OOAOOAOQT Galiahi O! OAEI T Ad OOI 1T A 11 AEI EOU
Il tempo giornaliero dedicato dai cittadini alla mobilita non €& peraltro omogeneo
rispetto ai principali cluster socic-anagrafici. In media gli uomini rispetto alle donne, le
fasce di eta giovanili rispetto alle piu anziane @ in misura ancora maggpre z chi abita
nelle grandi citta rispetto agli altri centri urbani tendono a spendere piu tempo per gli
spostamenti (Graf. 4). Questa forbice riflette una stratificazione strutturale della
domanda di mobilita, tra segmenti ad alto consumo (in generaleigvani e classi centrali
di eta, studenti e lavoratori,persone conelevata istruzione, cittadini metropolitani e, in
misura minore, uomini) e segmenti a basso o0 moderato consumo (dami, pensionati e
casalinghe, persone corbassa istruzione e, in misuraminore, donne e residenti nei

piccoli centri).
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Da sottolineare che i divari tra gruppi registrati per il tempo dedicato alla mobilita sono o
OEi AOOE OOAAEIE‘h OOA EI QTP Q@ A EI cnpxh CcO/
essere in leggeraliminuzioneT A1 A A OpiezzA del cbnduAel di residenza.

Graf. 47 Tempo medio pro -capite dedicato alla mobilita (in minuti): la
segmentazione per genere, eta e ampiezza del comune di residenza degli

intervistati
Per genere Per etd Per ampiezza del comune di residenza
& ~N M ~ o
1) N3 o 0o ~n T
o 2 © S © 3 L
© i { o ] O
I . I ¢ “ 2 %
2008 2016 2017 2008 2016 2017 2008 2016 2017
— M Da 14 2 29 anni Da 30 a 45 anni B <=10mil3 2b. 10-50mila ab.
‘ M Uomini Ml Donne | Da 46 a 64 anni M Oltre 65 anni 50-250mila ab. Bk 250mila ab.
&1 1 O6Ad ) O&I OOh | OOAOGAdagliteliani O! OAEI T Ad OOI 1T A 11 AEIE
3ET OAOEAAI AT OAh 1 8AT AAT AT 01 AAAOAOGAAT OA AAI

(Indicatore di Mobilitd Espressa) che arretra di oltre tre punti nel 2017 mantenendosi
quindi su quel piano inclinato imboccato gia aéhizio millennio (Graf. 5).

Graf. 5z, A AET AT EAA AAT18)T AEAAOAE -1 AEI EOU %ODC
4 57 258 265

253 258 253

240 242 240 243
21,9 22 27 5

22,0 - 20,8

17,3

15,0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

(") L'IME & un indicatore sintetico della domanda di mobilita individuale che tiene contemporaneamente conto del tasso di mobilita, del
numero di spostamenti giornalieri, del km percorsi giornalieri, del tempo giornaliero dedicato alla mobilita e della quota di
spostamenti sistematici.

&1 1 0Aq ) O& OOh / OOAOOAOI OEI O! OAEI T Ad OOI 1T A I1TAEI EOU AAGIE

1.2. Spostamenti piu frammentati e piu distribuiti

Se nel profilo quantitativo la mobilita degli italiani perde ancoa slancio, come si e

appena visto, il modello comportamentale sembra invece cambiare profondamente

segno. Il processo che si fa strada puo essere definito come processo dicrescente
OAEOOOEAOQOUETTA AATT A AT i AT AA6qd Awindlcosd 1 A N
della giornata, effettuando pero in media meno spostamenti a testa, meno lunghi e di piu

breve durata.
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In effetti il tasso di mobilita, ovvero la percentuale diindividui che nel giorno medio
feriale effettua almeno uno spostarento, e salito rel 2017 di ben cinquepunti rispettoal
cmpe j AAT T dypoheb Al T dywyhoubq A OA@@mAG).OT AAAAI

Graf.6 7z La dinamica del tasso di mobilita (% di persone che effettuano
spostamenti nel giorno medio feriale)

100

88,5

852 849 86,0
' & 84,4 83,7 81,5 829 835 gy 83,6

79,7 79,7 80,3

751 754
75 A

50 -

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fonte: Isfort, OO AOOAOT OET O! OAEI T Ao OO0I 1T A 11 AEIEOU AAGCIi E EOAI EATE

Il tasso di mobilitd mostra un marcato livello di segmentazione in base al profilo soeio
anagrafico dei cittadini, riflettendo la linea di separazionez sopra tracciata - tra

AT 1001 AOGT OE O AIOES FOA Aehd ftEliGIGMbAIT (Graf. 708 , 6 AOU E
particolare discrimina nettamentei valori del tasso di mobilita, che scende dal 95% della

fascia 3045 anni a meno del 75% nka fascia degli over 65; stessalivario si registra,

guardando allaposizione professionale, tra il picco positivo espresso dai dipendenti e

guello negativo espresso dapensionati. E un gap di circa 10 punti si evidenzia anche tra

i residenti nelle grandi citta, dove il tasso di mobilita sfiora il 90%, e chi vive nei pioli

centri.

Nel confronto tra il 2016 e il 2017,la segmentazione @l tasso di mobilita si riduce
OEOPAOGOT Al (ahbskiand profesiohafe Ar@nire tAndedd aumentare nel

Oi1 7 Al OOOAO AAI 1 6AI PEAUUA AARsikiabhisioperiAE OA
tempo dedicato alla mobilita, le differenze tra gruppi soci@nagrafici nella domanda di

mobilita espressa sono molto rilevanti ma sembrano essere in fase di lento (e
AEOAT T OET 0T Q OEAOOI OAEI AT O1 h  Eréstitd e@skdtad 1 1 A
negli anni precedenti.

Mentre il tasso di mobilita si innalzg e quindi aumenta il numero di cittadini che
giornalmente effettua spostamenti, allo stesso tempo il humero di percorrenze pro

capite della popolazone mobile scende, passanddalle 2,5 del 2016 dle 2,3 dei 2017

(Graf. 8), con una linea calante che parte dal 2008 (3,2) e che ha molto accentuato il

~ A~ s e N 2

OEOI T AE AT 1 OOAUEITTA TAI 1601 6eEii NOAAOEATT EI
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Graf. 7 z La segmentazione del tasso di mobilita (% di persone che effettuano
spostamenti nel giorno medio feriale)
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Graf.8 z La dinamica del numero medio di spostamenti giornalieri della
popolazione mobile (valori assoluti)
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&1 1 0Aq ) O& OO0h [ OkhkeidAdeglidlani O! OAETI T Ad OO0I

51 OAOET OE ET AEAAOQOI OE bDHOT OATTATT EI NOAAOI
domanda di mobilita nella popolazione, modello che gia si andava delineando negli
ultimi anni e nel 2017 appare in spiccato consolidamento.

AdAOGAT PET h OA OE COAOAA AiIT A 11 OEOGAUEITE AAC]
del peso del tempo libero (dal 34,8% del 2016 al 41,2% del 2017), a scapito soprattutto

della componente piu sistematica del lavoro e studioGraf. 9). In particolare ndla
mobilita 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
mobilita extra-urbana il pendolarismo lavorativo (e, in misura minoritaria, di studio)
determina ancora quasi il 42% dei viaggi piu del doppio rispetto alla componente della
gestione familiarez quota tuttavia in sensibile diminuzione (46,7% nel 2016 e 49,6% nel

2008).
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Graf. 9 z La distribuzione degli s postamenti per motivazio ne (valori %)
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&1 1 0Aq ) O&I 0Oh |/ OOAOOAOIT OET O! OAEI T A8 OOIT A TTAETEOU AACIE

La re-distribuzione delle motivazioni degli spostamenti € coerente con la parallela

crescita del tasso di mobita, analizzata in precedenza. €7 OT A AAOAEée AE DI |
0T 0T A A |01 OAOOGEh A EAOA ODPI OOAT AT OE A O
rinserramento che, per volonta propria o per necessita, ne ha caratterizzato lo stile di

vita - e i comportamenti di mobilita ad esso associatinegli anni passati, non a & anni

di profonda crisi economica e sociale. Ma ilprocesso si svolge per linee di
frammentazione e prossimita: pochi spostamenti nel corso della giornata, brevi, legati al

consumo del tempo libero.

Quanto alla regolarita della domanda, la quota di molOU AEA BT OOEAI T AA
OEOOAI AGEAAG j OEPIT T GCEA AE ODBI OOAI AT OE A EEA
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%)T@ab. 2). Anche questa dinamica é

coerente con la maggiore frammentazione e distribuzione della domanda che si coglie

nello scorcio attuale.

Tab. 2z La distribuzione degli spostamenti per regolarita (valori %)
2017 2016 2008 2001

a 3/4 giorni a settimana) 618 62,5 59.8 701
3Dl O0AT AT OE O111T O
meno di 3/4 volte a settimana) 38,2 31,5 40,2 29.9
Totale 100,0 100,0 100,0 100,0
&1 1 O6Ad ) O&i OOh / OOAOOAOGI OEhi O! OAEI T Ad OOI 1T A 11T AEI EOGU AACI E

, 8 Al OOTl-chigavA deltaidindmica in evoluzione che si sta cercando di interpretare
riguarda la lunghezza degli spostamenti.
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Nel 2017 e proseguito il processo di ricentraggio della domanda di mobilita nel
perimetro della prossimita e del corto ragyio. Si consolidaquindi il (recente) trend di
riduzione della lunghezza mediadelle percorrenze, dopo una lunga fase di crescita; si €
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, € invece piu stabile il dato relativo ai soli spostamenti
urbani, comungue ugualmente in diminuzione negli ultimi anni (da 4,8 km nel 2013 a
4,7 nel 2015 e a 4,2 nel 2017).

Graf.10z, 6 AOT 1 OUEIT T A AAT 1T A 1 01 CGEAQdoAaséoMtAEA AACI
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[] Spostamentitotali [[] Spostamenti urbani

&1 1 0Ad ) O&I 0Oh |/ OOAOOAOIT OET O! OAEI T A8 OOIT A TTAEITEOU AACIE

Per effetto di questa dinamical peso della mobilita di corto raggio (a vocazione urbana),
gia di per sé preponderante, & ulteriormente cresciuto negli ultimi anni(Tab. 3): i
tragitti inferiori ai 10 km sono saliti dal 67,3% del totale nel 2015 al 76,4% nel 2017 a
scapito sia del medio raggio (1&0km) - scesi nello stesso periodo dal 29,9% al 21,3%
sia della lunga distanza (oltre 50km) sempre attestata su quote residuali della danda
(dal 2,8%dei viaggi rel 2015 al2,3% nel 2017).

Da sottolineare che anche in termini di distanze coperte (passeggeri*km), il raggio

Ol T AAT Ao j £ZETT A uvn Eiq AOOI OAA AEOAA EI xmp

Tab. 37z La distribuzione della domanda di mobilita per
spostamenti (valori %)

fasce di lunghezza degli

Spostamenti Passeggeri*km

2017 2016 2001 2017 2016 2001
Prossimita (fino a 2 km) 34,7 27,6 38,6 4,2 3,3 5,7
Scala urbang2-10 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

&1 1 O6Aqd ) O& OOh / OOAOOAOIT OET O! OAEI T Ad OOI 1T A 11T AEIEOU AACI E
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2.1. Un passodecisoverso il riequilibri o modale

, A OAAT OA AAE i1 AUUE AE OOAODPIi 00T AA OOEI EUUA

AE 11T AEI EOU6 AAI AEOOAAETT An Al AT1T OAI BI h
dovra farsi carico la collettivita (costi di congestione, inquinmento, incidentalita,
OEOEAEI EOU AAIT 11 OPAUEIT DOAAI EAI g8 %6 NOEI A

modale si accendano in modo particolare i riflettori di amministratori, di operatori e, in
misura crescente, di cittadini, individualmente o attaverso gruppi di pressione.

Qual e dunque, e come €& cambiato, il quadro delle preferenze che emerge dalle

OEI AGAUEITTE AAI 18/ OOAOOAODI OET DHadAcErtrdleAd e ) 1
registrato nel 2017 &la crescitaprepotente dellaA 8 Fabilitdattivaé  j T 1T 11T OT OEU
(Tab. 4); infatti, gli spostamenti a piedi sono balzati dal 17,1% del totale nel 2016 al

22,5% nel 2017, cosi come la quota modale della bicicletta ha superato per la prima

volta il 5% (5,1%, quasi due punti in piu rispetto al 2018.

Tab. 4z 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 52 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
&1 1T OAqg ) O&I OOh | OOAOOAOQI OET O! OAEI T A6 OOI 1T A 11 AEI EOU AACI E

Il trasporto pubblico nel suo insieme (autobus urbani e di lunga peorrenza, treni,

metro, tram, car sharing/car pooling ecc.)ha registrato un leggero incremento passando

dal 6,6% del 2016 al 7% de2017. A questa quota si deveuttavia aggiungerequasi il 4%

di spostamenti intermodali, che nella quasi totalita implicah 1 8 OOET EUUAUET T A
di trasporto pubblico.

E opportuna una breve sottolineatura del dato relativoalla mobilita di scambig in
ripiegamento (dal 4,6% del tdale nel 2016 al 3,9% nel 2017)dopo anni di crescita

costante e pronunciata (2,3% nel200q8 , 81 PUET T A ET OAOI T AAT A O
cardine per una migliore e piu razionale organizzazione del trasporto, sia a livello di

sistema che rispetto alle scelte individuali. Alla disponibilita da parte dei cittadini di

utilizzare piu di un mezzo d trasporto per raggiungere la proprio destinazione si

AOGOT AEATT ET EZAOOCE 1T A DPOI OPAOOEOA AE OOEI ODBDI
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e lamaggiore diff O ET T A AAT 1 8 ET Al cuilsiAcEherk giitatantiALG Paktded E
A6 A O \RRO Geimdeldlitd registrata nel 2017, a fronte peraltro di una quota di
partenza ancora marginale, rappresenta quindi un punto critico di attenane per le
politiche di settore, in relazione sia alla diffusione delle infrastrutture necessari@er
rendere possibie lo scambio modale(parcheggi ecc.) sia al miglioramentodei servizi
(infomobilita, agevolazioni tariffarie, sincronizzazioni orarie tra mezzi del trasporto
pubblico e cosi via).

Quanto alle tipologie di combinazioni multimodali Tab. 5), nel 2017 si onferma la
I AOCA DPOAOGAT AT UA AAT 1T OAAT AET OOA O1 1 AuUuUi
del peso totale), seguito allo stesso livello (entrambi a circa il 20%) dallo scambio tra
due o pil mezzi pubblici e dalle combinazioni tra mezzo pubblico e mezzwivato
i AOGAT 601 18A0COT AT i A PAOOACCAOI g8
Tab. 5z Ladistribuzione 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 75,2 728 68,9

di cui: combinazione tra passeggero del mez

privato (hon conducente) e mezzo pubblico 50,0 50,0 50,0 50,0
Combinazione tra mezzi pubblici 21,1 19,8 254 28,2
Totale 100,0 100,0 100,0 100,0
&1 1T OAgqg ) O&I 0OOh / OOAOOA@glitaiani O! OAEI T A6 OOI 1 A 11T AEI EOU A
, 6EI DPATT AOA AAI 1 A | 1darkanda 6dddisAtQOEBDAA @A 0 A®IAT AIOI

ET AOET ATATTA EI OOAAEUEITAI A ONOAOGE 11aT 1 DT
quotal T AAT A AAT T A ONOAOOOT OO1 AW dE ACAE (dulsi T AT ¢
7 punti in meno), riallineandosi ai valori di inizio millennio.%6 ET 11 OOA AA O1 OO0
I'A DAOAAT OOAI A AAE OEACCE ET AOOT AliI A DPAOO.
scorso anno quindi gli italiani sono andati di menan automobile e piu spesso lo hanno

fatto come passeggeri e non come guidatori, un segnale indubbiamente naottositivo di
razionalizzazione AAT 1 6 OOI AAl OAEAT 11 DOEOAQOI- | O1T A
I OCAT EUUAOI 6 Q8

| mezzi privati, automobile in primo luogo, mantengono unaposizione dominante nella

ripartizione modale dei km percorsi. Infatti, quasii 3/4 del mercato della mobilita

misurato in passeggeri*km & appannaggio di auto e motd@éb. 6), quotadi fatto rimasta

stabile negli ultimi 10 anni (a differenza di quanto accaduto per il numero di viaggi).

Anche lo share del trasporto pubblico &€ sostanzialmentstabile, poco sopra al 20%,

i AT OOA NOAIT 11T AAITTA I1TAEI EOU AOOEOA OAIT A O
attendersi vista la vocazione per la beve distanza degli spostamenti a piedi e in

bicicletta.

Quanto invece al tempo dedicato giornalmentalla mobilita (Tab. 7), i mezzi privati
ugualmente ne assorbonda quota maggioritaria, pari a circa il 60%del complessivq in
tendenziale calo negli ultmi 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, canminando o pedalando.

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

2017 2016 2008
Mobilita attiva (a piedi/in bicicletta) 4.4 3,1 3,0
Mobilita privata (auto/moto) 74,0 74,4 75,5
Mobilita pubblica 21,6 22,5 21,6
Totale 100,0 100,0 100,0
&1 1 0Aq ) O&E OOh / OOAOOAOI OEI O! OAEI T Ad OOI 1T A I1TAEI EOU AACGIE

Tab. 7z La distribuzione del tempo giornaliero dedicato alla mobilita = per
raggruppamenti modali (val ori %)

2017 2016 2008

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

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

Mobilita pubblica 20,0 22,5 21,9

Totale 100,0 100,0 100,0
&1 1 O6Ad ) O& OOh / OOAOOGAOI OET O! OAEI T Ad OOI 1T A 11T AEI EOGU AACI E

Considerando ora i soli spostament motorizzati, il peso del trasporto pubblico e 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 splitel
segmento maggioritario dellam AET EOQU 11 OT OEUUAOAG 1T Al c¢mpu
ovvero 2,5 punti in meno rispetto al 2017.

Tab. 8z 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
&1 1 0Aq ) O& OOh / OOAOOAOI OEI O! OAEI T Ad OOI 1T A I1TAEI EOU AAGIE

Vanno dunque registrati segnali molteplici di cambiamento di rotta ella scelta dei
mezzi di trasporto dei cittadini: decollala mobilita attiva, sia pedonale che ciclistica,
dopo anni di reiterate perdite di posizione, cresce il car pooling autorganizzato, si
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allarga gradualmente il mercato del trasporto pubblico, esplde la sharing mobility pur

OA Ai1T O1TG6EIAEAATUA ET ADOI 1 0601 AT AI OA bi Al

Nel riprendere e sottolineare questi segnali, non bisogna tuttavia nascondere chie
quadro generde resta fortemente squilibrato:

1 da un lato z come é stato poco soprasottolineato z perché in termini di
passeggeri*km la mobilitd privata mantiene quasi intatta negli ultimi anni la
posizione strutturalmente dominante acquisita da lungo tempo;

TA AAT186A1T 00T 1 AOT h OEI T AOOEAAIT AT OA peéoE
della mobilita sostenibile resta minoritario.

Infatti, la quota di spostamenti effettuati con mezzi a basso impatto (trasporto pubblico,
bicicletta, pedonalita) si € attestata nel 2017 a circa il 38%el totale, in forte recupero

T AT1 601 Odkrnd in liAch Aoh la Berformance registrata ad inizio millenni¢Graf.
11). Per consolidare il risultato ottenuto e, auspicabilmente, avanzare nel percorso
accidentato del riequilibrio modale, lepolitiche pubbliche centrali e locali per la mobilita
sostenibile hanno dunque bisogno di ulteriore spinta e continuita, nelle aree urbane
come nei territori diffusi del Paese.

Graf. 11 z La dinamica del tasso di mobilita sosteni bile (% di spostamenti a
piedi+bici +mezzi pubblici sul totale)
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Il tasso di mobilita sostenibilenon € omogeneo sul territorio nazionale Tab.9). Il Nord-
Ovest presidia, sotto questo profilo, una posizione diécA1 1 AT UAqd 1 8 ET A
punti superiore al valore espresso dalleregioni del Centro e di oltre ottopunti superiore
a quello del Sud. E nel 2017 le regioni nordccidentali hanno superato con margine |l
livello del 2001 (dal 39,1% al 43,7%), mentre nelle regioni meridionali la crescita del

2 Ad esempio, prtendo daiA AOEQIAGE 118 2 ADDIT O OdsseddforioNaLinOdle ddlla Shdrihgl
Mobility (aggiornamenti al 2017) si pud stimare che inoleggi medi giornalieri del car sharing e dello
scooter sharing ammontino a circa 23.000a 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 € gata sufficiente a recuperare interamente la soglia di inizio millennio. Anche

il Nord-Est evidenzia un forte dinamismo del tasso di mobilita (dal 35,2% del 2001 al

38,6% del 2017). Ques dati sembrerebbero indicare che nelle regioni settentrionali le

politiche di riequilibrio modale implementate alle diverse scale territoriali stiano
producendo risultati piu robusti rispetto al resto del Paese.

, 6 A1 OOA 1 ETAA &£ OOA AE OAci AT OAUEIT A OAOOEOI
residenza. Qui i divaéi sono molto piu pronunciati. Nel 2017 il tasso di mobilita ha
ACCAT AEAOGT 1 86A00EAAIT A AAI vuvmp TAI T A COATAE
sotto la soglia del 30% nei comuni minori con meno di 10mila abitanti. In posizione
intermedia, ma convalori piu vicini a quello dei piccoli centri, i comuni con popolazione

tra i 10mila e i 250mila abitanti. La forbice tragli indici piu alti (aree metropolitane) e

gli indici piu bass (centri minori) si allarga in misura corposase il termine di raffronto é

di lungo periodo (2001), mentre si riducez di nuovo in modo significativo z se il termine

di raffronto e congiunturale (2016). In particolare, tra il 2016 e il 2017 i jccoli comuni
recuperano circa seipunti nel tasso di mobilita sostenibile eancora piu forte e il

recupero sperimentato dai conuni 10-50mila abitanti (quasi dieci punti); mentre nelle

COAT AE AEOOU o @iEduefpOnk ipekcerfubli (darter@d tuttavia, non va
dimenticato, da una base moltgiu alta).

Tab. 9z Il tasso di mobili ta sostenibile (% 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 1050mila 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

&1 1 0Aq ) O&I 0Oh |/ OOAOOAOI OET O! OAEIT A8 OOIT A TTAEI EOU AACI E

2.2., 6 A OA iddltAadpérto pubblico nelle aree urbane

La ripartizione modale €, comeowvio, ben differenziata tra mobilita urbana ed extra
urbana.

La componente degli spostamenti non motorizaza € molto rilevante quando le
destinazioni restano nel perimetro comunale(Tab. 10), sfiorando complessivamete il

40% del totale (38,6%), con undorte crescita rispetto al 2016 (31,6%); da evidenziare

il cospicuo contributo della bicicletta che nelle percorrenzeurbane arriva al 7% del

Ol OAIl A8 6EAAOAOOA igrifidatv® il proprio Ad3d akrestaridosiipec® OOA O
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sopra la sogliasimbolica del 50%. Quanto al trasporto pubblico, lo share modale é di
appenainferiore al 10% in totale, ma supera il 15% se si considerano i soli spostamenti
motorizzati.

Tab. 10z La distribu zione degli spostamenti urbani per modo di trasporto
utilizzato (valori %)

2017 2016 2008
Piedi 315 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 sl srﬁ)ﬂ'c())?;arlirgze;t? 15.2 136 126
&1 1 O6Ad ) O&I OOh / OOAOOAOT OET O! OAEI T Ad OOI 1T A 11T AEIEOU AACI E

Il profilo dei mezzi di trasporto utilizzati cambia profondamente per la mobilita extra

urbana (Tab 11). La mobilita non motorizzata soddisfa sl il 2,9% dei viaggi
(essenzialmente in bicicletta), valore comunque quasi triplo rispetto al 2016, mentre

01 OT A POADPI OAT OA T A AAT OOAI EOU AOOIT 1 OOA AAI
OOAOPT 00T h 1T A AOE NOT OA 11 A lekz8in mendkibpet gt h ¢ b
2016).

Tab. 11 z 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 ;%?S:ia;r::t?t 12,6 12.8 126
&1 1 O6Aqd ) O&I OOh / OOAOOAOT OET O! OAEI T Ad OOI 1T A 11T AEIEOU AACI E

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 piu elevate nelle regioni & Nord-Ovest (12,8%) € in

quelle del Centro (12,4%), dove il peso delle grandi aree metropolitane € molt

incidente, mentre valori piu bassi di circaun terzo si osservano nel NoreEst e nel

- AUUT cET OTT 8 S$EEZAOATUEATE 11101 Al OE OE OA
AOCOT ol i Al1dwbkp Al . 1T OA -AOARAT ]| 6 @Al 1 AAilaIABDAIO NN |
apprezzabile piu basso nel NoréDvest (54,2%) nel confronto con il resto del Paese
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i AOOT OTT 1T OI POA EI oenbQg8 )1 £ZE1T Ah CIE OBl OC
diffusi al Sud, soprattutto rispetto alle regioni del Centro Italia (ma i gap non 80 cosi
ampi).

Tab. 12z 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 53
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
&1 1 0Ad ) O&I 0Oh |/ OOAOOAOI OET O! OAEI T A8 OOIT A TTAETEOU AACIE

demografica dei comunjle differenze dei valori confermano le linee di frattura molto

profonde gia disegnate e ampiamente commentate nei Rapporti degli scorsi ar{fiiab.

13). Infatti, chi vive nei comuni piu piccoli (fino a 10.000 abitanti) tende ad utilizzare

iT1 01 AE PEIT 16A0OTITAEI A j NOAOGE EI xmb AE (
piu sostenibili, il trasporto pubblico in particolare (modal split inferiore al 5%).

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

%)

Finq a 107 50-_ OItre_: Totale
10mila 50mila 250mila 250mila

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

In bicicletta 4,9 55 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

&1 1 0Aq ) O&I 0Oh |/ OOAOOAOI OET O! OAEIT A8 OOIT A TTAEI EOCU AACI E

111 8A0O00AIdttadil EDTARDTT A COAT AE AOAA OOAAT A OEA
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 mobilita 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 cosi ampi, e un ricorso al
mezzo pubblico comunque piuttosto contenuto (inferiore alla media generale).

Un focus spetfico, particolarmente rilevante ai fini del monitoraggio della domanda e

AATT A Dl OOEAEI E DIl EAU AE OEANOEI EAOET 11T AA
OOAATE 11Ol OEUUAOE8 %5 AOOOAOAOOI RNOAOOT EI
MH%U EAT A A8OOT AAI 1T AUUl bDOAAI EAT OOA COAIl
AAT T 8A1T OO0T 8 #1 1 A GrérEL2 ibféitE nelie @@nii@itddlDduota nfodlale

(motorizzata) della mobilita collettiva veleggia attorno al 30%, in leggero calo nel 201
(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 meta dello ate del
trasporto pubblico nelle grandi citta).

Graf. 12z La distribuzione degli spostamenti _urbani __motorizzati per
circoscrizione geografica (valori %)
Comuni fino a 10mila ab.
Grandi citta (>250mila ab.) 100
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&I 1 O0Aq ) O&E OOh / OOAOOAOI OEI O! OAEI T Ae OOI 1T A I1TAEI EOU AACIE

Questi enormi divari pongonoproblemi 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 piu disperse.

$6A1 OOA PAOOAh BPOO A £OT 1T OA AACIE EIT OAT OE bBC
scenari globali e interessano anche il nostro Paesk distribuzione demografica sul

territorio presenta ancora in Italia marcati caratteri diffusivi: le citta conoltre 250.000

abitanti assorbono non piu del 15% della popolazione totale, quota che si alza al 30%
sommando tutte le citta metropolitane. Circa 2 italiani su 3 vivono invece in comuni con

meno di 50mila abitanti, ricadentio 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.

~ = -

23.LaOAOOAOEI EOU AAIT 1 B8A0O0T TAITT A OAcCIi Al

5 Tindlagine di maggior dettaglio sulla ripartizione modale associa i mezzi dirasporto
utilizzati ad alcune discriminanti caatteristiche degli spostamenti, qualile motivazioni,

la lunghezza, la regolarita. Analisi di questo tipo aiutano a documentare in modo piu
circostanziato la capacita dei diversi modi di trasporto di soddisire le esigenze della
domanda e, su questa base, di orientare meglio le politiche rquilibrio. La lettura che

si propone delle tabelle che seguono e quindi centrata sui differenziali di quota modale
dei mezzi di traspato rispetto alle diverse caratteristiche degli spostamenti

Partendo dalle motivazioni dei viaggi (Tab. 14), la mobilitd pedonale ha un peso

contenuto nella componente lavoro/studio (13,2%, poco piu della meta della media),

mentre assorbe in misura molto piu rilevante le ragioni della g&tione familiare e, ancora

di piu, del tempo libero (27,9%). | mezzi pubblici sono scelti in proporzione maggiore da

lavoratori e studenti (effetto pendolarismo), mentre € decisamente debolk capacita di

soddisfare gli spostamenti pergestione familiare.4 OA E | AUUE DBOEOAOEhR I
AAOAOOAOEOOEAEA AE &I AOOEAEI EOU A OAOOAOQEI |
motivazioni di viaggio (con un peso inferiore per il tempo libero) e lo stesso vale per la

bicicletta. Viceversa la moto ha unaocazione specifica perle percorrenze legatea

lavoro o studio, mentre € del tutto marginale nella gestione familiare

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

Lavoro/studio Gestione familiare Tempo libero Totale

A piedi 13,2 24,2 27,9 22,3
In bicicletta 5,0 4,8 5,8 53
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

&1 1 O0Aq ) O& OOREI DAAOOADT AET T AET EOU AAGI E EOAI EATE

2EODPAOOT AT T A 101 CEAUUA AACI E ODPI O0dwedi OEh K
come classi di distanza, le specificita modali si esaltano molto di pitigb. 15). Nel caso

della mobilita pedonale non potrebbeessere altrimenti: il 58% dei tragitti di prossimita

(fino a 2 km) si effettuaa piedi, mentre nelle distanze superiori la camminata tende a

sparire del tutto. Anche la bicicletta presidia essenzialmente il raggio della prossimita,
mantenendo tuttavia un peso quasi allineato alla media nel corto raggio e una presenza

s s o o~ s

OAOEAOA TAIT A I AAEA AEOOATUA jiATT AA11d8pbPQs8
, A TT01T 7 AAOAOOAOEUUAOA Ol bOAOOOOOT 0OO1I AT C
DAOT [T ACGCET OA OOI 1T A [ AAEA BR%w) 0 Qdstra ABROOAT U A
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sorprendente (e preoccupante!) capacita di soddisfare anche negli spostamenti di
prossimita (il 27% delle percorrenze inferiori ai 2 km si effettua in auto). Infine, la
mobilita collettiva evidenzia una presenza ben distribuita nelle ditanze superiori ai
2km, con una maggiore accentuazione per il lungo raggio, e una intuibile marginalita nei
tragitti molto brevi.

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

Prossimita Corto Media Lunga
(inoa2 raggio/urba  distanza distanza Totale
km) no (2-10km) (10-50km) (oltre 50km)
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
&1 1T OAqg ) O&I OOh / OOAOOAOI OET O! OAEI T A6 OOI 1T A 11 AEI EOU AACI E

yT £ZET Ah  ET OAIT AUEITTA AIT A OACi 1 AOEOU AACIE
registra un peso maggiore della mobilita diva nella componente sistematica, mentre

1 8A0O0T I TAEIA 17 AAAEOAI AT OA bEhb. B80ELiIbBrat AOA D/
invece la presenza di mercato del trasporto pubblico rispetto a questa caratteristica

della mobilita.

Tab. 16z La distribu zione degli spostamenti totali per mezzi di trasporto
utilizzati e regolarita della mobilita (valori %)

_ Spostamenti 3bl OOAT AT O
OOEOOATI AODEA OEOOAI AOEATE Totale
almeno 3/4 volte a meno di 3/4 volte a
settimana) settimana)
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
&I 1T OAq ) O&I OOh | OOAOOAOI OET O! OAEiI T A OOI T A 11T AEI EOU AACIi E
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3. Segnali di assestamento nel 2018

L6 ET A Axpdinio svolta nel primo semestre del 2018 fornisce alcune prime
ET AEAAUETTE OOI1 A OAT AAT UA AAndtottAvialessereElT AT C
valutate con molta cautela a causa soprattutto della diversa stagionalita delle due survey
programmate (maggicgiugno la prima, settembre novembre la second?)

In ogni caso, rispetto alla domanda di mobilita i primi dati 2018 evidenziano che il tasso

AE I 1TAEI EOU OE OEAOOAOOA OO 1 EOAITE PEI OEA
impennata del 2017. Allo stesso tempo cresa@ misura significativa il numero medio di

Obi OOAI AT OE CET Ol A1 EAOE AAI 1T A DPibDilAUEITA
stagionale determinera presumibilmente nella rilevazione autunneénverno un calo
fisiologico delle percorrenze medie giornaliere, tuttavia si puo prevedere che la

AT T ATAA AE 1 1TAEI EOU AEEOAA 16ATTT AIT O1 OF
termini sia di spostamenti che di passeggeri*km) interrompendo il trend di contrazione

che persiste @l 2014.

Per cio che riguarda invece la ripartizione modale, i dati della prima survey 2018
indicano una ulteriore crescita del peso della mobilita 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 e stabile il trasporto pubblico attorno
All1 édppbp8 , 8A001T DPAOAA Ol OAOEI OA PAOGT h AOGOI
DAOOA AATTGB8ATTT 1 AEOCET 1T CEAIT (piéd, bicA Adtd) a AAT I
OAT OACCEl AAE [ AUUE AE OOAODPI 00T AT PAOOES
modale del 2018 sara comfessivamente in linea con quella del 2017, con un possibile
ulteriore consolidamento dello share modale dei mezzi a basso patto.

51 &
A

In sintesi si puo quindi dire che il 2018 va profilandosi come un anno di positivo
assestamento del nuovo modello di mobilita degli italianiTav. 6).

Tav. 6 7z Le tendenze prevedibili della mobilita degli italiani nel 2018

Indicatori di domanda Ripartizione modale
Tasso di mobilita In o Q.uof[a spostamenti a Stabile/In .
diminuzione | piedi leggera crescita
Numero medio , Quota spostamenti in | Stabile/In
: . In crescita » )
spostamenti pro-capite bicicletta leggera crescita
Volume complessivo di | In (leggera) Quota spostamenti con | Stabile/In
domanda crescita mezzi pubblici leggera crescita
Quota spostamenti con | In leggera
mezzi privati diminuzione
&1 1 O6Aqd ) O&I OOh / OOAOOAOT OET O! OAEI T Ad OOI 1T A 11T AEIEOU AACI E

% # Buina disomogeneita anche nel numero di interviste4.000 per la prima survey, 8.200 nella seconda
che abbraccia un periodo di rilevazione piu lungo. Si mantiene invece la stessa stratificazione del
campione e la stessa ripartizione di interviste tra rilevazione CATI (70%) e rilevazione CAWI (30%).
Inflne e da ricordare che le elaborazioni della prlma survey sono effettuate su datl campionari, mentre

AAT 1 6061 EOAOOT AE OEAEAOEIN Al &I 8

33



Da un lato, a fronte di una probabile ripresa quattiativa della domanda il processo di

OET AOI AOAN , shdohfdrndaAnl plerdil ri -drighrnento delle scelte modali dei

cittadini a favore dei mezzisostenihili (mobilitd attiva e mobilita collettiva), in un
NOAAOI AT 6OA A1 i OI NOA 161 PUETTA AOOI OAOOA
quindi il segno di un cambiamento che sembra essere meno effimero rispettoqaanto
sperimentato in altre fasi.
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4. Piu inve stimenti, piu policy per la buona mobilita

4.1. La diminuzione generalizzata degli indici di soddisfazione

Gli italiani vogliono scommettere sulla mobilita sostenibile, chiedendo piu investimenti

DAO OAT AAOA AT I PAOEOEOA 1 AparidolarpeEilitrasorttAl OA OT |
pubblico, e piu determinazione nella messa in campo di misure che favoriscano Il
riequilibrio modale e la vivibilita delle citta. Questo in sintesi quanto emerge dallo

specifico focus di indagine condotto nel 2018 sul tema dla valutazione delle politiche

di mobilita 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 arretamento 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 mobilita, quale che sia il mezzo scelto per spostarsidb. 17).

Tab. 17 7 La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto (voti medi A
1-10 e valori % OE/AAOEOE A1 16001 AAE 1 AUUE TA

N e - sz A s

0 A 0 :
2008 2016 2017 Yo voti /-10 % voti 6-10

(2017) (2017)

Moto, ciclomotore, 8.4 8.1 76 76.2 86,0

scooter

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 6.5 6.6 6.5 52 4 74.3

percorrenza

Fonte: Isfort, OssevO1 OET O! OAEI 1 Ae OOI 1T A 11T AEI EOU AAci E EOAI EATE

, A AEOOAT UA OAOOATT ATiI O1T NOA Ai PEAh A OAT OA

pure nel 2017 ha sperimentato (come si € visto) una certa erosione della propria quota
AE T AOAAOT h 17 1 6O0EAT Ail DUBOAAEA OECT 8A AAIT I

con il 93,7% degli utenti che assegna un punteggio pari o superiore a,6staccando 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 al2016).

Dalle parti della mobilita collettiva, i vettori su gomma (autobus urbano e di lunga
percorrenza) mantengono meglio le posizioni rispetto a quelli su ferro, partendo
OOOOAOEA AA DI OEUEITE bDEI AOOAOOAOA8 , 8A0C
sufficienza, come il treno locale. Entrambi questi vettori registrano comunque
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percentuali di utenti soddisfatti, ovvero con punteggi 610, ben superiori al 50% (58,6%

PAO 1 6A00T AOOTOOAI h @echghp DPAO EI  OOATT 11A,
metropolitana (voto medio scesoda 7,2 a 6,7), che nelle non molte citta dove e presente

viene tradizionalmente apprezzata per le prestazioni di velocita e regolarita.

Gli indici di soddisfazione per i mezzi di trasporto, in particolare quelli pubblici, som
OOAAEUEIT T AI I AT OA OOAT OEAEI E6 Al T A 11T AAI EUUAL
contenuti nella Tab. 18 confermano i divari di performance dei servizi pubblicitra le

diverse circoscrizioni geograficheAE OAOEAAT UA8 )1 ubdh@t@aB Al I AOA
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 differenzeno

meno marcate e al Nord il servizicha uno standard di apprezzamento piu altanelle

regioni orientali (68,6% di utenti soddisfatti) rispetto a quelle occidentali (64,1%, poco

sopra la media nazionale). Al Centr@ OA 1 6 ET AEAA AE Opoddh BoEQIEAUET 1

onbPh T A OAOGOA AAT OI POA EI ouvmb j A AEAEAEAOAT L
10AT 01 A1 18A00T AOO AE 101 CA DPAOAT OOAT UA 1A

persistendo un certo gap tra Nord e Centr&ud (a vantaggio degli utentsettentrionali).

yT £ZET Ah PAO E [ AUUE ET AEOEAOQAIE 18111 CAT AEOL
quote di utenti soddisfatti come si visto sono altissime: in entrambi i casi le punte piu

elevate si registrano nel NordEst.

Tab. 187 Indice di soddisfazione per alcuni mezzi di trasporto utilizzati e N
circoscrizione di residenza (% voti6-pt OEAAOEOE Al 1 8001 AA

sz A s

i AOE POAAAAAT OE 16ET OAOOEOOA(Q

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
&I 1T OAgq ) O&I OO6h | OOAOOAOI OET O! OAEI T A OOI T A 11T AEI EOU AACIi E

Passando alla segmeaizione degli indici di soddisfazione per ampiezza del comune di
residenza, le criticita maggiori, come prevedibile, si riscontrano tra gli utenti che vivono

nelle grandi citta. Per tutti i mezzi di trasporto, individuali o collettivi che sianoje

valutazioni scontano tra 4 e 7 punti percentuali in meno rispetto agli altri contesti

urbani (Tab. 1908 ) AEOAOE OAI AGEOAI AT OA | ACCEi OE OE
che a lunga percorrenza: la quota di utenti soddisfatti nel primo caso & del 53,9% nelle

grandi citta contro il 61,1% di chi vive in piccoli comuni (520mila abitanti), mentre per

1 8A001T AOO AE 1 01 CA DAOAT OOATUA T A 1 AAAGEI A
nelle aree metropolitane a fronte del 72,6% di chi vive nei centri miner(meno di 5Smila

abitanti).
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Tab. 19z Indice di soddisfazione per alcuni mezzi di trasporto utilizzatie =~ numero o
di abitanti del comune di residenza (% voti 6-p 1 OE ,,CEA‘O_E OE Al ,6
i AUUE T AE OOA I AOE DPOAAAAAT OE 186EI OAOOE
Fino a 5-20 20-50 50-250 Oltre

5mila mila mila mila 250mila Totale
Automobile 96.1 946 948 94.1 90.0 93,7
Bicicletta 87.7 88.6 882 88,4 83.9 87.4
Autobus 59.6 61,1 61,2 60.9 53.9 58.6
urbano/tram
Autobus di lunga 72.6 63,7 68.5 65.8 58.9 65.0
percorrenza
Treno locale 63,9 63,5 62,7 64,8 57,9 62,2
211 O0Ad ) OZ OOh / OOAOOAOGI OET OI OAEIT AS OOGI 1A I1AEIEOU AACIE

Un ulteriore indicatore di norma associato alla soddisfazione per i mezzi di trasporto e

la velocita media (percepita) dei mezzi di trasporto pubblici e privati. Il 2017 ha

registrato un incremento dei valori sia per i mezzi pubblici (soprattutto sugli

coerente con la contrazione complessivdel traffico veicolare dovuta,come si visto in
precedenzaAl 1 A AEI ET OUETTA AAIT T A NOT OA 11T AAT A AA
in particolare. Questa riduzione del traffico, a cui si associa con tutta probabilitd una
OEAOUETTA AAITT A AT1TCAOOEIT AR EA Ailnti®Ail OEOQI
soddisfazione appena commentati, a fronte del quadro complessivo in peggioramento

AEA EA ET OAOOEOI OEA E OAOOI OE,akkddreleAoniel AEI EC
quali hannoinfatti registrato velocita medie di percorrenza in dimhuzione nel 2017.

Tab. 20 z La velocita media (percepita) dei mezzi ditr 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 47,8 445 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 velocita media e calcolata sulla base delle indicazioni sui tempi e sulle distanze che gli intervistati indicano per
ciascuno degli spostamenti effettuati

&1 1 0Aqg ) O& OOh / OOAOOAOI OET O! OAEI T Ae OOI 1T A I1TAEI EOU AAGIE
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4.2. LascommessasulA Al OAOT AOEOA Al 1 8AD0I

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

CircaunintervisOAOT OO OOA O1T OOAAAA AOI AT OAOA 1600l

00 AEAAE 106060i AAI1T A AEAEAI AGOA ji A OI11T OOA
bOi AlTATE AE OiT¢ A AE OEAOOAUUA OITT 1 ACCEI
inneAARh 11 00A O1 OAOUT AE OAAOEAAOE® 1 bbPi OOEH

qualche volta di piu.
Da sottolineare tuttavia che:
-l A DPAOAAT OOAT A AE AEOOAAETE bDOI PAT OA AA AOQI
di due punti tra il 2015 e il 2017, per effetto soprattutto del crollo registrato nelle
grandi citta (nel 2015 il 41,3% di cittadini si & 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 citta (il caso di
Roma e emblematico) stiano incidendo sulla propensione al cambio modale dei
cittadini a favore del mezzo pubblico; enon casualmente, per converso si registraun
sensibile aumento generaléd A1 1 6 ET AEAA A AEAAOT OA AAI 1T A AEAE
delle sole grandi citta);
-lA PDAOAAT OOAI A AE AEOOAAETE DOl PAT OA AA AOI
Al A

~ s

cmpu Al 1l dpphubp AAIl c¢mpxnN OAOOAlaésociahagiA AT OOA
indici di soddisfazione in calo per i mezzi pubblick EI OEOAEET AEA 18A00
esigente dei cittadini verso le buone soluzioni di mobilita possano tradursi in un uso
pilET OAT OEOT AAI 1 6AO001 8
Tab. 21 z La propensione al cambio modale dei c ittadini (valori %)
Totale Grandi citta
2015 2017 2015 2017
% di intervistati che vorrebbe aumentare | 68 001 AAE AEOAOOE 1 Al
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 1 8 001 AAE AEOAOOE 1 AU
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
&1 1 O6Ad ) O OOh / OOAOOAOGI OEI O! OAEiI T Ad OOI 1T A 11T AEI EOGU AACI E
Come accennato in apertura diapitolo, gli italiani puntano con decisione sulla mobilita
sostenibile.
. AT 1T 6ET AACET A ' OAEITA ¢mpy T OOAOI AEEAOOI .
| AUUE Al OAOT AGEOGE A1 1 6AO0O0TITAETA A 001161 D
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pubblici. Conme si pud vedere dallaTab. 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 esserepromosso con risorse pubbliched, 1 d pupP AACIE ET
esprime questa opinione (84% nel 2016). Seguono la bicicletta (76%), anche nella

versione bike sharing (61%), e piu staccati, ma con percentuali comunque superiori al

50%, il car sharing eil car pooling. Chiude la graduatoria il taxi indicato comunque dal

41% del campione meritevole di incentivo pubblico.

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

Tab. 22 7 On generale per gli spostamenti abituali, Lei pensa che i seguenti mezzi

OEAT I Al OAOT AOGEOE AT 1 6AO0O01ITTTAEIT A A OF
investimenti pubblici e politiche di sostegno?6 j OAT T OE b AAITA
affermative)
Differenz %
2016 2018 S oqea i@
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
&1 1T OAqg ) O&I OOh | OOAOOAOI OET O! OAEI T A6 OOI 1T A 11 AEI EOU AACI E
, A OEAEEAOOA AE O1 O1 O0Acii BOAAI EAT AllA OIi

e nel complesso piu alta da parte dei cittadini delle aree urbane féiscia intermedia(20-
250mila abitanti), rispetto sia a chi vive nei centri pip piccol{fino a 20mila abitanti), sia
-O01 P16 OI ObOAthAvAd ndlik brénti itk 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 citticon popolazione50-250mila abitanti esibisce il consenso piu

Al 01 DPOAOGEAAI AT OA PAO OOOOA 1 A ikesharkh@d deIOE OA £
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 z ma solo in termini relativicomparativi z I 6 A B ® fic@n@sEiuto ai
| AUUE Al OAOT AOCEOGE A1 1 6A001 AAE traCAiGrtddel OE 1 A
comuni con meno di Smila abitanti e soprattutto per la bicicletta (70% di adesioni

AT 1001 16ywegp TAITA T AAEA AEOOUQh EI AEEA OEA
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Tab.237 6 Al OOAUEITE Bl OEOEOA OOE 1 AUUE Al OAOT A
investimenti pubblici per numero di abitanti dei comuni di residenza
degli intervistati (valori %)

Fino a 5-20 20-50 50-250 Oltre

5mila mila mila mila 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
&1 1 O0Ad ) O&i OOh / OOAOOAOGI OEI O! OAEI T A6 OOI 1T A 11T AEI EOGU AACI E

, 6 A OO An@ @Bl pabitivo dei cittadini verso la mobilita sostenibile si legge anche

s A o~ N

Come si puo leggere nell@ab. 24 il consenso alle diversificate misure sottoposte a
valutazione e amplissimo, sempre superiore al 50% con la sola ecceziogenon
irrilevante a dire il vero z della tariffazione della sosta.

OAOOI 1 OOAT AT OA POEI OEOAOEAG68 3111 DPAO EI ¢b
operniente 1 A8 , A1 OOA DI 1 EOEAA AE ACAOIT T AUETTA
sviluppo di itinerari preferenziali per gli autobus finalizzati ad incrementarne velocita e

regolarita, si colloca al secondo posto tra gli interventi sottoposti a valutazione con

I dywbh AE ET AEAAUETTE AE OOEI EOUh AE AOE EI 1
A seguire, dopo il sostegno al trasporto pubblico, i cittadini valutano come misure piu
AEreAAAE TAITTA 11T00A Al 1B8ET NOET Al AT Ob% 1 6ET A,
degli intervistati e assolutamente prioritario) e, a ruota, le infrastrutture per la ciclabilita

i PEOOA AEAI AAEI Eh OOAITE AE O1 OOAQ8s 51 Did
positiva, le altre misure legate allanoderazione della velocita ealla sicurezza (76% di

ET AEAAUETTE AE OOEI EOU AE AOE EI ¢quyb AIT A
pedonali (praticamente gli stessi valori), al divieto dicarico/ scarico merci negli orari di

punta (74% di indicazioni di utilita).

, 61 BUETTA PAO EI OOAODPI OOI HOAAI EAI OE Al T A/

dei cittadini: il 94% degliinOAOOEOOAOE Al 1T OEAAOA OOEI A ObI OA

OOAODPT OO DbOAAIT EAT 68 A AE NOAOOE 11 00A 1A 1
i

Tab. 247 (5} @ £&a le seguenti misure nei trasporti sono necessarie per ridurre
| 8ET NOET AT AT 61 TAIT 1T A AEOOUed j OAIT OE p(Q
Prioritario di cui Poco o per Totale
o utile (@) prioritario  niente utile (b) (a+b)
Potenziare e m_lgllorare iservizi di 94 57 6 100
trasporto pubblico
Aumentare la protezionee
®OAZAOAT UEAUET T A 89 43 11 100
trasporto pubblico , in modo da
aumentarne velocita e regolarita
(segue)
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A OAGCOAT OE [ EOOOA 1AE ¢
IN AlilA AEOOUed j OAIT OE
Prioritario di cui Poco o per Totale

o utile (a)  prioritario  niente utile (b) (at+b)

88 45 11 100
0 a basse emissioni

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

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

Estendere learee pedonali e le

zone a traffico limitato (Ztl) , sian 76 27 23 100
centro che in periferia

Vietare la circolazione di veicoli , il

carico e loscarico merci nelle fasce

88 44 12 100

76 28 24 100

orarie di picco del traffico mattutine 4 28 26 100
e pomeridiane
30EI OPPAOA OOI 1T 81
cittadino o servizi di mobilita
condivisa (car sharing, bike sharing, 73 22 26 100
car pooling)
Realizzare un sistema di zone con
CTRNERES e o 0 m w
il traffico e le emissioni inquinanti
Aumentare il numero e le tariffe dei
parcheggi a pagamento nelle zone 47 13 52 100
piu centrali

&1 1 OAd ) O&i OOh | OOAOOAOGI OET O! OAEiI T A6 OOI 1T A 11 AEI EOU AACIi E

Resta invece la contrarieta alle misure di pricifig OEA OAIl AOEOA Al 1 6AAAA
alcune zone della citta, sia soprattuttaqz come si accennavaz relative alla tariffazione

della sosta. Si tratta in questo caso di uno strumento di policy fondamentale per il

Ci OAOT T AATTT OPAUEIT BDOAAIT EATh AT 1T A A3AI OOA
delle misure di park pricing nelle noste citta, a cui € ben difficile che le Amministrazioni

possano rinunciare o attenuare s 1 OAT T OOAOOT OE 0011 A AEOE
privati.
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5., A O AEiffdmoblital 1 &

L BET AACET A 1 OAEIT A c¢mpuw EA AAAEAAdEi0 | A O,
Al 1 6AOPI T OAUETTA AAl OADPDPI OO OOA AEOOAAETE
trasporto pubblico.

%5 OOAOT AEEAOOI EITTATUEOOOOI OA E AEODI OEOE
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 ivettore A 1 81 OAOET h DOA
pagare: € un segmento minoritario, manon marginale, a cui si aggiunge un ulteriore

23% di cittadini che ne fa un uso piu saltuario (meno di una volta al mese).

La diffusione delle applicazioni digitali per la mobilita € molto variabile, come ci si

bl OAOGA AOOAT AAOAR E deBeXadd@ lpit diovanidfihdd 29 dndiFl AE OO/
ricorso frequente e oltre il doppio della media (34%), mentre negli over 64 la
percentuale crolla al 4%.

Tab. 25z (Per suoi spostamenti con i mezzi pubblici (bus, treno ecc.) ha mai
OOEI EUUAOT annd leindodd @dadldgie 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.? 6 8 €aBsDdi eta degli
intervistati (valori %)

14-29 30-45 46-64 Oltre 64

) . . . Totale

anni anni anni anni
Si, piuttosto spesso 34 16 13 4 15
(almeno una volta al mese)
S_l, occasionalmente (meno 31 o8 o5 11 23
di una volta al mese)
No 53 55 62 85 62
Totale 100 100 100 100 100
&1 1T OAqg ) O&I OOh | OOAOOAOQI OET O! OAEI T A6 OOI 1T A 11 AEI EOU AACI E
5COAIT T AT OGA 160601 111 TAAAOEITAT A AAITT1SET AT

decisamente piu alto tra chi abita nelle grandi citta (24%), rispetto a chi abita nei
comuni piu piccoli (11%) (Tab. 26).

Chi ha utilizzato i servizi di infomobilita 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 unteggio medio inferiore a 3,5 (a

fronte di un valore mediano di 2,5). In particolare, le opportunita migliori offerte dai
OAOOEUE OECOAOAATTh TATT16TPETETITA AACIE OO-Z
medio pari a 4,13) e la possibilita di sceghre i mezzi piu comodi (4,12). In coda alla
graduatoria si colloca invece la percezione del risparmio sui costi dello spostamento

(3,56).
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| valori medi sono abbastanza omogenei tra i diversi cluster socioanagrafici. In generale
chi li usa di meno esprimeapprezzamenti maggiori per i vantaggi del servizio; ad
esempio questo accade tra gli over 64 soprattutto per la possibilita di scegliere i mezzi

PEIT AiiTAE jthtpq A DPAO 1A EIT A OIl AUETTE OC
estremo i frequent usersesprE | 1 1 1 Ol A AT 1 AT AA NOAI EOAOEOAI
NOETAE TAI16ET OEAI A OATAT1TT AA APPOAUUAOA 1}

bi 6 PEI AAOOE AAI T A 1 AAEAN AA AOAI PET AEE A
AAAE]I EOU Eicd @ielefdhniAdy3,56)f Oridparmio sui costi dello spostamento
(3,27).

Tab. 26 z (Per suoi spostamenti con i mezzi pubblici (bus, treno ecc.) ha mai
OOEI EUUAOGT TAIT 1801 CEIT ATTT 1A 1071 0A
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.? 6 8 fuddgo di abitanti
dei comuni di residenza degli intervistati (valori %)

Flnp & £ 50 mila 20750 50-_250 OItrg Totale
5mila mila mila  250mila
Si, piuttosto spesso (almeno 11 15 10 15 o4 15
una volta al mese)
S.I, occasionalmente (meno 24 26 21 24 20 23
di una volta al mese)
No 66 59 68 61 56 62
Totale 100 100 100 100 100 100
Fonte: Isfort, @OAOOAOT OET O! OAEI T Ad OOI 1T A 171 AEI EOU AACI E EOAI EATE

Tab. 27 7 CBe ha utilizzato i nuovi servizi di infomobilita, cosa apprezza di piu di
questi servizi?do j DOT OACCE IISAAE ET OAAI A »p
Poter avere informazioni per decidere quale mezzo pubblico prendere

ing®Al E | OAQE [ Of OAOI ER AT 16871 EI 4,13
Poter scegliere i mezzi pubblici che per me sono piu comodi 4,12
Poter prenotare o pagare con pochi click sul telefonino 3,81
Il risparmio sui tempidello spostamento 3,73
Il isparmio sui costidello spostamento 3,56
&1 1T OAqg ) O&I OOh | OOAOOAOQI OET O! OAEI T A6 OOI 1T A 11 AEI EOU AACI E

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 ratta quindi
presumibilmente di cittadini che non scaricano affatto applicazionisui telefonini;
rappresentanocirca la meta dei nonrutilizzatori (51%) ( Tab. 28). Un altro 27% dichiara

invece di non essere interessato perché sa gia quali mezzi pubblici @eyprendere

(presume quindi di essere in grado di ottimizzare le proprie soluzioni di viaggio) e |l

ptb AEEAOI A AE 111 AOOAOA ET & Oi AOT 0011 6A0E
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IOAT T OE 1T AAE AAI AEATT OECTI EAZEAAOQEOAIiskpiDA EI
anziane il non uso del telefonino pete applicazioni digitali € la ragione principale in 2

casi su 3, quota piu che doppia rispetto agli under 30. Il non interesse per i servizi, a
fronte di soluzioni di trasporto gia ottimizzate, e invece piu inente tra le fasce giovani

(fino a 45 anni).

Tab. 28 7 (Be non ha utilizzato i nuovi servizi di infomobilita, per quale ragione
principale non lo ha fattoe @valori %)

14-29 30-45 46-64 Oltre
anni anni anni 64 anni

Totale

Non sono interessato, so giaosa
devo fare per i miei spostamenti 37 36 27 19 27
con i mezzi pubblici

Non_usp il telefonino per queste 30 32 50 67 51
funzioni
froolb b ELANOLA 4 20 13 7 14
di questi servizi
Altro 7 12 8 8 9
Totale 100 100 100 100 100
Fonte: Isfs@ Oh / OOAOOAOT OEiI O! OAEI T A6 OOI 1T A 11TAEI EOU AAcCi E EOAI EA

Infine, rispetto agli intervistati che hanno dichiarato di non aver ancora utilizzato i nuovi

servizi principalmente perché non ne sono informati e stato sondato il loro grado di

interesse per i servzi stessi (Tab. 29). Le risposte non sono complessivamente positive.

Un alto interesse e infatti stato dichiarato solo dal 9% degli intervistati; un corposo 39%

i ATEEAOCOA ET OAAA O1T ET OAOAOGOA DPET CAT AOEAT j
AT 1T 86A1T OOA 1 AOU el Adbdle oAnadsund intdredsa @,Asdppure di poco,

i ACCEI OEOAOEA Ai1T EI uvebP AE OEODPI OOA jAE A
ET OAOAOOAOI 8 2EODPAOOT AiI16A0OU AACIE ET OAOOE
Al 1 8AT UEAT EOURr 3& & mojtiocoapabbAskafzb hterés$a®d a questi servizi,
percentuale che precipita al 20% tra gli over 64.

Tab. 29 7 (8e non ha utilizzato i nuovi servizi di infomobilita perché non informato,

sarebbe interessato afarlo?6 j OA1 1T OE b(Q

14-29 30-45 46-64 Oltre 64
anni anni anni 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

&1 1 O6Ad ) O&i OOh / OOAOOAOGI OEI O! OAEiI T Ad OOI 1T A 11T AEI EOGU AACI E
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6. Il fronte critico diresistenUA AAT 1 8 AOOI

6.1.1 OCAOACA ) OAT EA6 AE Al 1l AOCA AT AT OA
Il quadro di analisi della mobilita privata mostra diversi elementi di preoccupazione

TAl181 OOEAA AE O1T A I1TAEI EOU PEI bHOI EOA A OEA
Yyl DPOEiIT DOl O AOEOEAT OCAIAQO@UPOLBEPEE AT T OF

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 é
cresciuto a 63,7 auto ogni 100 abitanti, autro le 62,5 del 2016 ele 60,8 del 2013 (anno
dal quale e ripreso il trend di crescita).

Graf. 13 z Numero di autovetture (in migliaia) e tasso di motorizzazione (numero
di auto ogni 100 abitanti) in Italia
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Fonte:elaborazioni Isfort su dati Istate ACI

NAT 1 6 Ol OE ilal spiraEd&iitaksk di motorizzazione & stata diffusa su tutto il

territorio nazionale. Non ne sono rimaste escluse nemmeno le grandi cittayvero quei

contesti dove piu che in altri sono state create o si stanno creando le condiziodi

offerta dei servizi (innovazioni digitali e organizzative)peri 6 A ££0AT AAT AT O1 AA
AAT BT OOAOT AAI(Gréd& 14D ThGlAuded€xlta, 1A @ lqualARoma e Milano,

le variazioni positive sono state minime, ma hanno non di meno inw#o il trend di

discesa registrato negli anni recenti In altre gli incrementi sono piu pronunciati; in
DAOOEAIT 1 AOA A 41 OETT 16ETAEAA 17 DBAOOAOT AA
67,9 a70,2, a Verona da 60,9 a 63,9.

Quanto alle immatricolazbni, 18 AT AAT AT O1 terdd & carattenzzrsi per un

mercato in leggea contrazione rispetto al 2017;infatti nei primi 10 mesi del 2018 si

contano circa 1,66 milioni di nuove autovetture registrate al PRAnentre nel 2017 la

soglia di 1,7 milioni era stata pressoché raggiunta Graf. 15). In termini percentuali la
diminuzione registrata e pari al 2%.

AT AT T £OT1T 01 AT T Clltifho datb Qispénibile A A C0B6QA O OB DR 1 |
conferma la posizione di vertice del tasso di motorizzazione aof con un valore piu alto

di dodici punti rispetto alla media europea(Graf. 16). Solo Finlandia e alcuni stati

minori (Lussemburgo, Cipro e Malta)registrano indici piu alti, mentre gli altri grandi

Paesi (Germania, Francia, Spagn&egno Unity espongonovalori piu bassi di dieci o

quindici punti.
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Graf. 14z, A AET AT EAA AAI OAOGOT AE 110l
grandi citta (numero di auto ogni 100 abitanti)
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Fonte:€elaborazioni Isfort su dati Istate ACI

Graf. 15 z Prime iscrizioni di autov etture nuove di fabbrica per mese z Italia
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Fonte:elaborazioni Isfort su dti ACI

Graf. 16 z Il confronto europeo sui tassi di motorizzazione
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Fonte:ACI su datEurostat

46



0AOOAT AT  dellol siaAdarA lelis3iZzo delle motorizzazioni si osserva una
naturale dinamica positiva legata alle migliori prestazioni delle nuove vetture che
sostituiscono via via il parco esistentgGraf. 17). Le auto fino ad Euro 3 incidevano per
il 50,9% del totale nel 2013 mentre nel 2017 iloro peso e sceso al 38,3%, perotale
tuttavia ancora molto significativa. Simmetricamente raddoppia il pesdei 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 z La consistenza del parco autovetture per standard e missivo. Dinamica
2013-2017 (valori %)
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Fonte:elaborazioni Isfort su dati ACI

OAO AT 1T OAOOT h 1 8ATUEAT EOU AAl DPAOAHELWROOT OAOG
Infatti, oltre la meta dei veicoli (55,3%) che circolano sulle nostre strade haQ Teth

superiore ai 10 anni e il 30%01 & Bdupedore ai 15 anni. Per effettcA AT 1 6 ET ET OA OO
processo di motorizzazionequeste percentuali si sono impennate, in particolare negli

ultimi anni; ad esempio la quota di autovetture con anzianita superiore ai 18nni era

pari al 16,1% nel 2000, & salita al 18,7%el 2010ed & balzata al 30,6%nel 2017.%86 OAOI
cheinmolticasii 8 AOOT DEI OA fAaksécenda oAerz& Jethuia Ai Aamidlib, &

e quindi meno utilizzata rispetto alla principale, tuttavia éevidente che se persiste la

tendenza alla bassa sostituzione dei veicoli piu vetusti i problemi di inquinamento e di

s s o~ A~ X

OEADOAUUA DPOI AT 6OGE AAI T A ONBAOGOOI OO A6 AEA

Tab.30z , A AT 1T OEOOAT UA AAI DAOAL ArAiQ@O, QOO OO0A O/
2017 (valori %)

Anni di anzianita 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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i A DPET Al OA
i AT UEAT EOU

complessiva- 00 AOQOE

I OAA AE NOAOOA OAT AAT UAR T11

) g Ol OPOAT AA
TAT  ATT &£01 101 AGrhf 18. NelA2dOE AAl
i AAEA A Al 2%nniAi6 hea cénila med Auroged A O A

ET AEAA 1 6A1 AOGAOA OAO&HOGLE AAI I

orientali -, ma significativamente piu alta di Francia (2), Germania 0,1), Regno Unito
(8,7) e in generale di tutti i Paesi nrd-occidentali (ad eccezione della Finlandia).

Graf.18z, 6 AOU

i AAEA AAE OAEAT T E ABPAIIl AT OE T AE
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Fonte:ACI
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Yyl AEEOOOOA AE DPAOACOA&EI h O1T1T OCOAOAT OOIIG6A
YT EUEAT AT AAT T A  Oanhd in Qstdddagola racente ididaimioaldn

motocicli e ciclomotori consolida un graduale) trend positivo (Graf. 19); nel 2017 si

contano crca 6,7 milioni di veicoli,] OOAOI 18phob EI BDEI OEOBPAOD
motorizzazione si attesta a 11,1 motoogni 100 abitanti, indice in crescita lenta ma

costante negli ultimi 15 anni (ad eccezione del 2013 rispetto al 2012).

Graf. 19 z Numero di motocicli (in migliaia) e tasso di motorizzazione (numero di
motocicli ogni 100 abitanti) in Italia
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Fonte:elaborazioni Isfort su dati Istate ACI

, AW AET Ail EAEA OACEOOOAOA 1 AR018 tnAcDwini di ABME D OE T |
iTO1T AEATE OATATTT A AEAEEAOAT UEAOOE AGkaf. NOAIT 1 A
2008 ) AAOE bDOAAI EAAOEn mkrkdtol adcbrg n espansBAe€enEl E1 AE /
2016, facendo sempre riferimento al periodo gennaiottobre, le nuove
immatricolazioni si fermavano a pocopiu di 176mila nuovi motocicli e nel 2017 si
raggiungevano i 191.574] A1 1 8 AT 1 le gixstata sybe@t@ ia soglia dei 200mila

veicoli venduti (202.797P A0 1 6 AOAOOAUUAQ

Graf. 20 z Prime iscrizioni di motocicli nuovi di fabbrica per mese z Italia
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Fonte:elaborazioni Isfort su datiACI

Infine, quanto alle biciclette non sono disponibili datiaffidabili sulla cansistenza del
parco, trattandosi di beni senza registrazione di proprieta ma e possibile valutare

1 8AT AAT AT OT (pradidiond eAendu®)O |

BAATT AT 1T A ONEME G Qdiddenb stdtdddraddité nel 2017 poco piu di
2,5 milioni di bici, di cui 35.000 EBike (1,4% del totale); quasi 2/3 della produzione &
AAOOET A O ARispditd ad 2D inicrd@k0itd della produzione complessiva & del +7%
(+17% i pezzi venduti sul mercato estero)mentre quella relativa alle sole EBike é stata
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di ben il +48% (Tab. 31). Circa il venduto nel mercato domesticq al netto quindi delle
esportazioni e includendo le importazioni, i humeri sono ugualmente positivi ma in
misura molto piu moderata: quasi 1,7 milioni di bici con una variazione del +1%spetto
al 2016, per effetto congiunto della forte OD ET O ABikd &19%65e2li una leggera
contrazione delle biciclettetradizionali (-1%).

Tab.31z , 6 AT AAT AT 01T AT i DBl AOGOGEOT AAI2017 GaivAAOT AA
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 20162017 -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 20162017 +7% +48% +7%

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

Il mercato della bidcletta si va quindi riposizionando, con unarapida penetrazione delle

bici a pedalata assistita (nel 2015 ne erano state vendute meno della meta rispetto al

2017) e quindi una prospettiva sempre pitl tangibile dO AAAE 1 E O Adh€repokd A3 OO
AAOI OEOA 1 6ET OAT OEOGU AAT T A MEOOEUEITA jATITA
sembrano confermare in questdase congiunturalg.

$6 A1 OOA b AOOA bullaBprodDZivAd efshlla telddlita’l€IE biciclette registrati

AETT AA ETEUET AAI18AOOOAI Aab.i3BINelAd9bfErdno OT T 1 1
prodotte in Italia oltre 4 milioni di bici: dieci anni dopo (nel 2005) la produzione si €

qguasi dimezzata per poi assestarsi negli anni successivi fino agli attuali volumi di circa

2,5 milioni di pezzi. Sul venduto, la riduzione & stata meno pronunciata, ma nondimeno

molto significativa: da quasi 2,2 di veicoldel 1995 si e passati a 1,9 milionhel 2005,

fino al milione e mezzo abbondantelello scorso anno.

%5 NOET AE AOEAAT OA AEA 1 A AEAEAI AOGOA 1 O1 i
TATT18AOT 1T OUETTA OAAT lintehspdimknie uthizzalobrddddista® ET  OE /
la domanda di mobilita, oltre che come modo salutare di fruire del tempo liberoMeno

bici quindi ma utilizzate di piu (come si vede dalle quote modali), il contrario di quanto

OOA AAAAAAT AT DPAO 1 6AODI 8
Tab.327 , 6 AT AAT AT 01 AAI i A OAesdube ERiBel AnAi 1PE-AEAT AOD
2000-2005-2015-2017 (valori assoluti e %)
Numero 6 AOEAUET T/ Numero 6 AOEAUET T 4

biciclette precedentein serie biciclette precedentein serie
prodotte storica vendute storica

2017 2.470.000 +5,3% 1.540.000 -3,6%

2015 2.346.173 -5,7% 1.597520 -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.
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6.2. Il quadro articolato delle alimentazioni

Una caatteristica rilevante del profilo del parco autovetture riguarda il tipo di
alimentazione dei motori. Il punto assume centralita sia per le evidenti connessioni con i
temi ambientali, sia per il ruolo che le motorizzazioni piu evolute, in particolare léliera
AAT 1T 6 AT AOOmeEgh scanari@EMdv@dabilitd che si stanno configurando da
qualche anno a questa parte e su cui si tornera piu diffusamente

La Tab. 33 offre un quadro generale della distribuzione del parco auto in Italia in
rapporto alle differenti alimentazioni. Una prima macreripartizione €& tra i motori
endotermici che utilizzano i carburanti tradizionali tendenzialmente piu inquinanti,
ovvero benzina e gasolio,e i motori che usano alimentazioni alternative sia di
derivazione fossle siaelettrici.

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 &PL (6% del
totale), mentre residue sono le altre soluzioni: ratano con il 2,4% ed elettricotbrido
con appena lo 0,48% del parco circolante. Tra il 2015 e il 2017 la ripartizione & cambiata
di pochissimo: sono cresciute le quote del diesel (poco meno due punti) e delle
alimentazioni alternative (poco piu 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 @& misura molto
minore, anche delle alimentazioni alternative (11,3%, con pesdella filiera elettrica al
3,2%). Rispetto al 2015 va sottolineato che le immatricolazioni delle auto con
alimentazioni alternative sono scese, a causa soprattutto della ridwre 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 z La consistenza del parco autovetture e le immatricolazione per
alimentazione dei veicoli (valori %)

Distribuzione % del Distribuzione % delle

parco auto 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 1,64 398
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 & il confronto con i maggiori Pesigdl PAE8 )1 £ZAZAOOE 1 6) O4
posizione di leadership nel mercato delle alimentazioni alternative Il benzina e al
CAOITETh T7T1T171 OOAT OA EI OEOAOAT TAIT A ££EEI EAOA
Come si vede infatti nellaTab. 34, in Europa nel 2017 sono state vendutpoco piu di

850.000 auto con alimentazioni alternatve; di queste ben il 27% ha avuto come
destinazione il mercato italiano, percentuale circa doppia rispetto a Francia, Germania e

Regno Unito. Questa performance € interamente determinata dalle venditelialia delle

AGOT A "o, A TAOGATT Q AEA OAPDOAOGAT OATT NOAC
le auto elettriche vendute in Italia sono appena il 2% del totale europeo per il segmento

AAT m£O11 A1 AAOOEAh A EI grmh,od MAICOA T A ADACT AA @A
plug-ET qh DAOE DPAO 16) OAI EA Al pthybdelnostroE] OAAA
Paese Al 1T AOAAOI AT I fircAiOIQ®)OT AAT T 6AOO0I

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

Full Ibride lbride (escluso Metano+
. . ; Totale
electric  plug-in plug-in) GPL

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

I ATT1T85TETTA 97.571 115.405 431.504 204.863 852.933
(valori assoluti)
&1 1 0Aqd . AOGETTAIT 1001 11TAETA -A1 OEAAOOOAOOE ' OOT AEAOGET T O

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

Le auto elettriche circolanti erano poco piu di 7.500 nel 2017, con una crescita attorno al
30% annuol A1 1 & QuinquEnhid (Tab. 35). Le auto ibride, comprese le elettriche
plug-in, erano invece circa 175.000 (oltre 20 volte in piu rispetto alle full electric) con
tassi di crescitapiu 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 piu rispetto al 2016 (Tab. 36). Nei primi mesi del 2018 le
immatricolazioni sono gia oltre 4.000, quindi con un incremento piu che doppio rispetto

Al ¢ mp x devdantofaAHiublersi). Dpo una breve fase distasiqo16)h 1T A1 1 8 O1 OE
biennio il full electric ha dunque ripreso la sua corsa accelerata, seppure i numeri siano
ancoraveramente esigui. Vaanchericordato che gli acquisti di auto elettridhe nel 2018

s AL oA - A A~ oA £

peO 1 6dyupbp OI 11 daGddidtdessoldpaar AS@DpkivAlE

OET Al 7T OEOOAT OA EI 101 061 1 AOAAOI AAI 1 GEAOEA
ibride hanno superato le 60.000 unita, con un incremento del +61% rispetto al 2016. Nei

primi dieci mesi del 2018 e stata praticamente raggiunta la soglia 2017, per cui per |
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AEEOOOOA AAI 1 6 énlnudvo im@Emedd pGrénidkodrinore rispetto

alle auto full electric. hfatti se nel 2017 sono state immatricolate 3 auto full electric ogni

100 ibride, questo rapporto € salito & nei primi dieci mesi del 2018

Tab. 35 z Il numero di auto elettriche e ibride circolanti

parco veicolare)

in Italia (consistenza del

Auto elettriche

Variazione (%)

Auto ibride

Variazione (%)

(solo full OOI1 1 6 A’ (comprese plug 0011 86A°
electric) precedente in) 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 datiACI
Tab. 36 z Le immatricolazioni di auto elettriche e ibride  in Italia

Auto elettriche (solo

Auto ibride

Numero auto

elettriche ogni 100

full electric) (comprese plugin) ‘bride
2011 324 5.091 6,4
2012 525 6.514 8,1
2013 863 14.778 5,8
2014 1.089 21.250 51
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 datiACI

Nonostante la dinamicita degli ultimi anni, i rE OA OA |

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 piu elevate. Non a caso,

COAOAAT AT A

ogni 10.000 abitanti contro le 13 diRegno Unito e Francia, le 9 della Germania, le 66

AATT6/1 AT AA

AL N 2 A~

| DAOAI

j OAT UA AEI Al OEAAOA 1A cup AATITA

AOOI OGAOOOOA 1 Al

A s o~ £ X

O00Ii

53

A

AA1 1 6 )acsielrépdi AACI I

b



$AT 1 AOT AAT 1671 £#ZAO0O0AKh OA OACiT A1l AGA 1T A AOAOA
ricarica elettrica. Nel 2017 erano presentiin Italia circa 2.700 colonninepubbliche, di

cui il 16% high power (Tab. 37). Anche in questo caso tuttavia il ritardo infrastrutturale

con i maggiori Paesi europei (e non solo) € molto evidente, come si pud vedere dai
confronti contenuti in tabella. La capillarita ddla rete € 5 volte superiore in Francia, 6

volte in Germania, 4 volte nel Regno Unito, per non parlare delle oltre 33.000 colonnine

AA1T16/71 AT AA T AATT A NOAOE pnsnnmm AAIT A .1 OOA

Tab. 37 z 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

s s - ~ ~ -~

6.3., 6EIi PAT 1T AOA AAE DOAUUE AAlI AAOADOOAT ¢

, 8 AT A A dleflal vénidita di carburante alla pompa & stato declinante nel 2017, cosi
come era accaduto nel 2016. Fatto 100 il volume dei consumi nel 2002, il numero indice
relativo al totale dei carburanti si e attestato a 82,1 nel 2017, un punto e mezzo in meno
rispetto al 2016; il calo e stato piu marcato per la benzina (due punti) e ilRL rispetto al
gasolio (poco piu di un punto).

La diminuzione dei consumi di carburante e coerente con la riduzione degli spostamenti

e dei km percosi in auto registrata dai dati Audimob si confermerebbe cosi che

T AT 1801 OEI T OAT OAEIOT ABAE T EQMIT ERAT BOAGAT COEAT
motorizzazione in aunento), ma tendono ad utilizzarla di meno. Ovviamente la
correlazione non e biunivoca; e noto infatti che il consumo di carburanti dipende da

numerosi fattori, oltre alle percorrenze effettuate, § A1 E EI DOAUUT h 1T A DO/
OAOET ¢co AAE 1101 OEh T A OAITAEOU i AAEA AAE OE
cosi via.
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Graf.21z, 6 AT AAT AT Ol AAE AT 1 00iE AE AAT UET A
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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.

Al ¢mpx ET AEEAOOE OE 1 porAu@eHe00ésk Gpdlogiedid ETI DAT

carburante, rialzo che ha influito sulla riduzione dei consumi (Graf. 22). Il numero

indice del prezzo del gasolio (la base e semprg002=100) € cresciuto di ben dodici

PDOT OE TAI 1601 OEI T AT bel 2018 A 061,& del 2QLA)Odi dttdpunti | A A
per la benzina e di quasi quattordicpunti per il GPL. Da sottolineare che la ripresa dei
prezzi del carburanti nel 2017 avviene dopo un trendnegativo che si protraeva dal

2012.

Infine, un ultimo indicatore riguarda il complesso delle spese di esercizio delle
AOOT OAOOO0OA8 )1 NOAOOT AAOT 1GR3 EMND neAAOT
quale si e registrato un @cremento delle spese di circa sepunti rispetto al 2015,
proseguendo nella dinamica di riduzioneavwiata AA1T ¢mpg¢ 1 8AT T
carburanti).

Graf.22z, 6 AT AAT AT OI AAE POAUUE AAT T A

(autotrazione) e del gasolio (per motori)  z Numeri indice (2002=100)
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Fonte: elaborazioni Isfort su dati del Ministero delloilsyppo Economico

Graf.23z, 6 AT AAT AT 01 AAT 1 A OPAOA AERNheAokE UEI
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Fonte: elaborazioni Isfort su dati del Ministero dello Sviluppo Econongatel Conto Nazionale dei Trasporti
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6.4. La sicurezza stradale nonesA A AAT 1 6 Al AOCAT UA

In tema di mobilita privata uno degli ambiti-chiave da monitorare sicuramente il piu
delicato, & rappresentatodalla sicurezza stradale. Ed & proprio sulla sicurezza che le
statistiche degli ultimi anni restituiscono un quadro di evoluzone di particolare criticita

e preoccupaziong(Graf. 24).

Nel 2017 il numero complessivo di incidenti stradali, pari a 246.750, e leggermente

diminuito nel confrontoconl 6 AT T T D COlOAM),An& buardppg sono aumentati i

morti: 3.378, owero 95in El OEOPAOOTI Al ¢mpoe8 ,6ET AEAA AE
decessi ogni 100 incidenti, una soglia che di fatto non si & piu abbassata dal 2010, dopo

la rapida discesa di inizio millennio (2,6 nel 2002).

%5 AOEAAT OA AEA NOAOOR K& AEE AI5l) IOADOAIAATAIAED.
AAT 1 6ET AEAAT OAT EOU OOOAAAT A OEAEEAOOE AAIlI
testimoniano che la battaglia sulla sicurezza stradale si sta decisamente perdendo, dopo

una lunga fase durante la quale era stato ceaguito qualche successo.

Graf. 24 z Numero di incidenti e indice di mortalita (morti ogni 100 incidenti) in
Italia
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Fonte: daborazioni Isfort su dati Istat

La gran parte degli incidenti, ovvero tre ogni quattro, avviene nelle aree urbandgb.
38). In termini generali, la minore velocita di percorrenza dei veicoli che circolano nelle
citta riduce la lesivita potenziale degli impatti. Questo € in effetti vero per la mortalita,
poiché nelle aree urbane si registra il 43,4% dei decessi complessivi a frordel 74,6%
degli eventi; € molto meno vero invece per i feriti, poichéen il 70.8% di chi riporta
lesioni e statocoinvolto in un incidente avvenuto nelle strade cittadine.

Tab.38z ) 1 DAOT AAITTSET AEAAT OAIl E@dbri $30DtAeA%,] A T Al

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
&1 1 0Aq ) O&I 0Oh |/ OOAOOAOI OET O! OAEI T As OOI T A TTAEI EOU AACI E
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Di particolare rilievo € la vulnerabilita delle fasce piu deboli ed esposte dellenobilita, a
partire dai pedoni (Tab. 39). Infatti, se gli incidenti stradali del 2017 avvenuti per
circostanze riferibili ai comportamenti dei pedoni sono relativamente contenutiin
numero assoluto (poco piu di 4.500, ovvero il 2,7% del totaleper converso il tributo
pagato e altissimo 21.125 feriti (8,6% del totale) e ben 600 morti (17,8% del totale)ll
conducente del veicolo incidentato restainvece la figura a cui va riferita la quota
maggiore di feriti e di morti (poco sopra il 68% in entrambi i casi).

Tab. 39 z 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
&1 1T O0Aq ) O&I O0OO6h | OOAOOAOI OET O! OAEI T A OOI T A 11T AEI EOU AACI E
In conclusione, i dati qui riassunti indicano con chiarezzachdd AEOT C1 1T IeAE BT O

politiche attive per la sicurezza stradale neidiversi fronti: il rafforzamento della

OECEI AT UA OOE Al OOAOOE AT i bl OOAI A1 OE AE COEA
nei tratti piu pericolosi e nelle aree urbanei controlli sulla manutenzionedei 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 pud
ridurre significativamente il rischio di incidentalita derivante dal numero eccessivo di
km percorsi dai mezzi privati.
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La mobilita 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 mobilita condivisaattivi sul territorio nazionale,
considerando tutti i principali segmenti di attivita (car sharing, bike sharing, scooter
sharing, car pooling, aggregatori) & salito a 356 contro i 335 del 2016 e i 262 del 2015
(Graf. 25). Particolarmente sostenuta la crscita dei servizi di bike sharing, paral +35%
tra il 2015 e il 2017.

Graf. 25 z | servizi di sharing mobility presenti in Italia
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Fonte: 2° Rapporto nazionale sulla Sharing Mobility

Rispetto alla distribuzione geografica, nelleregioni del Nord Italia si colloca il 58% dei )
servizi totali, a fronte del 26% del Mezzogiorno, il 15% del £T1 OOI A 1d8pb A
nazionale.

La crescita tumultuosa della sharing mobility appare quindi squilibrata sul piano

territoriale: n on solo ( e nontanto) nella tradizionale linea di frattura Nord-Sud,appena

ricordata, quantopiuttosto nella concentrazione territoriale dei servizi, associata ad una
AEEAOA DIl AOEUUAUETTA OO01I T A AOAA OOAAT A 1 ACC
Mobility ha infatti calcolato che circa 18milioni di italiani sono potenzialmente in grado

di usufruire di almeno un servizio di mobilita condivisa, quindi poco meno del 30% della
popolazione complessivaEd é da sottolineare che questo 30%i popolazionerisiede in

soli 278 comuni (il 3% del totale) tra cui tutte le grandi citta(Graf. 26).
Il numero di veicoli in condivisione é stimato, sempre a fine 2017, in 47.700 unita, di cui

I1dpyobp OITT AEAEAI AOOAcbotetEl poebP AOOT I TAEIE A 1
Rispetto al numero e alla tipologa dei veicoli vannoevidenziati due punti in particolare:

- la crescita di peso delle flotte di bike sharing (nel 2016 laupta era di quaindicipunti
ET £Z#AOET OAqh DPAO AEEAOOT AAITTG6ET OO1T AOQUETTA .
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del 2017 in alcune grandi citta (Milano,Torino, Roma) che hanno incrementato il
parco bici a noleggio di 22.000 unita. Lo sviluppo defree floating € peraltro
proseguito a ritmo sostenutoA 1 | 6 EAREUETtpyh 1T A T ACI E OI OEI E
del bike sharing mostra segnali di difficolta @llimento o ritiro di alcuni operatori) a
causa sia della difficolta di contrastare i fenomeni di vandalismo, sia dei modelli di
business che alla prova dei fatti non hannan diversi casi,funzionato;

-lA AOAOAEOA AAE OAEAT I Ei AOGOJ H iddindordei Enkzzi OE A OE |
elettrici e infatti passato da circa 620 del 2015 acirca 2.200 del 2017, con una quota

Graf. 26 z La segmentazione dei Comuni italiani in base alla presenza di servizi di
sharing mobility
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N.B. Numero di Comuni italiani in cui & possibile accedere ad almeno un servizio di Sharing Mobility/Vehicle sharing

Fonte: 2° Rapporto nazionale sulla Sharing Mobility

LaTav. 7, esposta a fine paragraf @ EADEIT I CA Al AOT E ET AEAAOT OE «
mondo della sharing mobility in Italia nel 2017 e delle recenti dinamicheperimentate.

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 capacita degli operatori, attuali e futu, di far crescere |l

mercato e AOOEAOOAOA T A O OOAT EAEI EOU AAE OAOOE
dal 1 67T OOEAA AAITT A "1 1 ETEOOOCAUEITTEQS

Mentre, come si € visto, il settore continua a crescere nel suo complesso e lo fa a ritmi

ancora accelerati, si Hacciano 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 EEA OEAOET ¢ OA & 0001 1 EAAOI 6 j OAI A E
tradizionale), la chiusura in questi utimi anni di numerosi servizi del car sharing
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tradizionale OA DI OOAUET T A EEOOAS6 j A 41 OET T h &EOAT
maggiore polaE UUAUET T A AAT 161 £#£ZA0OA OO DI AEA COATA
nello scooter sharing e cosi via.

In generale, il pieno sviluppo della mobilita in condivisione non puo prescindere da una

sua presenza pil capillare OOT 1 6 ET OAOT O @OSt® bbiefivo ndn RQUET T Al
immediatamente compatibile conquella massa critica della domandatale da rendere

profittevole il modello di business, a cui guardaro i maggiori operatori privati,

I OEAT OAT AT OE O1 AOOOAIT 1T AT OA6 OGAgaddolard versoA OAA  (
quelle cita AT OA 1 81 A££A OO A bild Egiairobuste edintebratad ¢ @iCakrd E

lato - la domanda mostra vivacita epermeabilitaall 8 ET T T OA UE 1 dodhatukala OAOOE
alla proposta dela sharing mobility.

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

In questo senso, una positiva recente novita delle politiche pubbliche e rappresentata

AAI 0001 COAi T A OPAOEI AT OAI A 1 AUstlola d taBa AE |
1 AOT OT 6h DOT I T O0T AAI - E1 ¥ o1 Aditanzid Arbgetd ! | AEAT
integrati degli Enti locali di mobilita sostenibile (con azioni di mobilita 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 gia finanziati. | servizi di sharing mobility

sono presenti in 60 degli 82 progetti per un valore di 18,5 milioni di eurole 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.

%5 ET OAOAOOAT OA Oi O G grafuatdrid €bho castiuki in@0 dasi dal OE 1 1
singoli Conuni prevalentemente di media dimensione ¢on almeno 100.00 abitant) e

negli altri casi da aree sistemae aggregazioni amministrative (Citta metropolitane,

Unioni montane) composte da numerosi Comunin gran parte di piccole dimensioni

\\\\\\

diffusione della OEAOET ¢ |11 AEI EOQU OO0l OAOOEOT OET 1AL
sperimentare piu capillarmente questi serviziz seppure restera lo sbilanciamento al

Nord visto chela meta dei progetti interessacitta o aree settentrionali-, il Programma

OAOU OOEI A AT AEA DPAO OAOEEEAAOA 186AEEAOOEOD
appetibile ed economicamente sostenibile in contesti urbani e territoriali al di fuori delle

aree adalta densita.

4 Su questo punto si leggenel 2° Rapporto nazionale sulla Sharing Mobility (pagg.-8): Al fatto di
ET OOAOOAAAOA Aii A AAOAOI ET AT OA EI_ AAOOT OA OAATIT I 1T CEA
che la sharing mobility abbia le potenzialita di mandare definivamen@E1 O £AEOOA6 Al AOI
mobilith considerati oramai obsoleti e inutili. In realtd attendersi che i servizi di mobilitd 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. Cio
AEA ET OAAA 7 AOOATUEAT A 7 AEA OOOOE E OAOOEUE OE EI O
A 18001 AAI6 T AUUT DOEOAOT 8

® Leggen. 221 del 28/12/2015 z Art. 5: Disposizioni per incentivare la mobilita sostenibile
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Tav. 7 z Gliindicatori significativi dei servizi di sharing mobility

Tipologia di servizio

Indicatori (2017)

Car sharing 1 29 servizi erogati da 11 operatori in 18 citta
9 Piu di 1 milione di iscritti
1 8 milioni di noleggi nel 2017 (+25% rispeto al 2016) con
62 milioni di km percorsi
9 7.679 veicoli, di cui 24% elettrici
TE OAOOEUE OA £l 00061 1 EAAOI
Milano, Roma, Torino, Firenze, Catania e Modena)
AOGOT OATTT AEOAA 18gub AAITI
97% deinoleggi
Bike sharing 1 265 sistemi installati (+10% rispetto al 2016) in 265

ATT OTEN w OEOOAIE OITT OA
1 39.500 biciclette (piu del doppio rispetto al 2016)
1 piu di due terzi delle bici in sole 4 citta: Milano (44%),
Torino (13%), Firenze (8%)e Roma (5%)

Scooter sharing

1 3 servizi in 2 cittd (Roma e Milano)

1 500 scooter (20% rispetto al 2016), di cui il 68% elettrici
1 52.000 abbonati, quasi il triplo rispetto al 2016

1 250.000 noleggi (+11% rispetto al 2016)

Car pooling

1 7 operatori presenti: 1 con servizio extraurbano
(Blablacar), 4 urbano e 3 misto

1 265.000 iscritti (escluso Blablacar), quasi quattro volte in
piu rispetto al 2015

1 2,5 milioni di utenti Blablacar, con tragitti medi di 300 km

Aggregatoriz Journey
Planners- App

1 43 servizi (+65% rispetto al 2015) in 35 citta/aree

Fonte: 2° Rapporto nazionale sulla Sharing Mobility
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8. llparadigmad A1 1 A Oi 1T AEI EOU Al i A OAOOE
e principi di realta

Lo scenario attuale della mobilitadisegnato nei capitoli precedenti si deve confontare

con le traiettorie di evoluzione sostenute dalle innovazioni tecnologiche, organizzative e
socioculturali che stanno investendo gli stili di vita dei cittadini, prima anora dei loro

stili di mobilita. Queste traiettorie si ricompongono nel paradigia della c.dO- T AET EQOU
asa-3 AOOE A A)p a qui-eBplr8 e operatori di settore fanno convenzionalmente
OEZAOEI AT O1 1T Oi AE ET 11T AT AEAAEOOI h 1T O0AOI

I OCAT EUUAOQGT AOQOI OTT Al OOCAOOENUE! AA AGBOKEIN AEUD AQ

Le potenziali implicazioni di questa transizione sono enormi, perché perderanno

OEI AOGAT UA Al AOTE OOAAEUETTAI E DEI AOOOE AAIl I
equilibri tra domanda e offerta: la proprieta individuale del mezzo la differenziazione

1 AOOA AARAE OAci AT OE AE | £Z£AOOA j EI OAOOEUET A
181 PUETTA OilTTiiiTAAI Aos

$1T1ETAOATTT ETOAAA 1T A ODPAOIT A A6T OAET Ao AAIT I
della flessibilita, del 6 T OOEI EUUAUET T -AbdalitaA ATlutte 5 lnéeO AiOT I O1 C
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

X A s o~ s~

OAEATTE j1 A OOAUETTA Al AOOOEAIA transizidbne @Q@EAA A«

bl OOEAET A OA AAI AEAOU 11 OOOEI A AE 11 AEI EC
1 3APDPOT AAET AAEOARE OAA AEET ZEAT AT TAT AOU T AT T A A
i 1T OOEI EUUAOT dh DPEOOOTI 661 AEA OAOOAOA OAAEAAC
AAI OOAODPT 001 ET AEOEAOAT A 1 Al 18001 AAI O
sistematico.

La Fig. 1 cerca d riassumere per macrofenomeni le spinte di sistema che stanno
progressivamente muovendo i modelli di mobilita, a partire dalle grandi aree urbane,
verso il paradigna MaasS.

In termini di generazione di nuovi costi economici, sociali e ambientali, il proces non e
privo di rischi per la collettivitd nel suo insieme e per il singolo cittadineutente.

Il primo rischio riguardal A DOl OPAOOEOA AAl OEANOEI EAOET |
delle soluzioni di viaggio pud spingere potenzialmente i cittadini O AACI EAOA 1 6 /
(propria o in condivisione), anche per una sola tratta dello spostamento, perché piu
funzionale per tempi e/o costi al raggiungimento delle destinazioni desiderate.

$6A1 OOA PAOOGAR T A OOAOOA 1 PUET InddelirdsportcEl A AO
pubblico, in particolare nei territori dove soluzioni e servizi per la mobilita a minor

impatto sono poco diffusi, oppure male integrati, oppure inefficaci (o le tre cose

ET OEAI Agqs , 6/ OOAOOAOI OET | OAET T relleBldvazdA OAA DI
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 utilizzaol in alternativa al

trasporto pubblico, percentuale che sale al 30% tra i potenziali utenti delle grandi citta
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(dove di fatto si concentra la quasi totalitd della domanda attuale di car sharing). E un
ulteriore 11% userebbe il car sharing in alternativa dutti gli altri mezzi.

Fig.1z, 6 AOT 1 OU Eil parAdigtidddel ®aas (Mobility -as-a-Service)

I driver del cambiamento: segnali, fattori di spinta, punti di resistenza (vedi Tawv. 3)

Cambiano gli stili di mobilita (il lato della domanda)

—)

Ci sono anche dei rischi:
« incentivo all’'uso dell’auto (car
sharing, viaggi ottimizzati)
servizio) é quello di mettere gli M()blllty as a * costi maggiori per ['utente
utenti al centro dei servizi di . (intermediazione)
trasporto, offrendo loro Service [MaaS) * nuove diseguaglianze: le
soluzioni flessibili di mobilita [fratture territoriali
«su misura» e on demand («mobility divide»), il digital
divide...

Il concetto chiave dietro l'idea
del MaaS$ (mobilitd-come-

|
|

Crescono gli investimenti privati e pubblici nell'innovazione dei servizi di
mobilita (il lato dell’offerta) —

I piani di investimento nel settore elettrico (batterie, modelli auto, punti di ricarica, sharing mobility)

Il «mito» dei veicoli a guida automatica e l'impatto radicale sui costi del trasporto (diretti ed esterni)

'\'\’\!

Si moltiplicano piccoli (start up) e grandi operatori per l'integrazione: «aggregatori» di servizi,
app/piattaforme, journey planners

v Cresce la mobilita in condivisione, grazie ai nuovi modelli operativi (car/bike sharing free floating)

— T

Fonte: Isfort

Tab. 40 7 (Rispetto ai mezzi di trasporto che lei usa di solito, i servizi di car sharing
le potrebbero fare pili comodo in alternativa agli spo stamenti che fa?6

(valori %)
47 OA1 A ' OAT AE
#1171 E T AUUE DPOAAI EAE ¢mheo ¢ whTm
#1171 16A00I vT hvu T wh o
#1171 1T A 1101 1T0ATT OAO ¢ hg ohg
I PEAAE | EIT AEAEAI AOQ ohc chvu
y T AEAZEAOAT OAT AT OAh Al - -
[ AUUE AE EOROACKEE] RN U A ppho prhT
T OA g h¢ vho
417 OA1 A p Tt p TihrtT
&1 1 OAd ) O&l OORh | OOAOOAOI OEI O! OAEIT Ado OOI 1A (1AEI EOU AACIE

Un secondo rischio e di tipo economico e riguarda il mercato di intermediazione dei
servizi (piattaforme digitali, fornitori di m obility solutions ecc.) i cui costi potrebbero A
AOOAOA OEAAI OAOE OOI | 6 OOAT ibrksparmid WikdstA(anchd OT AAT /
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Oi 60061 &I Of A AE T ETTOE OAIiPE AE OEACCEI q AEA
dovrebbero assicurare.

UnuOAOET OA OEOAEEIT h & OOA EI DEI PDAOEAIITT OTh
il rischio connesso da un lato al nodo daligital divideA A AT 1 68 A1l 60T h 001 PE
aquellochebT OOEAI 1T AIEIEAHE IADARidpAt®H @prindpbinto, & sufficiente

OEAT OAAOA AEAR ATI A OE OEOOI TAI18A1T Al EOE AA

guesta sezione), una quota significativa della popolazione non utilizza dispositivi di
infomobilita per i viaggi con i mezzi pubblici e circaneta di tale segmento maggioritario

dichiara che la ragione risiede nelnotOOET EUUT AAT OAT AAITETT DBAC
Of AAOT DI E ETAOEOAAEI I AT OA AT OOAT AOT Of POA
minore, con la dimensione dei comuni diesidenza (chi vive nelle grandi citta usa di piu
NOAOOA OAATTI1TCEAQs 10A00A EAOAEA AE DI DI,
Al 1 8 ET /£0 A Gdiyiefireata GeeAinndiva Al @uovo sistema. Quanto ainobility

divide, la concentrazione dominantedei servizi innovativi in pochi grandi poli urbani,

rischia di ampliare la forbice- gia oggi molto marcata- tra Nord e Sud e, ancora di piu,

OOA PDPEAATTE A COATAE AAT OOEh TAIT A AEODITE

sostenibile.

Loscenario MMAO T Oi OOAT 001 AAI 1 A OPET OA AE 10 A0

. AE AAPEOI T E DOAAAAAT OE 18A1T Al EOE AT 1T Al OOA E

Qualche esempio, senza pretesa di completezza:

- sul piano industriale, g investimentil A1 1T A A£EI EAOA AAIT 1 6AI AA OOE
TATTB8A00T 1T 1T OEOGA ATT A TACIE Al OOE AQ Al OE |
Bike);

- il settore della sharing mobility, grazie anche alla reattivita della domanda, sta
sperimentando una forte noltiplicazione di offerta sia nel numero di operatori
(piccole start-upaccantoadA UE AT AA AT 1 00T 11 AOGA AA AlT11TOO0E
nella tipologia e nel numero servizi, saldandosi peraltro in misura sempre piu stretta
conlo sviluppo delle trazioni elettriche;

-AOAOGAA 181 £#EAOOA AE OACCOACAOI OE6 AE OAOOEL
001 POET NOAOGOBSOI OEI A ETTT OAUETTAR 11 OOEI OB
questioni dirimenti per accelerareil processo di transizione Infatti, la frammentazione
AACI E ACCOACAOI OE A AOE OE OOA AOOEOOAT AT C
misura in cui le piattaforme di accesso ai servizi restano parziali nelle informazioni e
nella proposta dimobility solutions8 %6 A kEuefd seginenbo del sistema, forse
NOAI 11T AOOAEAT Ah 1 ETAEODPAT OAAET A AEA AAAAI
siano presentialcuni grandi player in grado di alzare la qualita del servizio, che nello
specifico significa innalzarela qualita e completezzadelle informazioni sulla soluzione
Ol E CI-pdr ©npo, costo, impatto ambientale, preferenza dei mezzi di trasporto ecc.:

i 1600AT OA AEA OAACI EAz dél IviagdioO EiO/Bglidad quidE T AT 1
piattaforme digitali potenti, cheintegrii T ET1 1 01 AOI BPET DOIT OOEI T A
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 modeE DPET OEAETE Ai 1T A OEOI 10
Aii A OAOOEUET 68 )I DHDAOAT OO0l AE imds®@sa@&EWET T Al A
e punti di riferimento costellano i segnali, pure tangibili, di cambiamnto degli stili di

mobilita.
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La Tav. 8 riassume i sei principali driver, dal lato della domanda, che orientano lo

sviluppo dela mobilita verso lo scenario MaaS, a partire ovviamente dalle smart city di

i ACCET OA AEI AT OETTA AT OA 181 £Z28AO0OA AAE OAOOE
facend 1 AOA OOI 1 A PET Al AOGAOA DPAOI AAAEI EOU OAOD
La classificazione dei temi (driver) e degli indjcatori di sviluppo (adi resistenza) non é

pretesa di esaustivita, ad organizzare meglio atisi, verifiche e discussioni. La Tavola

riprende in buona parte quanto documentato nei capitoli precedenti in chiave di

mercato della mobilita, focalizzandoi molti segnali di cambiamento e i molti punti di

resistenza dei driver di scenarlo si tratta di fenomenologie emergenti, principi di realta,

AT AOCEITE AAITGETTT OAUEITAR T A AT AEA AE OAEOI
che dovranno essere monitorati nel tempo con attenzione.

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

Segnali di cambiamento e fattori

Driver Punti di resistenza

di spinta
9 Il tasso di motorizzazione
. .~ ~ T3E O T PA EI 11 continua a crescere, anche

}E) .? égEg\Eg g : A 2 nelle scelte modali nelle grandi citta
AAi 1 85A0GO0 ] 1 Diminuiscono le patentiative 1, 6 ET AEAA AE Ol

nelle fasce giovanili Il 6AOCOI 1 EI BDE

mezzi, individuali e collettivi

Maggiore {I Forte crescta della mobilita T rl;%ﬁgotiaccd;ga(gg |)e ancora
propensione ai AOOEOA T A1 601 P 0
modi di trasporto 1 Alta propensione al cambio 1 1l trasporto pubblico guadagna
green modale mercato con molta (troppa?)

gradualita

9 Forte polarizzazione di
domanda e offerta in poche
9 Indicatori di crescita annuale a grandi citta

Diffusione della due cifre per tutti i servizi {1 Segnali di crisi per il bike
mobilita in 7! 1 OAOT AOCEOGA Al sharing (soprattutto negli
condivisione incentivare per una quota ultimi mesi) e, gia da qualche
sempre maggiore di italiani anno, per il car sharing
tradizionale (a postazione
fissa)

. 181 A OAOOA 580 C
Maggiore 1 La quota di spostamenti edescesanell O OEI |
propensione verso . . ) DR NN
. intermodali & raddoppiata T#EE OOA DPOAOAI
il trasporto i1 ACIE O] OEi E ff i1 949 o )
inter/multi  -modale ¢ P effettua il 94% dei viaggi

j i 17171 OOAOOAQ E

Maggiore . .
DOl PAT OEIT 1 Il I;latoré)ﬁ;[gﬁ' !Ioztrjl?;erolghners 1 11 62% degli italiani non usa
di dispositivi ggregator, J yp ' dispositivi digitali per il

o app e cresciuto del +65% negli :
digitali (app, s . trasporto pubblico
) Sy ultimi due anni
infomobilita)

(segue)
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(continua) Tav. 8 7z Quadro riassuntivo dei principali driver dello scenario Maas
(Mobility as a Service)

Segnali di cambiamento e fattori
di spinta

Driver Punti di resistenza

T 1l mercato italiano dei veicoli
elettrici € ancora una nicchia
molto piccola (nel 2017: 0,24%
delle immatricolazioni, 2% del
mercato europeo) alimentata
negli ultimi mesi dalle aziende
piu che dai privati

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

9 Indicatori di crescita annuale a
Sviluppo della due cifre nella vendita di
AE1T EAOA AA veicolielettrici
e dei veicoli a guida | I cittadini ritengono prioritario
autonoma 1 3ET AAT OEOI AE
PAO AT i AAdévetd |

Fonte: Isfot

Comeprocededunque la transizione verso®al | AET EOU AT i A OAOOEUET 6e
Yl DOEIT AOEOAOh 1 OOAOTI EI DPOAOCODPDPI 0061 bDOT £
parte degli italiani, mostra segnal di evoluzione quanto meno controversi. Da un lato,

OAT AOA AT 1T ZAOI AGA 1 A PAOAAUETTA AEZAZEOOA AEA
AA PAOOA AAE CEI OATEh Al bHOT 01 AA OEOAOAAOA
guida (fino addirittura a non prenderla affatto). Secondo i dati ANIASA le patenti attive

nel 2018 sono diminuite rispetto al 2012 del12,7% nella fascia di eta 14 anni e del-

9,9% nella fascia 2535 anni; variazioni non clamorose ma nondimeno significative. E

NOAT O AAliipd AWOEOGI AAI 1 6A0OT 1601 0EIT AEATTE
dei prezzi dei carburanti, ha registrato una prima parziale rottura del monopolio delle
ONOAOOOI OOI 6Ad6 TAI 1T AOAAOGT AAIT A 11 AEIEOUS
$AT18A1 60T 1 AOTh OOOMR@MOAh 1A DI OPHAABDE ®ROE
AAT 1 6A001T o111 BDBEIT AEA OITEAE8 )1 OAT O h Al
(Cap.2), il passo compiuto dai cittadini verso il riequilibrio modalenon toglie evidenza

Al EAOOT AEA 1 & Apfina sdolta @0 EezA di DaSpbrio A parficoldre

tra queli motorizzati. %h OAAT T AT DHOT Ol h 1 8ET AEAA AE Ol A,
Al OEOOEiITh EI BDEI Al O OOA OOOOE E i AUUE AE
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

AAT 1 8A06061T OAOGOAR OA 111 bDHET O11T OOAOOO OUi A
allocazione delle risorse che gli italiani destinano al trasporto. E i tassi di
motorizzazione, come € stato gia messo in evidenza e sottolineato, continuano a crescere

anche nelle grandi cittapvvero al cuore dello sviluppo dello scenario MaasS.

Ulteriori incertezze di tendenza si colgono negli altri driver che stanno indirizzando

1 8ET AAAAOCA AAT 10161 1T TAAITTT AE 11T AEIEOQUS

Circa il maggiore orientamento dei cittadini verso i modi di trasporto green, si deve
riconoscere che si tratta di una dinamica in corsoip che percepibile, ma una vera

AAAAT AOAUETTA OE 17 OACEOOOAOA j OAATTAT 1A OC
posizioni guadagnate ad esempio dalla bicicletta, per quanto consistenti, non sono

tuttavia ancora cosi robuste e adeguamente diffuse sul territorio e nelle cittain tutto il

Paese.
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Il driver connesso alla mobilita condivisa guadagna sicuramente posizioni importanti

per effetto del recente forte sviluppo quantitativo dei servizi in sharing associato alla
crescentediversificazione dei servizi stessi La penetrazione di questi modelli e tuttavia

ancora debole e troppo squilibrata. La quota modale della sharing mobility ha un

qualche rilievo solo in alcune grandi citta dove si polarizzanoofferta e domanda di

servizi: non piu di quattro citta - ovvero Milano, Roma, Torino e Firenze assorbonodi

fatto oltre il 90% del mercato. In generale, solo il 30% della popolazione in Italia € in

grado di accedere ad un qualche seizio di mobilita condivisa.In questa fase quindi, e in
attesadidd | 6 AOODEAAAEI A | ACCrEd ubdne d BeBEGiDdndioned OA OC
- come diversi progetti in avvio sembrano promettere per il breve e medio termine, la
OEAOEIT ¢ I 1T AEI EOU OEOAEEA AE AOOAOAR 11 O0OA AT
e negli stili di mobilita, anche un fattore di allargamento di quelmobility divide che

Ai T OOAOOACGCT A poOiT &£ 1T AAi AT OA E DPOAAAOE ANOEI E
Italia.

Il quarto driver individuato, ovverola crescita della mobilita di scambig e 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

O1 61 OCAT EUUAUETTA AAT 161 £ZEAOOCA Ashdktg®pedDA DAO
condizioni di accesso facile ed economic@infomobilita, coordinamento degli orari,
integrazioni tariffarie tra mezzi pubblici, veicoli in sharing, parcheggi ecc.). Dal lato della
domanda non mancano resistenze versb 8 ET O A O toiné\tésimBn@ib sia la quota

ancora marginale di spostamenti combinati (attorno al 4€%), sia la tendenza dei

AEOOAAET E AEA OOEI EUUATT DOAOAI AT OAT AT OA 16 A
mezzi (a differenza di quanto accade per gli utenti del tragpto pubblico) ma ad

utilizzare il mezzo privato in via esclusivé. $ AT 1 AOT AAT 161 £EAOOA 17 A
problema di adeguamento delle infrastrutture fisiche, tecnologiche e organizzative che

pi OOATT AAKEI EOAOA /mulfi -modalfaE (pd eyl scAmbiatbrd ET OA O

armonizzazione oraria, integrazione tariffaria ecc.).

#EOAA 1T A 1T ACCETI OA POT PATOETTA Al 180601 AAE AE
driver di scenario qui considerato e che costituisce un prerequisito per la difsione del
iTAAT1T AE OiTAEI EOU AiiT A OAOOGEUEIio6h OE 1
TATT1 8A00A0O0A0A EI  AOAOAAT OA 0061 AARE OAOOEU
trasporto pubblico), tuttavia ha allo stesso tempo mostrato che la parte magritaria

della popolazione ancora ne € esclusa, soprattutto nelle fasce anziane.

Infine, per quanto riguarda la diffusione delle motorizzazioni elettrichespecificodriver

dello scenario tecnologicamente pit avanzatodella transizioneh E 1 Of AaeE DA O
mostrano un livello di penetrazione in crescitaz con una forte spinta che proviene anche

AAE O Adaubad pubBlicdsempre pill elettrici) dei servizi di sharing mobility 7 ma
oggettivamente ancora marginale, commostrato nel Cap. 6

'T T 3ETTROAEATTI T CEAA AAE OAEATITE TAITITI OA,
PDOil OPAOOEOA AE OOEI OPDI divddsd véhiki@voiuzioderehO E A A A (
in modo radicale i modelli di trasporto oggi conosciuti con effetti potenzialmente

61 0AOOA AOOEOOAETA OIT11Ti11AAI A6 AAT1G6A0O0I 1T AEI EOOA A
AAT 1T OATOO0T ATTT AT O A OPAAHAHOMA )OEADAAROARAUERIT
DOAOAIT AT OAT AT OA 18A00T 1T TA 11061 TAI AT 00T AAIT A CEI
OEACCEh AEE OA DOAOAI AT OAT AT OA A PEAAE 1T ET AEAEAI AC

di norma la mobilita collettiva effettua con un mezzo pubblico il 63,6% degli spostamenti.
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straordinarE  AE OEAOQUEITTA AAIT 1T A AT TCAOHBEDI A OAAT D
Tuttavia i cittadini sembrano avere molti dubbi e incertezze sulla praticabilita di questa

nuova tecnologia, diffidenza peraltro ampiamente comprensibileTab. 41). In questo

senOT h OT 6ET AACET A Ai T AT OOA OAAAT OAI AT OA AAI
degli italiani (47,8%) e contraria ai veicoli a guida autonoma, il 21,8% é indifferente (si

reputa lo scenario dellaguida autonoma non immininente) e solo il 30,4% é favorele
(percentuale che sale al 46,9% tra i giovani). 8 AOOACCEAI AT 0T POAAAOUEIT
OOA 1T A ATTTA OEOPAOOT AcCIiE OIITETE8 %6 EI OA
espresse da chi si dichiara contrario alla guida autonoma prevale ovviamentl tema

della sicurezza (2/3 delle indicazioni), ma non ¢ irrilevante (restante 1/3) la quota di chi

fa riferimento alla scomparsa del piacere della guida.

Tab.417 , 8 AOOACGCEAI AT OI AACI E EOAIEATE TAE AI 1T A

(valori %)
Totale Uomini Donne
POSITIVA 30,4 36,7 24,5
- perché sara piu sicura 10,5 12,9 8,3
- perché altamente tecnologica, sicuramente 10.8 238 16,2

migliore di quella umana

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

; 35,7 31,5 39,5
una garanzia
- perché scompare il piacere della guida 12,2 13,5 10,9

INDIFFERENTE . 218 18.3 251

(non credo che succedera tanto presto)
Fonte: Indagine Censis, 2018
La rivoluzione culturale, tecnologica e organizzativa delldi T AET EOU AT i A O/
procededunque ET ) OAT EA ATT 1171 0A ET AAOOAUUAR 1 A |

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 intensita degli esiti finali, ma non la
direzione di marcia. Sono le molteplici spinte dal lato della domanda e da quello

AAT 16T £#ZZEAOOA A Al OO AT OAOA OT A POAOEOEITA AE
OAO T A ITAEI EOU QNohOAEMAMEER BOOAAEOGI T AT AAT (
trasporto pubblico, la sfida per il futuro € allora quella di cogliere le opportunita che da

guesta prospettiva si aprono per il settore, promuovendo con azioni concretg anche

AT T EI Ol OGikentoipubiidoie didirtareGofagione finalizzata tutte le linee

possibili di integrazione e innovazione di sistema chesupportano la transizione
(integrazione modale attraverso la pianificazione, integrazione tariffaria, infomobilita e

cosi 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, qualil i
persistenteusoAAT 1 8§ AOOT | I AT Opodsesdd A iyifalldiitedr f@sdeldi E I
cittadini, il costo dei servizi di intermediazione.
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PARTE SECONDA

Il focus sulla mobilita urbana
b . 6 Al AOCAT UA AOI 1
~traffico, | pochi passi in a&nti
EEEFEFE sulla sostenibilita Le distanze
- dagli obiettivi e dagli standard

EEE _
i CUrope!
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9. Alcuni spunti generali

Yyl NOAOGOA AAEUEITTA AAT 2APDPI 00T OEDPOAT AA 16A
urbana, investigata sotto vari aspetti, dalla consisteza del parco veicolare,
Al 1 6AT AAT AT 61 AAT 1T AOAAOGT AAITT A AOGOT 1
Al 1 6ET AEAAT OATEOGU A ETNOETAI AT O h £EETIT
promozione di forme di mobilita sostenibile e alternativa riscontraili in campo
nazionale ed europeo.

, 6EI PACTT DHDAO 1B86ETTITI OAUEITA AARAE OEOOAI E AE
ATTE EA COAAACTI AOT OT A DPi OEUETTA AAT OOCAIT A 1
acquisendo rilevanza e significati non saol sul piano strettamente urbano ma della
competitivita e dello sviluppo qualitativo complessivo della societaedi le indicazioni

del Libro Bianco UE 2011, che continua a costituire la principale cornice strategica di
riferimento per le politiche dei trasportidel 1 8 5T ET 1 A Sht")AAE OET ClT 1 E
#1 1T A 110617 AOOOAIT T AT OA EI xub AAITA DPIiblIl AU
diverse forme e dimensioni (Eurostat, 2016), stima destinata a crescere in proiezione

1 O0A 1 d8dynbkp Al ¢ mnumn8 ajetta cohds@ddldei ibggi lquiani AOOE A
AAT1T A PAOOIT A8 O0AO 16)OCATEA 1A OEIAOAUEITE
Ei POOAAEI E Al 1 6AT AEOT OOAATT OO1 oub-khACI E C
compiuti dai residenti in un giorno feriale tipo.

OT OAI
Al l

Il progressivo allentamento dei rapporti territoriali da alcuni decenni tende addirittura a

far salire queste percentuali, incrementando il numero di quantisi recano in citta da

O&£O0T OE6 PAO AI T O60i AOA OAOOE UECompick Mirdgeghte A DO
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, ci0 determina un improprio

001 OOAAAAOEAT &6 AE AT 1T AT AA jpdncipBlifsistdnii urBaGiE O T A
aumentandone la congestione e il degrado. Secondo alcune stime recenti (Istat, 2017)

solo nei bacini di lavoro delle quattro maggiori citta: Torino, Milano, Roma e Napoli

gravita quasi il 20 per cento della popolazione italianaP?rendendo inoltre a riferimento

1A 101 OGA Al AOOEZEAAUETITE OOAOEOOEAEA AITEA
sostituire il grado di urbanizzazione territoriale alle dimensioni amministrative, circa i

tre quarti della popolazione nazionale (75,4%) sconcentra in citta o zone urbane dense,

gueste seconde corrispondenti ai numerosi poli regionali e medi centri italiani che

AT OOEOOEOATTT 16ET OAIl AEAOOOA bPi OOAT OA AAITIT A
Proprio dal rapporto complesso e ancora in parte inesplorato che lagla domanda di

citta e le dinamiche di insediamento alle statistiche di mobilita emergono potenziali

ObOi OE ET OAOPOAOAOEOE A AE OEAAOAA 0O AOQE

7 Come noto la strategia adottata si € posta obiettivi di ampio respiro, coincidenti in primo luogo con
1 6ET OAT UET 1 Al fului® spazinAebrdp@iidaiftrasporti per il fituro, rimuovendo ostacoli e
strozzature rilevanti nei vari settori (investimenti e infrastrutture, innovazione e mercato interno), in
modo da incrementare lacompetitivita del sistema, favorire la mobilita e alimentare dunque la crescita e
1 61 AA OBtAniempoiade@mente ilLibro Biancoha definito gli scenari di riferimento sul lato della
sostenibilitth BT T AT AT OE A1 1 AOAOGAI AT OA Ai1 1A pOibpi OOA EI
OAT OEAEIT T AT OA 1T A AEDPAT AAT UA AAI dodche@iQidiubele efisdiohidi Ei BT OO0
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 compierriguarda non solo i dati

del trasporto ma gli indicatori di impatto piu complessivi, vale a dire le variabili

Al AEAT OATE A OT AEATE AIT1TAOGOA AI 1T A OAAI OA i
quanto possibile sempre piu correlate alle dimensioni stitturali di densita, dotazione di

servizi, collocazione delle diverse zone rispetto alla viabilita in entrata/uscita.

0 OAAEOAOE NOAOOE AOPAOOE ABET OAOAOOA AAI 1 BE
nazionali nel contributo si guardera tuttavia sopattutto al confronto tra le singole realta

che compongono la morfologia urbana italiana e continentale. Al riguardo € dunque

proposta una sintesi degli indicatori comunali e di area urbana piu significativi, con un
focusparticolare sulla mobilita deimagCET OE AAT OOEh T AT 186ET OAT OI
tendenze anche di tipo temporale, principalmente con meta o fine 2010, periodo di
riferimento di molte strategie europee su sicurezza stradale, inquinamento, clima ed

energia. Ricorrendo a fonti statistich AEOAOOAh OE [ EOOOAOATTIT 1A
due periodi ben precisi, gli anni della crisi (20082014) e quelli successivi (20152017)

con una particolare sottolineatura delle tendenze piu recenti, nel duplice obiettivo di
individuare potenziali benchmarkA ET AEAAUEIT T E AG6ET OAOOAT O1 0O
di trasporto delle citta italiane.

In dettaglio il primo capitolo si sofferma su una selezione di indicatori di confronto atti a

descrivere il quadro problematico nazionaleche caratterizza la ribadita centralita

AAT 1 GsbeBalid postcrisi) e il crescente ricorso al motore privato dei diversi

aggregati urbani e metropolitani del Paese, affrontando anche a livello esplicativo

1 8ET £ OAT UA AE OAOEAAE| Egativdadioh€ pazialE deilafcittdh  /EA O ¢
su Il A ETAITET AUEITE NOAT OEOAOEOA A NOAI EOAOEOG/
nel capitolo e riservata al commento dei principali dati ambientali delle citta, messi a

confronto sul piano oggettivo e della coenza logica con le opzioni di innovazione
tecnologica dei veicoli in atto nelle diverse realta, oltreché con gli obiettivi attesi in
ottemperanza di norme e impegni di vivibilita.

Il secondo capitolo € dedicatoalle tendenze recenti della mobilita sostenib, lette

sempre in sequenza temporale (con step 2017, 2012 e 2008) &he di segnalare
eventuali aspetti in controtendenza ed eventualprogressi, gia noti o da far emergere,
rispetto alle riprove critiche del capitolo precedente.

Infine il terzo capitolo tramite la comparazione dei dati diriparto modale di un nutrito

campione di citta 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 mobilita sostenibile (Tpl, pedonalita, ciclabilitd). Un esercizio che

in futuro andra riproposto e combinato ad un ulteriore sforzo di perfezionamento dei

AAGEhR T A AA AOGE 17 bDi OOEAEI A AANOEOEOKAAI AOT .
da seguire alle diverse scale, centrale e locale, per allineare la situazione italian&alori

delle citta europee.

Dal mosaico degli indicatori analizzati sui vari fronti di osservazione emergono in

definitiva alcuni suggerimenti sugli indirizzi gererali da seguire nel qualificare le

politiche urbane del nostro Paese, che si prestano ad essere tradotti in prospettiva in piu

precisi e netti spunti di intervento. Nelle conclusioni il complesso delle indicazioni

Al AOOA A Alisond Edspbdie®ér Til Anomento in un elenco di punti sintetici

j OPOI T OOA AE AUETTAd6qh AEA O1 OOAAAA Al 1 OOE
sulle priorita per una citta piu equilibrata dal punto di vista della mobilita e attenta alla

condizione di vita dei suoi abitarti.
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10. Il quadro problematico nazionale

PN . -

10.1., 6 ET OAOET T A AE

- -

| AUUE A AOA A NOAOOO

Stando alle serie storiche elaborate sulla base dei Censimenti Istat della popolazione e

AAT T A AAEOQGAUEITE j) OPOAR ¢ mpixddAo7iah20116sAcOAT AR
piu 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 dallgquattro ruote (motocicletta,

bicicletta, mezzo pubblico o a piedi) e sces# quasi il 50% (-5,2 milioni).

Bastano questi primi numeri a dare una prima misura della centralita guadagnata in

bl ATl OAI BT AATTB6AOOT 1TAIT A @&perincidoAi@ibbiaaaE OA1 E £
causa diverse, compreso il fatto che ci si muove di piu (+30% di popolazione mobile da

O1 #A1 OET AT O1T AITT16A1 00T AT i PEAT AT AEOOAT UA
spostano quotidianamente per lavoro fuori dal comune di dirora abituale éormai vicina

al 40% del totale.

Yyl AOAOAAT OA 06061 AAI 1 6A0OT DOEOAOA OOT OA
consistenza del parco circolante: da 28,4 milioni di autovetture circolanti nel 1991, si
passati a 33,2 milioni nel2001, poi divenute 37,1 milioni nel 2011 e arrivate ai 38,5
milioni del 2017.

| principali indicatori di produzione del comparto auto confermano del resto |l

N~ - sz - ~ s N s A A g X 2z s s s

consolidarsi di uno scenariobi OO0 AOEOE AEA AAOAOOAOEUUA i

Dopo il calo della fas€2009-2013 si registra una forte ripresa delle immatricolazioni di

T 01 6A AOGOT i T AETEh AOOAOOAOAOGE ET OAIT OA AOQOI
DOAAAAAT OAqq AEAZOA 11101 OEAET A AE 1EOAIITE
2009, quandol A EOAOEUEITE AE [ AAAEET A 101 OA ET ) (
trend recente permette di consolidare il Belpaese come 4 mercato europebig. 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.
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Lo scenario dicrescita si conferma anche limitatamente al contesto delle citta, sulle cui
strade si stanno velocemente riversando i nuovinodelli.

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

DOl OET AEA DPOAOGE ET AOGAT A AAI 1 8) Galowk @ssojuipi AACET
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 unitd: un datesorbitante e notoriamente

con pochi pari in Europa.

Escludendo dal confronto alcuni capoluoghi con particolari regimi di tassazione (Trento,

"T1 UAT T h 6 AdoleAvariAsodgdttiGocdmedlegrandi compagnie di noleggio

tendono in prevalenzaa registrare le flotte, il numero piu alto di auto in rapporto alla
popolazione si riscontra in alcune medie realta urbane del Cent8ud: Frosinone,

, 6! NOEI Ah 01 OAT UAh BigBAOT EAh 0AOOCEAh 6EOAOAI
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2017

i AOAAOI

s o~

A &ufi Tinditadre &l E

Va. % Prime iscrizioni di autovetture in alcune citta
Austria 353.320 2,6% Prime iscrizioni di autovetture metropolitane italiane. Numeri indice (2000=100)
Belgio 546.558 4,0% !n a.lcune cittd metropolitane
) italiane. Anno 2017
Danimarca 221.818 1,6%
Finlandia 118.581 0,9% Va. %
Francia 2110748  153%  Bar 22194 2,8% 1200
Germania 3.441.262  24,9%  Bologna 39510 51% %0
Gran Bretagna 2.540.617 18,4% Firenze 81.548 10,4%
Grecia 88.083 0,6% Genova 20.560 2,6%
:::::;::I':te Irlanda 131355 09%  pilano 116391  14,9%
e Italia 1970497 142% oo 32279 41% oo
Paesi UE. Lussemburgo 52.775 0,4% Reggio Calabria  7.464 1,0% 2000 2005 2010 2012 2014 2015 2016 2017
Anno 2017 Paesi Bassi 417.075 3,0% Roma 224530 28.8%
Portogallo 222134 1,6% - . —BARI ——BOLOGNA FIRENZE
Spagna 1234931  gg%  orino 214.220  27.4% GENOVA —MILANO ——NAPOLI
Svezia 379.393 2,7%  Venezia 21.741 2,8% ——ROMA ——REGGIO CALABRIA —TORINO
Totale 13.829.147  100,0% _ Totale 780.437 100,0% ——VENEZIA ——TOTALE
Fonte: ¢aborazioni Isfort su dati Aci e Acea
Fig.3z Tassi di motorizzazione nei comuni capoluogo di provincia/citta
metropolitane
AUTOVETTURE MOTOCICLI TOTALE VEICOLI CIRCOLANTI
Valore assoluto 2017 Valore assoluto 2017 Valore assoluto 2017
+4,1% sul 2014 +1,7% sul 2014 +3,9% sul 2014
Autovetture per 1.000 abitanti Motocicli per 1.000 abitanti Veicoli per 1.000 abitanti
2303 2.895 imperia | 263 279 [dosta (a) | 3016 4051
1539 l 2.469 Livorno | 255 l 264 |Trento (a) | 1885 l 3047
= 1539 2.414 = Bl 243 252 = 1831 2905
2 734 766 2 ErrE 231 242 2 982 1015
a 754 765 2 Pesaro | 238 230 K 979 1002
a 723 751 s 218 222 o M 952 1001
] 707 744 2 Rimini | 213 214 @ 984 981
o 599 727 PN Catania | 202 206 Pl Azrizento | 950 975
E 716 726 E I 200 204 E 45 966
8 676 725 5 = 189 194 llobia | 901 966
= 685 718 = 185 193 e | 938 965
695 712 - 187 192 951 963
689 707 177 184 909 961
592 706 pisa | 188 183 Ragusa | 917 950
580 706 Agrigento | 180 181 921 946
677 703 Messina | 162 171 lPerugia | 910 939
571 702 Massa | 180 170 lPotenza | 901 934
583 701 Ancona | 154 157 895 922
680 700 salerno | 153 154 Ravenna | 885 921
677 598 149 151 Arezzo | 911 921
662 697 erbania 138 150 904 914
640 695 Pescara | 145 147 897 908
572 693 Arezzo | 146 147 900 907
675 689 144 146 lPordenone | 856 904
571 685 Ragusa | 144 145 882 904
665 685 Bologna | 111 144 IMantova | 851 204
678 685 Verona | 136 142 Tortoli 864 903
654 682 Napoli | 130 141 879 903
E | |
603 623 talia (*) | 130 132 [ italia (7) | 805 837

Totale veicoli circolanti: Autobus, Autocarri per trasporto merci, Autoveicoli speciali/speciiti, 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 allimmatricolazione di nuove autovetture
(*) La dicitura ltalia si riferisce all'insieme dei comuni capoluogo

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat
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In genere sono proprio i centri medi a mostrae un alto livello di presenza di automobili
in rapporto alla popolazione residente; nei capoluoghi delle 14 cittd metropolitane si
hanno in media 574 auto ogni 1.000 abitanti contro i 691 riscontrabili nei centri minori.

Nel periodo considerato il tasso dimotorizzazione € 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 gia elevata che caratterizza

complessivamente il Nord Es&A NOAI 1T A AEA OI

OAIl PI

OE OAOAA

(Emilia, Umbria, Marche, Toscana). Come si dira meglio in seguito da questo punto di

OEOOA EI

0AAOA OAi AOA OAT AAOA OAI POA DPEIT A

eccezioni con dati dimotorizzazione contenuti troviamo grandi cittd 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 densita di popolazione come
Milano, Firenze, Bobgna, Napoli, Bari.

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

250 cé.

Questi numeri come noto indicano una specifia italiana che vede oltre % del circolante
europeo di moto e ciclomotori concentrato nel nostro Paesd-{g. 4), che di tale sistema
del resto & 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

Francia).

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

MOTOCICLI+CICLOMOTORI

m Italy

= Germany
Spain
France

m Greece

= UK

= Poland

m Netherlands

m Czech Republic

m Austria
Belgium
Finland
Portugal

= Sweden
Denmark
Altri

SOLO MOTOCICLI

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).

o |l dato & sempre di énte 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

OAEAI 11101 OE6 OE OEAAOEOAA AE OAEATITE ATl

AEI ET AOAOA
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Al contrario di quanto rinvenuto per le auto, sono le cittd metropolitane a rmnifestare

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. worno, Pesaro,

Catania, Rimini) dove si superano le 200 unita per 1.000 abitanti. Gli aumenti recenti piu

OECI EEZAEAAOQOEOE AAI 1 86ET AEAAOT OA AE 11 O1 OEUUAUI
Sardegna (specie Villacidro, Olbia, Oristano, Carbonia). Calgece complessivamente la

presenza di motoveicoli nelle citta del Mezzogiorno: la flessione piu rilevante si verifica

nelle aree urbane diregioni come# Al DAT EAh AOAI OOA . APT 1 Eh ! AO
e Calabria (Catanzaro, Reggio, Crotone).

La strada ovviamente & occupata anche da altri mezzi di locomozione adibitd

esempiq alle attivita di servizio della PA, al trasporto pubblico di persone, alla fornitura

di merci per le molte imprese commerciali delle citta e cosi viasu 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 legatalla logistica urbana & quella piu rilevantenon

oiiri PAO 1TO0iI Aol 1 A AT AEA DPAO EIT OAT OEOU AGO0
complessivamente 1,1 furgoni e motocarri in transito nelle cittd capoluogo, a cui si
sommano oltre 200mila autoveicoli speciali e quasi 50mila autobus (49.821 per

1 6 Ae@z8)0 O

In proposito va detto che la presenza totale di veicoli in rapporto agli abitanti nel

DAOET Al Ai 1T OEAAOAOI 1 ET AOGI AT O TAITTb6web A
escludendo dal confronto alcuni centri con particolari regimi di tassazione, cseite

superiori al 4% si registrano a Mantova, Torino, Belluno, Pordenone, Parma, Cuneo e in

realta del Sud come Isernia e Olbia. Tra le grandi citta gli incrementi maggiori di veicoli

si notano a Torino (+6,7%), Bologna (+4,6%) e Napoli (+3,0%), mentre evidenzia una

sostanziale stabilita 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 emegenza, rimorchi), senza dubbio enfatizza
ulteriormente le problematiche di sostenibilitd dei trasporti su cui si soffermeranno le
OOAAAOOEOGA Al AAT OAUETTE OO NOAI EOU AAI 1 G6AOE
densita veicolare per km di superfiee comunale offre ulteriori informazioni sul livello

generale di congestione che puo essere attribuito al sistema dei trasporti stradali, a cui si

AAOGA DPAOAI O0O1 16ET AAOOAT OA AT T AT AA AE ET OAO¢
sosta e di manovraspese in cura e manutenzione delle strade urbane.

| dati sulla singola citta si fermano in questo caso al 2016. Come si pu0 vedere dalla
successiva raffigurazione Fig. 5q | A AEOOOEAOQOUETTA OAOOEOI ¢
concentrazione di veicoli specie nellaree urbane del Centro Italia (28,1%) e del Nord

Ovest (23,1%). In rapporto al peso degli abitanti va notato pero il dato del Mezzogiorno;

al Sud circola 16,9% dei mezzi, rappresentando il 14,0% di abitanti; inoltre nei comuni
capoluogo delle Isole, doveisiede 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 densita

di veicoli piu 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 cittd di media
dimensione: es. Monza, Pescara, Bergamo, Trieste, Como.

Fig.5 z Densita di veicoli a motore adibi ti al trasporto di persone e merci. Anni

2014 e 2106
VEICOLI CIRCOLANTI
DENSITA ABITATIVA (abitanti per
A e TENDENZA 2014-2016 ( e
Veicoli per kmqdi superficie kmgq): comune capoluogo delle citta
COMUNI 2014 2016 COMUNI m metropolitane
6.003 6.085 Bolzano/Bozen (a) +37,0
5.345 l 5.476 Trento (a) 4349
T DEMCE as05 | 5407 2,5
S si2¢  sis (O s
3 sos8saes . STV s
o 3375 3412 +4,1
o TN s soy
o 2653 2855 TSN 0
E =N 2856 2856 06
5 2395 2457 07
1.957 2.001 L'Aquila 038 o
bri [ETCST .., [ i
Lz N, . .
1409 1801 Reggio nell'Emilia -3,4 -]I v 8.082 r‘.f"-- Q
1887 1897 74 5,
1.854 1871 DISTRIBUZIONE % DEI VEICOLI f yl
. - . A
1.850 1.847 Ripartizione territoriale N1.138 756
serne — EE R S
1740 1768 Nord Ovest 231 . ~ N
1673 1702 Nord Est 19,5 @ \Valoridi punta
1660 1685 28,1
1533 1558 16,2
12,4 L N
i llijn L1567 L558 e . Mezzi di trasporto considerati
1437 1432 italia () | 100,0
1387 1415 Dimensione dei comuni Autobus, Autocarri per trasporto merci,
m 1392 1411 Autoveiceli speciali, Autovetture,
1365 1377 COMUNI m Motocarri e quadricicli per trasporto
1.315 1.339 Citta metropolitane 49,4 merci, Motocicli, Motoveicolie
_ Medie citta S06 quadricicli, Rimorchi e semirimorchi per
m 503 516 m_ 100,0 trasporto merci, Trattori stradalio motrici

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

Fonte:elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat
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Per precisare ulteriormente a livello esplicativo le tendenze di motorizzazione € bene
OEAEEAI AOA 1 6ET £ OAT UA AE OAOEAAEI E 22ROOEOIT C
delle citta, che sembrano agire da alimento alla forte domanda di auto rilevata nel Paese.

yl POEIT 106ici 1T AOEOA AT 1 OEAAOAOA T A AEEEARO.
urbane di maggiori dimensioni tra ambiti di vita centrali, rappresentat dal comune
AApi106i¢cin A E AAT OOE DPEI AOOAOTE AAI T 6AOAA
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 hzedsioni relative

pit ampie). Come si puo vedere dal riguadro sottostantd={g. 6) la ripresa della vendita

di auto coinvolge in modo particolare gli ambiti suburbani. Specie in alcune realta come
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delle nuove iscrizioni a Venezia, Milano, Bologna, Bari, Cagliari, Reggio Calabria e
Messina.

Fig. 6 7 Consistenza del parco auto nelle citta metropolitane italiane. Anno 2017

PRIME ISCRIZIONI DI AUTOVETTURE AUTOVETTURE CIRCOLANTI (1) AUTOVETTURE CIRCOLANTI (1)
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Fonte: éaborazioni Isfort su dati ACI

Tale inclinazione si riflette in un rapporto autovetture/abitanti mediamente piu alto nei

comuni di cintura, con differenze molto marcate specie a Firenze (+63% rispetto @ssi

del capoluogo), Venezia (+40%), Bologna (+22%), Genova (+20%) e Milano (+14%).

, A OAEEECOOAUEITA OACOAT OA OAI AGEOGA Al 1B8A
motorizzazione delle stesse grandi aree urbane evidenzia abbastanza chiaramente la

forte predisposizione al motore degli ambiti territoriali piu periferici (Fig. 7). Con la sola

eccezione di Torino e Palermo, il numero di automobili del nucleo ceale urbano del

2017 é inferiore AE |1 EOAT T E AAl c¢nnm | AT OOA didver©dOAOOA
pOl OE DPAOAAT OOCAT E TAI ATibpl AOGOI AAIT A AEOO
Genova e Milano).

In linea di massima, tale distanza tra i contesti puo essere spigata con riferimento a

processi strutturali riguardanti ad esempio la concentraione di poli di attrazione a

livello urbano e regionale, molto alta nel centro citta, che favorisce il ricorso al trasporto

pubblico. Sempre nel caso del nucleo cittadino, la compattezza urbana permette inoltre

OT A T ACCETI OA AEOANOAT Udin radgiobeOdelle Aiori DidtadAd la A D A /
DAOAT OOAOA OEOPAOOI AIT A PAOEZAZAOEARh AT Oy Al
servizi collettivi, qualificata dalla presenza di sistemi veloci su rotaia (linee di metro,

ferrovie suburbane, tramvie) pud0 HOEAOOAOA Al OAOT ACGEOGA OAIT A
AEOOAAET E AI1G6EAAA AE ZEAOA A T ATT AATTG6AOOI
da motivi di studio e lavoro.

Altre differenze da annotare attengono a disposizioni generali sul fronte delle
sostenibilita che caratterizzano molte societa avanzate del continente: maggiore
presenza nel centro citta 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 AA AT 1 OEAAOAOA ET £ET A Ai i A 16ET OEOT A OEOA
a vario livello ha evidentemente maggiori possibilita di attecchire nei contesti centrali

costituiti da popolazione urbana ad elevato reddo e con alti livelli di istruzione,

solitamente piu attrezzata per reagire di fronte alle scomodita e ai disagi generati dalle

code stradali in orari di punta, andando alla ricerca di alternative al trasporto

individuale piu pratiche e vantaggiose. | nua servizi in tal senso giocano un ruolo

importante di abilitazione al cambiamento per tale porzione di societa, come dimostrano

ad esempio offerte disharing mobility (auto e bici) anche di crescente successo, per il

momento molto concentrate nel perimeto centrale delle grandi citta

Fig.7z! T AAT AT 01 AAT18ET AEAA AE-200OT OEUUAUETT A8
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Fonte:elaborazioni Isfort su dati ACI

10.3. Provincia sempre piu motorizza ta

Le dinamiche di insediamento citate hanno in ogni caso una portata piu generakhe

ET OAOAOOA 138ET OEAI A AAl OAOOEOI OET OOAAT EUL
AEi AT OETTE DPEI OEAT OOA A E AAT OOE DPEIT DEAAII
del capoluogo. La crescita della citta sul territorio si riflette in paitolare sulle tendenze

di motorizzazione della provincia Fig. 8 e 9) e una fotografia piu dinamica degli

ET AEAAOT OE ¢mpxh OADBPDPI OOAOE Al DAOET Al c¢nny
ripresa generalizzata di centralita del motore privato.

Consicerando in prima battuta le 12 citta con popolazione superiore a 250mila abitanti,

si notano variazioni non sempre simili: in alcunegealta la diminuzione del numero delle
NOAOOOIT OO1 OA OAT AA AA AAAAT AOAOA 1 Ad,tié Ol OEI
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

AOOT AAAAT AOA 4T O0ETT A "T11TcClAh w&Zisodii A A
tendenza con valori in crescita negli anni piu recentiKig. 8).
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Fig. 8 z Auto per 100 abitanti e per comune capoluogo di provincia

Var. 2008-2012
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2008

Var. 2012-2017

: ,

Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona
2017 61,4 51,3 559 67,7 58,2 46,9 53,0 51,8 552 70,2 42,7 63,9
2012 70,8 56,7 56,3 621 58,8 47,9 51,7 540 57,0 725 42,8 61,9
2008 706 559 574 628 59,9 46,7 52,7 539 56,6 70,2 41,5 59,7

Var. 1217 -9.3 -5,4 -04 456 -0,6 -1,0 +1,3 -2,2 -1,8 -2,3 0,0 +2,0
Var.0812 +0,2 +0,8 -11 -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

, A COAT AE AEOOU OE 010111 h NOETAEh EIT 1 OAE
variabili: crisi economica, abbandono dei residentinel capoluogo per i comuni
AA116EET OAOI AT Ah bPi1 EOEAEA AE OAI T OOAOOI 6
amministrazioni locali, promozione di forme di mobilita sostenibile ar sharing piste

ciclabili, bike sharing ecc.). Provando a neutralizzarena delle variabili in questione,

ovvero la variazione della popolazione residente, solo in poche citta si registra un indice

di motorizzazione in effettiva crescita: Torino, Bologna, Verona. In tutti gli altri contesti

1 8ET AEAAOA OAT AdggidngekeHivelfi infériere & 60 Aild elin akuni casi

come detto anche ai 50 (Genova e Venezia).

i PI EAT AT 181 OOAOOGAUETTA A OOOOE E ATiI OTE A
AiiT A TATTA COAT DAOOA AAIT T A AEdsamentd ahdid AEAAOD
negli anni 20082012 (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 inge una
continuita in tutti i periodi osservati.

Considerando infatti i restanti comuni che formano le 116 province italianead

esclusione dei capoluogtn 1 8 A1l Al AT O AEA OE OACEOOOA ATl
TAOGOOT AAOGT 1 A1 AAAdskd ircrhodol péreeitidle SeAandor@ AegliA E T E T
ATTE EIiTAAEAOAT AT OA DPOAAAAAT OE 18ET EUET AAIlI
appariva molto piu articolata con un Sud del Paese caratterizzato da tassi in crescita ed

un Nord da tassi in diminuzione, egli anni successivi (20122017) si assiste ad un

deciso livellamento delle dinamiche, con un Meridione che insieme a Trentino e Valle

Ad! 1T OOA j PAO 1T A OACEITTE DPEIT O11 O0A AEONGADIA
pit marcate del PaeséFig. 9).
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Stessi risultati si scorgono sostanzialmente per le due ruote a motore che, da sistema di
trasporto quasi esclusivamente urbano, stancrementando la capacita di penetrazione in
altri contesti di vita. Il miglioramento di performance epotenzadei motodcli 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 distanzeun tempo percorribili con piu
difficolta.

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

Var. 2008-2012

[J400t0450 6500700
[J45.01050.0 El 7000750
[E500t0550  [ll7501080.0
Es50t0600  [HM>800

I 60.0t065.0 CInd 1201080

Bl 80t040
Bl 401000
I 0.0t04.0
401080
B 600120
B> 120
Cnd

Var. 2012-2017

.

Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona

2017 62,0 559 570 664 59,3 49,9 60,3 72,1 554 71,3 54,6 65,5
2012 644 589 574 63,6 57,6 55,2 62,9 73,3 539 68,6 57,1 63,4
2008 639 580 569 61,5 53,8 52,8 61,1 71,1 52,7 64,8 55,9 61,8

Var. 1217 -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.0812 +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 piu nel dettaglio i diversi ambiti urbani e provinciali, le citta capoluogo
presentano negli ultimi cinque anni valori in moderata diminuzione del numero dei

motocicli, con un leggero calo dei tassi specie in alcune grandi realta da sempre molto

orientate alle due ruote come Roma (la discesa e piu rilevante), Firenze, Palermo,

Catania. La tendenza non riguarda Genova che mantiene saldamente e anzi rafforza il

OAAT OADBAEATGRAAEOAT EAT A AAITT A AOGA OOT OA A 110
fronte di questa flessione circoscritta ad alcune grandi centri urbani crescono pero tra il
2012-2017 le moto possedute dagli abitanti in provincia; questo avviene al nord come al

SWA AG) OAl EAh OAEAEI OUAT AT O1 DPATT OAT A AA1 0A,
motore (Figg. 10 e 11).

Sostanzialmente solo alcune province interne di Basilicata, Puglia e Sardegna rimangono

Al ¢mpx AT AT OA OAOGEOOAT OE Alzate)pgrfséniaitlbd 6 AAl
nonostante la crescita dei modelli venduti di recente sul proprio territorioz tassi di

dotazione tuttora inferiori ai 7 motocicli per 100 abitanti.
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Fig. 10 z Motocicli per 100 abitanti e pe r comune capoluogo di provincia

Var. 2008-2012
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Var. 2012-2017

Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona

2017 13,7 122 141 8,3 18,4 24,2 14,4 194 10,3 20,6 6,7 14,2
2012 15,7 12,3 135 8,1 18,6 23,7 14,1 19,6 10,8 22,0 6,9 13,7
2008 14,4 109 13,0 7,2 17,3 21,6 13,5 18,4 9,8 19,8 6,3 11,8

Var. 1217 -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.0812 +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 z Motocicli per 100 abitanti e per comu ni diversi dal capoluogo di
provincia

Var. 2008-2012
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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. 1217 -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.0812 +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 mobilita 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 € deciso di pesare i mezzi Euro(dorme 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
AEEAOAI AT OA Ai i A A AEOOdutiddd\degl Btandakl @dd4 upa AT T E
AAOOA AT 1 OEOOAT OA AAl DPAOAT AOOI OE AOA CE
inquinanti, mentre nel 2017 la percentuale di auto Euro 5 (quindi a distanza di 8 anni

AAT 1 8AOOET AAE 1 O1 O Ese dde tehitorialEaGaliZzdie, dEdisan@i@ed OA 1 A
pit bassa.

Esaminando le cartine presenti nella figura che segué&iy. 12) le considerazioni appena

fatte appaiono in tutta la loro evidenza per le grandi citta e i capoluoghi di provincia.
Prendendo ad esempida citta di Roma, nel 2008 le auto Euro 4 che circolavano erano

oltre il 54% del totale, mentre nel 2017 le auto Eurd non superano il 35%. In altri

contesti urbani la realtd appare ancora piu critica, in particolarenel Sud Italia, dove la
percentuale d auto Euro 5 non raggiunge spesso neanche il 25% del totale (e sul 16% a

Napoli e Catania).

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

2017 (>=Euro 5)

2012 (>=Euro 4)
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Anno Roma Milano Napoli Torino Palermc Gaova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona
2017 (Euro5) 350 39,8 16,2 457 235 36,7 425 419 300 16,7 364 397
2012 (Euro4) 536 559 30,0 540 424 526 579 585 473 323 511 531

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 piu contenufiFig. 13). Molte
province siciliane, pugliesi, calabresi, campane hanno valori del parco auto Euro 5 o di
classe speriore compresi tra il 14 e il 18%. Tale percentuale di autovetture di ultima
generazione sul totale e mediamente doppia al Centidord: i valori di punta si
riscontrano in alcune province toscane, emiliane e lombarde.

Dinamiche meno preoccupanti, ma nomi molto, si osservano invece considerando le
moto (Fig. 14). E 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 sensibilmeng rispetto alle auto. Infatti, prendendo
nuovamente ad esempio la citta di Roma, nel 2012 piu possedeva un motore Euro 2 oltre

82



il 65% dei motocicli, mentre nel 2017 le due ruote Euro 3 (post 2006) rappresentano
circa il 54% del totale, vale a dire piu di na moto su due ha meno di 101 anni.

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

2012 (>=Euro 4)

2017 (>=Euro 5)
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Anno Roma Milano Napoli Torino Palermc GenovaBologna Firenze Bari Catania Venezia Verona
2017 (Euro5) 28,7 399 191 349 188 350 40,7 560 220 164 363 355
2012 (Euro4) 46,8 563 323 513 346 503 551 631 360 305 515 498

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI

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

2012 (>=Euro 2)

2017 (>=Euro 3)
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Anno Roma Milano Napoli Torino Palermc GenovaBologna Firenze Bari Catania Venezia Verona
2017 (Euro3) 538 495 413 376 421 546 495 601 39,1 426 396 5072
2012 (Euro2) 656 556 544 451 570 60,2 558 657 485 586 46,1 549

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI

Piu 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 duezxi é
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mediamente piu vetusto con le due ruote Euro 3 che non raggiungono spesso il 30% del
totale (Fig. 15).

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

2017 (>=Euro 3)

2012 (>=Euro 2)
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Anno Roma Milano Napoli Torino Palermc GenovaBologna Firenze Bari Catania Venezia Verona
2017 (Euro3) 375 440 388 357 352 509 381 451 293 357 40,2 405
2012 (Euro 2) 50,4 52,1 52,2 42,7 48,2 55,0 451 526 384 50,3 47,4 45,2

Fonte: elaborazioni Isforsu dati ACI

10.4. Incidentalita: e 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 vivibilita e salubrita

AAT 1 6AI AEAT OA

Gli effetti legati alla congestione da traffico privato in citta possono essere monitorati in
POEIT 106Ic¢ci Ai1T OEZAOEI AT O Al 1T G6ET AEAAOI OA
pericolosita delle strade: il tasso di mortalita in incidenti.

Estendendomomentaneameite EI  AAI BT AE 1T OOAOOAUETTA All 8!
studio del Consiglio europeo per la sicurezza stradqETSC, 2018) nonostante gli sforzi
profusi, i Paesi membri difficimente potranno raggiungerel 6 1 AEAOOE Ol AT T ¢
dimezzare il numero dellevittime entro il 202010, 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 classificacon una riduzione del 32%delle vittime di incidenti stradali tra il

2016 e il 2017, seguita da Lussemburgo- 2%), Norvegia (21%) e Slovenia {20%).

by

L'aumento maggiore di decessi e invece riscontrato a Cipro (+15% di decessi), in

1 | a CommissioneeDOT BAA EA AAT OO0A Qér labidureReEshkdddle alfifeldbinedzake il
numero delle vittime della strada entro il 2020 eridurle 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%).

)yl OEOAOAT OOE AAOE CATAOAIE AE 11 OOAI EOU O
Bulgaria e Serbia primeggiano intale poco edificante graduatoria) troviamo anche

I t@lip 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 Svezifanno invece registrare un indice

inferiore a 28, vale a dire meno della meta del valore italiano di decese rapporto alla
popolazione.

Fig. 16 Z Sicurezza stradale in Europa

Morti su strada N <

e 3 28-39
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Fonte: European Transport Safety Council, 2018

La ripresa del numero di vittime della strada e confermataai dati diffusi in estate (ACl

Istat, 2018), che vedono nel 2017 in crescita specie gli indici di decesso su autostrade,

raccordi e tangenziali (+8%), nonché sulla viabilita extraurbana (+4,5%), mentre

1 6A0I AT OT 1 DPET Al 1T OAT OGds QAGIAERA BOMOA AIAG AOJAA
strade urbane si confermano tuttavia come le pit pericolosé nel 53,4% dei casi nei

centri abitati gli incidenti avvengono lungo un rettilineo, nel 42,2% in prossimita di

incroci, il 6,6% in curva e il 4,8 nei pressi di raie.

' A fronte invece di una maggiore gravita medi AACI E ET AEAAT OE OOI 1 A OEAAE
autostrade, raccordi, strade statali, regionali, provinciali e comunali extraurbane.
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Venendo al dettaglio sulle citta, il 2017 ha fatto registrare una lieve flessione del numero

AE ET AEAAT OE A OIG6ATAITCA AEIET OQUETTA
mortalita stradale scende da 4,0 a 3,8 morti per 100mila abitanti, valoreijp contenuto

AAT 1.

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 crescerEig.
17). Per Torino in particolare il livello di mortalita si € aggravataanche nel confronto
Ai1T EI ¢mpm AEA 17 18ATTT AE
relativamente contenute si notano anche per Milano (vi si registra un piu modest8,6%
sul 2010) e Trieste €9,1%).

OEAAOEI Al Oi

DA

Tra le realta comparate Catania, Teste, Roma e Torino presentano il piu alto numero di
morti per incidenti stradali in rapporto alla popolazione, mentre Messina, Bari e Verona

i T OOOAT I

16ET AEAA OAlI AOGEOAI AT OA DPEI

AAOGOT j C

notato che complessivanente i grandi centri considerati (14) hanno un peso statistico
rilevante: gli incidenti stradali in tali aree rappresentano il 25,3% del complesso del

0AAOAR

1A OEOOEI A

16pphnmp A £OT 1T OA AE

Ol A b

Nel resto dellearee urbane italiane si conferma in generale una duplice tendenza su cui

OEAEEAI AOA 1 8AO00AT UEITA(4

1) a fronte di un aumento seppure limitato del numero di incidenti, si assiste ad

OT 6 AOOAT OAUETTA AAIT 1T A COAaEnd taltfdéCénko OOA OO

Nord;

2) AE Al 1001 OE EA Ol AO]
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Fig. 17 z Incidenti strada li e vittime nei grandi comuni italiani. Anno 2017
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Fonte:elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat

La successiva rappresentazioneHg. 18) riporta la mappa degli indici di mortalita
(decessi ogni 100 incidenti) degli scontri verificatisi nel 2017 sulle tsade dei comuni

capoluogo di provincia italiani, accostati agli stessi indici registrati negli anni 2012 e

2008.
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I quadro generale conferma una significativa polarizzazione tra le realta. A
miglioramenti evidenti, rinvenibili specie negli ultimi anni in alcuni comuni del Centro

Italia e del NordEst (vanno meglio indicativamente quelli posti geograficamente

Al 1 6ET OAoT T AEA 1117 NOAITE OEOOAOGE TAITA Uil
tendenze opposte in particolare al Sud, nelle Isole eencentri urbani del Nord-Ovestdel

Paese

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

Fig. 18 z Indice di mortalita ) per comune capoluogo di provincia

Var. 2008-2012
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Var. 2012-2017

=% .

Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona
2017 100 062 105 1,23 1,24 0,54 0,76 0,38 0,45 1,45 1,23 0,46
2012 098 057 155 0,77 0,73 0,49 1,13 0,58 0,69 1,25 1,37 1,03
2008 1,05 055 1,72 0,98 1,45 0,39 0,80 041 0,87 2,57 1,56 0,99
Var.1217 +0,03 +0,05 -049 +046 +051 +005 -037 -0,19 -025 +0,20 -0,14 -0,57
Var.0812 -0,07 +0,02 -0,47 -021 -0,72 +0,0 +0,33 +0,17 -0,48 -132 -0,19 +0,04
() Numero di morti ogni 100 incidenti

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat

I OAT AAOA PET AEEAOI EI NOAAOI AAITT A Ei Pl EA/
della motorizzazione n provincia e fuori dai capoluoghi, vanno confrontati anche gli

indici di mortalita dei comuni limitrofi ai principali centri, che sono mediamente piu

elevati (vedi la figura precedente). Differenze particolarmente vistose Fig. 19) si

rilevano tra Bologna citta e provincia (+1,24), Torino e provincia {0,86) Catania e

provincia (-75), ma la tendenza é generale ed ancora piu marcata per quanto riguarda i

centri di minori dimensioni.

, 6ET AEAA ET NOAOOEITA 1TAE AI
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strade dei comuni diversi dai capoluoghi di provincia.
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esposti al pericolo di incidenti stradali a livello comunale. Negli ultimi 1.5 anni anzi la

classe di utenti che presenta i maggiori benefici in termini di riduzione della maalita e
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proprio quella degli automobilisti (-61,9% dal 2001) mentre risultano molto piu esposte
le altre categorie.

Stando ai dati Istat 2016, in 26 capoluoghi italiani il numero di morti e feriti registrato

OO0OA E Al OEAAAOOE OO&A haddtper&t®i 50% @égi ibdidendati AAT 1 A

totali, tra vittime e infortunati. In particolare, Firenze € il Comune con il valore piu alto
(80,1%). Tra le altre grandi citta si segnala il dato di Napoli (65%), Palermo (60,7%) e
Milano (57,2%); Torino invece & 8 OT EAA COAT AA AEOOU A1 1 Ol
media (32,4%) (Fig. 20).

Fig. 19 z Indice di mortalita @) per comuni diversi dal capoluogo di provincia

Var. 2008-2012
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Var. 2012-2017

Anno Roma Milano Napoli Torino Palermo Genova Bologna Firenze Bari Catania Venezia Verona
2017 13 0,78 180 2,09 1,60 0,78 2,10 1,07 0,93 2,20 2,26 2,11
2012 1,89 125 230 347 1,88 1,39 2,82 165 2,25 2,51 2,45 2,96
2008 276 123 251 3,34 3,99 2,01 3,32 162 3,05 3,32 3,47 3,68
Var.1217 054 -048 -049 -138 -028 -060 -0,72 -058 -132 -0,31 -0,19 -0,84
Var.0812 -0,87 +0,02 -0,21 +0,43 -2,211 -062 -050 +0,03 -080 -0,81 -1,02 -0,72
@ Numero di morti ogni 100 incidenti

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat

Fig.20731T CCAOOE AAAT 1 E6 1| 1 OOEandicomhiOvabddani ET  ET A
PEDONI CICLISTI ANZIANI (2 65 ANNI) UTENTI VULNERABILI (*)
Variazione % 2007-2016 Variazione % 2007-2016 Valore assoluto 2016 % sul totale. Anno 2016

Tendenza

Tendenza Tendenza sul 2010 @ 560
M Diminuzione - M Diminuzione _ M Diminuzione @ s0-60 ;
Crescita Crescita Crescita O 4050 (*) Pedoni, Ciclisti,
O <40 motociclisti

Fonte:elaborazioni Isfort su dati IstatAci
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40A EI ¢mmx A EI ¢mpe DPAO E DAATTE 18AT AAI
verificandosi aumenti o diminuzioni degni di rilievo attestandosi come numero totale di

morti e feriti tra le 12.500 e 13.000 unitd. Le statistiche Istat piu recenti segnalano
OOOOAOGEA O1 AOI AT O1 AT 1 OEOOAT OA AE OEOOEI A |
Paese.

Il numero di morti e feriti fra i motociclisti diminuisce del 35,9% sul 2000, mentre nel
¢cnpe OE 1 AOO@iAendenzé del+6 %00 Gpeitd ah 2015. | dati 2017
evidenziano un ulteriore aggravamento della situazione con oltre1l/4 degli scontri tra
uno o piu veicoli nelle grandi citta (26,6%) che coinvolgono mezzi a due ruote a motore
(compresi ciclomotori). Realta che dovrebbe far riflettere le istituzioni sulla ripresa di

un fenomeno che colpisce specie alcune fasce di eta e le cui cause, stando ai rilievi delle
forze di polizia, sono fortemente connesse ai comportamenti di guida dejovani e
giovanissimi.

Per i ciclisti si registra un costante aumento degli eventi incidentali, sia considerando

1 8ET OAOT BAOFEG Al ¢ chmaixq OEA O1 1 Ai AT OA 1601 OE
(4%).

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

5 la situazione e rimasta invariata.

, ®®pit 0 meno intenso di questo mezzo di trasporto nella singola cittd condiziona
evidentemente il dato. La mappa dei ciclisti coinvolti nelle grandi citta (sempre Fig.1.20)

vede in testa come numero di incidenti con veicoli Milano (1.049) seguita a distan 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 piu apprezzato che necessita pero di politiche mirate acflitarne

1 800EI EUUT h CAOAT OAT Al i ol 11 OAAT OGA DO
bOil OAUEI T A OEOPAOOI A CIE Al OOE OOI CCAOOE 4
di circolazione calmierate, educazione degli automobilisti, ecc. irrago di favorire la
coabitazione.

6 A 11 OAOA ET £ZET A O1 601 OAOET OA AAOAOOAOEUUAUE
riflettere anche per le implicazioni demografiche e sociali che vi sono connesse, aventi a
AEA EAOA AT T 1 6ET Gofadiohd E AdnAd Gchiestd Ail attezionb T D

specifiche in tema di servizi stradali e di nuova organizzazione spaziale delle citta.

Nel 2016 nei 119 comuni analizzati sono rimasti coinvolti in incidenti stradali 23.181
anziani, 295 dei quali sono morti. La mggior parte di questi (75%) e 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. Nonatante alcuni miglioramenti, resta pertanto
rilevante il numero di ultra 65enni investiti nelle citta piu 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 feritie 5
iTO0OEQs 0AO NOAT 01 OECOAOAA EI DPAAAT A TAIITGE
del 10,6% degli anziani incidentati nel periodo 201e&c tp oh DAOOAOE AA p8c
1.458 e del 53 % nel2016 rispetto al 2015.
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Box. 1 - Il punto sugli obiettivi europei 2020 -2030 per la sicurezza stradale

#11 EI  OAOUI DAAAEAOOI O, 6%001 PA EIT -1(¢
OAAAT OAi AT OA OEI AT AEAOI CI E T A H ArosSiicOdecenhi,
AT T OT AEAT AT 1TB8AATUEIT A z/0BAGERA ADDORABRIR®I

concomitanti su veicoli, infrastrutture viarie, comportamenti dei vari utenti della strada.

Sebbene il numero delle vittime si sia piu che dimeato dal 2001, 25.300 persone nel 2017
hanno perso la vita sulle strade europee e altre 135.000 sono rimaste gravemente ferite. |
documento e pertanto proposta una lunga lista di tecnologie di sicurezza attiva e passiva
introdurre in tempi brevi su tutti i veicoli. Tra queste rientrano: sistemi di frenata automaticg
AE Al AOCATUA j! %" qh 16A00EOOAT OA Al i Al
superamento del limite di velocita (ISA)fino ai sistemi di avviso di collisione con pedoni ¢
ciclisti (PCWA ##7 q A A Elcod b@rdksd geOimgedire €he persone in stato di
ebbrezza si mettano alla guida, alle telecamere posteriori, a cinture di sicurezza e sistemi
ritenuta per bambini nuovi ed ancora piu protettivi.

Per quanto riguarda la reée viaria invece e avanzata una proposta di revisione della Direttiv
sulla gestione della sicurezza delle infrastrutture (2008/96/CE) e della Direttiva sullg
OEAOOAUUA AATT A CAITAOEA jcnmtTut¥T#%qh Al
pate AATT A OOOAAA AA Al 01 OAT OOEI AT 01 AAE
ridurre il numero di tratte ad elevato rischio, migliorare i livelli di sicurezza e diminuire gli
errori umani.

, 0ET OEAT A AAIT A T EOCOOA ETiAmAA3DAvitedd evitateB0.000
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 (
prestazione della sicurezza stradale (SRISafety Performance Indicato§ AEA AT A
chiamata ad aggiornare con cadenza annuale. Tali indicatori riguardano: velocita, uso
sistemi di protezione (casco, cinture di sicurezza, seggiolini per bambini), uso di alcool
droghe, affidabilita del parco veicolare, grado di sicurezza della rete stradale naziona
distrazione alla guida, efficienza dei sistemi di soccorso in caso di idente.

- - -

105., A NOAI EOU AAI 1 6AOEA T ECIEI OAR T A 1

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

1 ETAA COEAA AAI 16/ OCAT E U WolbEHedlth OrgahidatbioA T A A A
WHO).

)1 DAOOEAI T AOA OOGAT AT Ai 1601 OEI | PardaPioand AAIT |
degli europei respira in citta polveri fini (PMy) oltre il limite consentito e circa il 53%

vive in aree con concentrazioni superiori al piu rigoroso valore del WHQTab. 42). Il

2015 inoltre e stato un anno tra i piu caldi della storia umana e varie adate di calore da

maggio a settembre hanno contribuito a diversi episodi di ozono troposferico intenso

2 Air quality in Europe? 2017 Report, EEA Report, No.13/2007
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(G3). Sono 18 in particolare i paesi UE che hanno registrato concentrazioni ds O

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

omb AAIT A DI DPIiTAUEITA OOAATA 1 OEOOI OAOA
esposizione al composto, ma tale dato arriva addirittura al 95% el residenti totali
considerando i piu rigorosi limiti suggeriti dalla WHO.

Infine, pur riducendosi consistentemente la presenza dbssidi di azotq le emissioni dei

trasporti mantengono alte le concentrazioni di N@specie vicino alle strade principaft®.

Anche scontando differenze tra i paesi legate a numero delle stazioni di monitoraggio
AOOEOA 1T AI1T A AEOOOEAOUEITTA 111 OTEA OIF A AA
2016 e tra i paesi con piu alta percentuale di abitanti esposti (circa il 30%i quanti

vivono in area urbana).

Tab. 42 7z Percentuale di popolazione urbana (UE -28) esposta a concentrazioni
inquinanti superiori ai limitt UE e WHO (minimo e massimo osservato
tra 2013 e il 2015)

Valore di Stima popolazione Valore di Stima popolazione
riferimento UE esposta (%) riferimento WHO esposta (%)

Inquinante

Polveri ultra fini Anno (25t g/m?) Anno (10t g/m?3)
(PM,5)

Polveri sottili Giorno (50 16-20 Giorno (20

(PMio) tg/m3) tg/m3)
8-ore (120 8-ore (100 :

Ozono (@) Lg/m?) _ Lo/m?) 9598

Biossido di azoto

(NO») Anno (40t g/m3) Anno (40t g/m3) 7-9
Benzo(a)pirene 3 i Anno (0,12 :
(BaP) Anno (1t g/m3) {g/m3) RL 85-91
Anidride solforosa Giorno (125 Giorno (20 i
(50) {g/m3) < Lg/m?) 20-38

Fonte: Isfort su dati EEA (Air qualitin Europe 2017)

Venendo al dettaglio nazionale, stanti gli ultimi dati disponibili si conferma la particolare
sofferenza per quanto riguarda alcuni degli inquinanti piu critici come particolato e
0zono.

Stando ai dati elaborati da Legambiente nel Rappart AT & A O /89 cppolucghi di

POl OET AEA OE 17 OOPAOAOGI TAI 1601 06EIT ATTT AlI
urbano il limite massimo per le polveri sottili consentito dalla legge (35 giorni con media

giornaliera oltre i 50 uW/m3); in 21 i centri, prevalentemente localizzati del Nord lItalia, si

0111 AOOOE DPEI AE ¢ym CEITOITE 18ATTT AE ATTAAI
andati addirittura sopra i 100 giorni di sforamento dai valori previsti a protezione della

salute umana (Taino, Cremona, Alessandria, Padova, Pavia).

0 AO 1 & /BUlibllahcio pah & pit positivo: 44 cittaitaliane hanno superato nella
centralina peggiore i 25 giorni massimidi superamenti consentiti in un anno (media
mobile sulle 8 ore di 120 w/md), con 6 dta (Catanzaro, Varese, Bergamo, Lecco, Monza,

3 AAAAOCOT AE AAT Ul j AQDEDAROAR OF 1 BRI AvGOB AMERA Al AA A &O
| Aci1 A AAOCAITTA PAO OEOAAI AAT AT 61 AT TAOGOEATh AA 1 A
AOOAEAOA CI E OAAOOE AAIl | & Amiodd irdsporiibGtiadale ifohte: BEM 1 AOOAE
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Mantova) che hanno oltrepassato piu del triplo il numero delle giornate con deroghe
concesse in up stessoanno 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 stessterio
numerico, sommando dunque gli sforanti dei due inquinanti, in molte realta urbane del
Nord (tra queste grandi centri come Milano, Torino, Venezia) si & fuori norma per il 40%
AAE CEIOTE 16ATTT 8

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

PARTICOLATO ATMOSFERICO (PMy )

Capoluoghi con almeno una
centralina urbana con valori
superiori alle concentrazioni

OZONO (03)

Giorni di superamento della
media mobile sulle 8 ore di
120 pg/m?® registrato dalla

centralina peggiore (Dlgs
155/2010)

giornaliere di 50 pg/m? (Dlgs
155,/2010)

1 1
35-49 A ® 25-39 -
® 5079 . - 40-59 s =
@ 80-100 650-74
@ Oltre 100 — . T ——
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\ .
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Fonte: daborazioni Isfort su dati Legambiente (Arpa e Regioni)

, 6 A1 001 ET AEAAOI OA OECI EEZEAAOQOEOI AA AT Al EUU
sottili cui sono sottoposti quotidianamente i cittadini italiani e in poposito e utile

riferirsi alla mappa piu recente dei superamenti dei valori obiettivo per la salute umana

indicati dalle linee guida WHO. | dati disponibili sono riferiti al periodo 20132016.

-

Il quadro raffigurato (Fig. 22) conferma un problema cronico ECOAOAAT OA 1 6 A
aggregato urbano della pianura padana, ma insieme evidenzia una situazione critica
geograficamente piu definita, benché non meno preoccupante per intensita del

fenomeno, riferita alle grandi aree urbane del Centrt@ OA | OPAAEAna-l 6 AOAA
napoletana, i maggiori centri pugliesi e delle isole), oltre a specifiche situazioni di alte
Ai 1T AAT OOAUEITTE 1 AAEA OEI AGAAEIE TAE AiTOAOC

adriatica (Romagna).

| dati Istat relativi allo stesso periodo (20132016), nonostante la diversa natura del
monitoraggio, confermano sostanzialmente il quadro appena descritto.
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| OOAOOGAOGA T A O1T1T A AAT OOAI ET A EEOOA ok&i OEDI
limiti di legge (40 w/m3) si hanno in 13 citta. Frosinone, &erno, Torino e Caserta
presentano piu sforamenti nel corso dei quattro anni considerati, mentre spiccano con
OA1 T OE OI POA E 1 EIEOE ET AITTATT O1T1 AAcCIE Al
Nord (Pavia, Venezia, Padova, Massa) insieme a reali@l Mezzogiorno come Napoli,
Benevento, Avellino, Palermo e Cagliari.

Fig. 22 z Concentrazioni di polveri sottili in Italia. Anni 2013  -2016
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Fonte: éaborazioni Isfort su dati WHO (Ambient Air Pollution Database 2018)

Viste altre tipologie di centralineh 01 A NOAI EOU AAT 1 8AO0OEA | AAEA
OA1 1T OE AE OZ 1A 6 OE EA EI EIi bl O0AT OE AAT1T OC
(oltre a Venezia per le stazioni di tipo industriale). Milano, Monza, Cremona, Venezia e

Padova si segnalano anchper i ripetuti sforamenti delle temibili polveri ultra fini, il

cosiddetto PMs che non dovrebbe superare la media annuale di 25 pfn
concentrazioni eccessive di questo agente oltre che nei comuni prima citati si rilevano

nel 2016 a Terni, e nel 2015 irdiverse aree urbane del lombardeveneto (Brescia, Lodi,

Mantova, Vicenza, Treviso).

Da notare le persistenti lacune nella rete si rilevamento specie per il BMal Sud, che
rendono impossibile un confronto piu accurato sul territorio.

Un segnale piu positto concerne infine i dati sui superamenti di N® riscontrati

AAl16) OOAOh AA AOE OE AOEAAT UEA O1 OAT AAT UEA
del trasporto stradale (il limite di riferimento & la media annuale di 40 p/n%¥).

Le citta che oltrepassano i valori di legge nelle centraline trafficoRig. 23) sono passate

da 41 del 2013 a 23 del 2016, segno di progressi diffusi garantiti da normative piu
OAOGAOA A T ECI ET OAI AT OE OAATTI1 T CEAEh OBPAAEA A
di medie elevate e fuori norma in molte delle citta metropolitane a piu elevata
concentrazione automobilistica. Tra queste sono da notare specie le anomalie croniche

di Torino, Milano, Roma, Firenze, Palermo, che si trovano stabilmente oltre 60 (i
concentrazione media annuale in tutti gli anni osservati.
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Fig. 23 z Superamenti del valore limite di Biossido di azoto (NO 2) nei comuni
capoluogo di provincia/citta metropolitana. Anni 2013 e 2016
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Fonte:elaborazioni Isfort su dati Istat

10.6. Non frenano gas serra e impatti sul clima

, 6 AEEEAEAT UA Al AEAT OAT A AAl OOAODPI 00T OOAOA
planetarie connesse alla transizione economica e tecnologica dal petrolio: i cd. processi
AE -ODABGAT T EUVUUAUETT Ao AT ltdlalie) Gia, dsmatmio enedydidoOOE OE
DAOOEAIT 1 AOA Ai bl T A ET AOOOOEA AE DPOIT AOUETTA
maggiormente responsabile dei gas ad effetteesra (GHG) presenti in atmosfera: 24,5%
AAT O1T OAT A TAT c¢mnpug ,08AA0 HAO BN AEAXEA T11AE AOM B BH
di tali sostanze responsabili del riscaldamento globalee il trasporto su strada
contribuisce in misura decisiva alla sua prodzione®”.

, A AEi AT OETT A OOAAT A AAl OAOGOI OAPDPOAOAT OA
politiche ambientali e climatiche da molti punti di vista.

$A O 1AOT 16AOAA OOAATA 1 16AI AEAT OA AE OE
avvertito (vedi la successivaFig. 24) e, stando alle raccomandazioni prodotte in campo

“IAATTAT 18ET OAT OAOET TAUETTAI A ¢mpy ) OPOAh 1A Ai EOCOI
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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EOOEOOUETT Al Ah Ei PAAEOA OPAAEA 1 6ET OAQAUET T A
vale a direcontenere il contributo di questo secondo alle ondate di calorg € uno dei )
principali impegni pubblici a protezione della salute umana-(ET EOOAOT AAIT 1 6! |
2015).

Fig. 24 z Indicatori climatici delle principali citta capoluogo di regione

Variazione % della temperatura media 2002- Temperatura media 2002-2016 (°C)
2016 (°C) dal valore climatico 1971-2000

() Inferiorea 14°C
O 14-16°C

@ 16-18'C

@ Oltre 18°C

/ ~ Valoremediocitta Y
__ italiane:15,5°C

Indici estremi di ‘temper;‘tura. Citta con le maggiori anomalie periodo
2002-2006 dal valore climatico 1971-2000

~ ‘:\_‘ 15 E:: Ancona (+34)  Napoli(+34)  Trieste (+63)  Bolzanc(-20)  Uaquila(-25)  Milanc(-20)
+10 . ) A\-.:!.,' Perugia (+33) Ancona (+24) Perugia (+69) Trento (-14) Ancona (-18) Palermo(-19)
6 — Torino (+26) Milano (+23) Ancona (+62) Bologna (-10) Perugia (-18) Wenezia (-19)
; - Vahri'azione media ..-\\_I Aosta (+25) Bari (+21) Roma [+62) Milano (-3) Catanzaro(-16) Bolzano(-17)

+2 : ‘\.._____fi“é italiane: +5,3‘3-ii__..___' Trieste (+25) Palermo (+21) Milzano (+49) Torino (-9) Milano (-15) Torino (-16)

Fonte:elaborazioni Isfort su dati Istat

$AT 1 8A1 601 1 AOT 1 A AEOOte responéabiii delld Angidsiéni dA i AEOE
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 risolwni 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 locj

1 8A1 OA POAOGAT UA AE OAEAE¢ dehsantehte aGitatd hehtfalizza OAA O
spesso i vantaggi tecnologici, non riuscendo a diminuire o almeno a stabilizzare il
contributo dei trasporti stradali urbani alla produzione di CQ. In rapporto al 1990 ad

esempio le emissioni di anidride carbonica del setre sono aumentate del 2,4%, a causa

AAT 1 6ET AOAT AT 01 AAIT 1T A 1T AEIEOU AE 1| AOAE A
(veicoli-km) per le merci sono cresciute del 16% e per trasporto passeggeri del 19%

(fonte: Ispra, 2018).

% Grazie ad esempio alla diminuzioe 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, BN
sono diminuite del 59,9%. Ciononostante, la concentrazione di sorgenti inquanti come i veicoli
i AAAET AOE ACI E EIi PEAT OE AE OEOAAI AAT A1 061 AEOEIE A E
non rispetti ancora i valori limite stabiliti dalla normativa europea.
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In questo senso si inquadrad AOECAT UA T OAT E Al PEAIT AT OA AT 1.
forza la diffusione di tecnologie a bassampattosh A£A OT OAT AT EI DPAOOACC
ad altri combustibili alternativi (biocarburanti avanzati, idrogeno) dei principali

consumatori di mobilita: cittadini, imprese, enti, strutture della PA, ecc.

In attesa di un processo di conversione che richiedera tempo, puntare su veicoli

AT 1T OATUETTAIE PET AEsEEAEAT OE A AT T ET AEAOA A
ugualmente necessario ai fini dellautela 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 gasa effetto serra del 40% entro il 2030 rispetto ai

I EOATTE AAI pwwnd8 3E OEAT OAA AEA 1G6EI PAC
j 2ACcT 1 AT AT 0T 5%wh c¢mpywq AOOACT A Al i16) OAI EAnh
riduzione del 33% dei GHG rispetto ai liglli di emissioni del 2005.

Le citta da questo punto di vista sono importanti proprio perché hanno un alto
potenziale di recupero, dato chepiu del 70% della CQ prodotta dal settore trasporti si

riferisce a spostamenti inferiore ai 50 km (Stima Fondazion8viluppo Sostenibile su dati

Isfort 2014) e unaseria politica di diversione modale pud quindi trovare piu che altrove
AiTAEUEITE AE ZAOI OA TAIT 161 £#ZAO0OCA AE Al OAOT A
pubblica: Tpl, bicilette, mobilita pedonag, nuovi servizi insharing.

10.7. Continuano le restrizioni al traffico

La qualita dell'aria scadente continua a costringere le autorita locali a imporre limiti alla
OEAAEI EOU DPAO AOEOAOA 16AOPI OEUEITA AEOAOO/
pl 1 OAOE A CAO 11T AEOE8 . Al ¢mpe 16) OOAO EA AA
blocco emergenziale della circolazione per i veicoli a seguito di superamenti dei valori

I Eil EOE AE Ol OOAT UA ET NOET AT OE TAI1G86AO0OEA j AOA
Nella maggioranza dei casiTab. 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 piu rimpiazzando altre misure in uso nel

passato, come laE OAT 1 AUETT A A OOAOCEA Al OAOT Ads8

16 Tra gli obblighi previsti dal quadro normativo eurgpeo per la sostenibilita, la Direttiva 2009/28/CE,
recepita in Italia nel 2010 attraverso il Piano Nazionale delle Energie Rinnovabili (PAER), stabilisce
181 AATECI PAO CIE OOAOE i1 Ai AOE AE AiI DPOEOA Ailda ¢m¢gmn EI
fonti rinnovabili. La stessa norma fissa inoltre per lo stesso periodo la riduzioneetl 10%, rispetto al
2010,AAT T A AT EOOEITE AE CAO AA AZ£EEZAOOT OAOOA bDOI Al O0A
alcune caratteristiche obbligatori di sostenibilita per la quota di biocarburanti. Le disposizioni sulle
energie rinnovabili sono state poi riviste nel 2015 (Direttiva 2015/1513/CE) per contenere gli effetti
TACAOEOE AAOEOAT OE AAI 18001 AAl OOT IlimiteBnAsSimoddéll AAOAOO
xbp Al 16001 AE OAITE Aii AOOOEAEI E DPOI OAT EAT OE AA &1 OF
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Tab. 43 z Applicazione di blocchi emergenziali dei veicoli nei comuni. Anni 2015
e 2016

Numero di comuni

Numero di Numero di Provvedimento

con disposizione di giorni per  giorni per applicato solo a Provvedimento
eari:g?ngnl;?ago dC(;?a veicoli fino  veicoli fino parte del ': i %OA%CI
'9 . a Euro 45 a Euro 3 territorio
circolazione
Anno 2015 25 125 177 15 5
Anno 2016 29 83 582 18 -

Fonte:elaborazioni Isfort su dati Istat

Nella successivdigura e proposta una panoramica delle restrizioni attive al 2018 sul

territorio urbano italiano, a partire proprio dalle Low Emission Zones;ui si sono

AAAT OOAOA A1 OOA T EOOOA AT i A OEOOAIE AE AOQOI
I 8 EOOED 6idteni & pagamento (es. Area C di Milano, Ztl di Palermo), che
costituiscono una risposta con cui sempre piu spesso si stanno misurando le citta.

LeLEZI OUIT T A OAOAE OOAAT A6 j AAOOA AA 1TTE AT AE
riferimento alla sAAT OA AEEAZOOCA ET 1171 0A AOAA AOOIT PAA
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

variarel T 1 01 AA OT A OAAI OU Al 138A1 OOA AT T OEAAOAI
I'A COAT AAUUAh EI DPAOI h 16001 j OOAOPI 001 AE b
30 NOAOGOT &EO0iI1TO0A 7+ AT AEA AA OAcCi Al AOA OT A

limitazioni AT AT OA PET AOAOOEAEA8 3PAAEA 1 G6EAAA AE
vari esperti e molte grandi citta europee (Atene, Madrid, Parigi, Copenaghen, Stoccarda,
Oslo) ne stanno vietando la circolazione sulle loro strade. In Italia Milano e Roma iman
dichiarato percorsi analoghi. Il capoluogo lombardo ha varato lo stop in citta da gennaio
2019: banditi tutti i veicoli diesel fino a Euro 3, poi da ottobre anche Euro 4 e per dli
Euro 5 dal 2024, mentre il Sindaco di Roma ha annunciato il centro staviclella Capitale
AT 1 Dl AGAT REAOAD ZEOART ¢mngt8

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

10A001 OEPI AE EAOI E AAI OOAEEFEAT ET OAOAOGOAI
critiche del Paese, benché con diversa intensita: spesso si tratta di provvedinti
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 modalita di attuazione
uniformi, standard di informazione comuni in grado di rafforzare la riconoscibilita e la
forza del provvedimento.
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Fig. 25 z Restrizioni ambientali agli accessi nelle pr

incipali aree urbane italiane
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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 integrart agli interventi di vari settori urbani,
oltre che della mobilitd dei centri limitrofi. Invece nonostante la certezza della necessita
sono spesso adottati in forte ritardo, con pochi controlli, privi di connessioni strategiche
con gli strumenti di pianificazione dei comuni e dei territori connessi.

11 AOT E OAT OAOEOE AE AT 1T OAET Ai AT OT h E£EOOOOT AE
scala di area vasta, in realta gia esistono e meriterebbero di essere rafforzati e diffusi.
Da anni ad esempio la Rgone Lombardia ha deciso il blocco dei veicoli diesel Eurc®
T Al DPAOET AT EIT OAOT AT A jTAITT A EAOAA T OAOEA A|
AAPi 1 OIT CEE ET AOE OE AAAAATTT E 1EIEOE AE f
diesel Euroc A &EOAT UA A 1T AE AAT OOE 1 AAE O1 OAAT ET

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 citta 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 sara rafforzato dal 2026td¢p

AOGOAOT AE AEAOAT %OOiT uvh AA AAAAUETTA AAI 16
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 applicaane dei provvedimenti restrittivi citati: € cosi

AT AEA TA1T 1061 061 AAAT OAT DPAO 18A0AA DAAAT A8
inevitabile dati i poteri di perimetrazione delle zone coinvolte in capo alle ordinanze

AT 1T OTATEh 1 6AO0OATHIAI EAEASGEEPAODT PODODEA 11T AA

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 ddl A A1 OAOT AOEOA
restano fattori in grado di diminuire molto la portata dei cambiamenti indotti.

AT11A
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Tab. 44 z | blocchi nelle Regioni del Bacino Padano. Ottobre 2018 -Marzo 2019

Applicazione Lombardia Piemonte Emilia Romagna Veneto
Tipo di . .
veicoli (4 Be_nzma Euro2 Diesel Euro 3 Diesel Euro 4 Be_nzma Euro 1
Diesel Euro 3 Diesel Euro 3
ruote)
Giorni e Giorni feriali Divieto 24h Giorni feriali (*) Giorni feriali
orari Orario 7,30-19,30 Orario 8,30-18,30 Orario 8,30-18,30
Altri veicoli  Motocicli e ciclomotori Motocicli e Motocicli e : MOtOC'?“ €
(2 ruote) a due tempi Eurol ciclomotori Euro O ciclomotori Euro O cu:lomqtorl a due
tempi Euro O
209 comuni della fascic #1 | OT £ A Sk Comuniprevisti 85 comuni sopra
i : : dal Piano Aria 30mila ab.
1 (tra cui Milano, metropolitana di Integrato Regionale  (perimetri di
Ambiti Monza, Como, Brescie Torino e comuni g g P

(Pair 2020): porzioni  applicazione

coinvolti Bergagr\no_) e>S comuni sopra dei 20mila . di territorio definite definiti dalle
conpiu di 30mila ab. ab. con sforamenti . .
) e . da ordinanze ordinanze
della fascia 2 negli ultimi tre anni : .
comunali comunali)
Diesel con FAP, veicol . Cittadini a basso
ad uso pubblico (Tpl, Provvedimento reddito (ISE

sospeso Car pooling (3 pax)

Gli EELL al  Lavoratori turnisti,
momento non accompagnatori dei
hanno emesso figli a scuola, chi si
ordinanze in  sposta per motivi di
attesa di definire assistenza e cura,
le deroghe  meno abbienti (Isee

ATTOT Fpo
guanti non possonc
raggiungere il
luogo di lavoro per
assenza di mezzi
pubbilici, i veicoli

mezzi di soccorso,
polizia, ecc.), Car
pooling (3 pax),
lavoratori turnisti, chi si
spostaper motivi di
assistenza e cura,

Esenzioni
(principali)

veicoli dei insieme alla A1 101 o1 nel tragitto casa
commercianti Regione P Ttermata del Tpl, gli
ambulanti 9 over 70

(*) anche la prima domenica del mese
Fonte:elaborazioni Isfort su siti Arpa regionali (situazione @4/10/2018)

. -

10.8. LaproOPAOOEOA AAIT 11T OOOI b AE AEAOGAI 6

Va poi detto che ladistinzione tra diesel e benzina lascia in molti agervatori qualche
perplessita dovuta a incongruita tecniche, oltreché economiche della vicenda. Non
mancano certamente argomenti favorevoli alle ulteriori restrizioni basati su dati

i CCAOOEOES )1 DOEIEO EI EAOOI Adgha elRENOAT EA
Unito, e stata piu volte ripresa e convocata a Bruxelles per il superamento dei livelli di

NG (tipico delle emissioni dei motori diesel) e PMo: in assenza di provvedimenti la

#1 11 EOOETTA EA AOOAOOEOI AEA bpreiprdphreddoil AT 1
deferimentoA1 1T A #1 OOA AAI 1 65T EITTA AOOI PAA8 )1 AAO
irregolarita addebitate prima a Volkswagen e poi esteso a molte altre Case (FCA,
Renault, PSA, Audi) nei sistemi per abbattere gli NOAI di la di dtre valutazioni di

AT OOAOOAUUA A O di©BircaiAiiachk Wai dodri&toriChd dvidédtiato

il difficile rispetto di standard e obblighi verso la collettivita, oltre alla scarsa veridicita e
funzionalita dei dispositivi di controllo e provaprii A AAT 1 6 EI | EOOET T A OOl
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Unabi | EOEAA DPAO 1 8AEEEAEAT UA AAIT A AOOI DPAO
essere perseguita in forme piu sofisticate delle semplici limitazioni in discussione,

OAT AT AT AT 101 AE KEKOAAODAIGE AA AAARYOFOEAE AGA OF
aumento di altri inquinanti o dei chilometri percorsi con motori non soggetti a blocchi

UnaO C O A é@@tfatiuta unicamente contro il dieselin nome AAT 1 8 A ié deErdsio O A
contradditoria, essendoquesto un motore che garantisce un risparmio attorno al 25-

30% di CQ e, di per sé, scoraggiarnel 6 QrOrhancanzadi 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 CQ delle auto continentali (+0,4%) salite a 118,5

g/km. E un segnale da non sottovalutare perché allontana le filiere industriali

AAT 1T 81 & EcAnOddeertrd il 2021 a 95 g/km, che & coinciso proprio con il calo di

vendite di auto dieselin favore di quelle a benzinaregistrato in molti Paesi(la quota di

mercato dei diesel T A1 [é&G&8adi cinque punti percentuali e le informazioni sulle

nuove immatricolazioni confermanolatendenzaper i primi mesidel 2018).

Il diesel inoltre & un motore in continua evoluzione tanto da risultare sempre piu
performante non solo sul fronte della CQ, ma anche delle emissioni rischiose per la
salute umana. Se si analizza per di piu l@omposizone 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 Barie
Reggio Calabriatra i grandi centri superano significativamente tale valore (43,7% e
42,8% di auto diesel sul totale) In ogni caso si & 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 (Isemia e Andria) con percentuali tra il 4550%.

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

AUTOVETTURE A BENZINA AUTOVETTURE DIESEL
Valoreassoluto 2016 4.460. VNilore-assoluto 2016
810
419 A
$.1% sul 2014 ¥7,1% sul 2014 GRANDI COMUNI
Composizione percentuale Composizione percentuale
[comuni | sensina| _piesel] comuni | Benzinal _Diesell % autovetture diesel sul totale
enzina
fTrieste | 69,7 285 228 73,8
670 294 _ T o l 724
Svarese | 56,5 304 H Aosta | 39,3 59,3
S Gorizia | 66,3 32,1 B sermia | 40,4 549
Bl sondrio | 62,0 35,7 k3 Andria | 441 51,8
O Catania | €7 347 8 IO s 512
[l verbania | 2 EE. 47,8 497
x 60,5 351 3
w 50,5 36,7 PRl Mvatera | 43,1 49,6
E [ 50,4 300 3l campobasso | 418 48,6
FAmperia | 60,4 367 lcarietta | 48,7 48,5
T T 50,3 359 villacidro | a7 48,5
60,1 33,6 43,0 a8
[Messina | 50,8 57,0 LAquila | 432 481
lecco | 59,3 36,7 Agrigento | 49,0 47,7
59,1 39,3 47,8 47.6
Imonza | 59,1 34,7 Avellino | 42,3 47,2
olbia | 58,9 382 Potenza | 459 47,0
milano | 58,7 34,4 bo Valentia 50,2 46,9
[Genova | 58,0 380 Crotone | 486 468
sassari | 57,7 391 cosenza | 49,5 45,7
56,6 37,6 Foggia | 42,2 46,5
lanusei | 55,4 415 nuoro | 51,1 45,3 N
sovona [T Y giesins [T TP At @ valoridipunta
55,8 35,4 44,9 45,9
Livono | 549 370 Caltanissetta | 507 457
549 385 456 455
[Roma | 54,8 57,6 Perugia | 43,0 a5
54,4 36,1 467 452
[ralia () | 515 39,8 italia () | 515 39,8

Fonte: daborazioni Isfort su dati ACI e Istat
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In questo scenarioresta pertanto il dubbio che lo stop ai diesel deciso dalla singola citta,

a parita 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, ADBDI EAAOA A OOOOA 1T A AOOI OAOOOC
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 piv sfidantitOA NOAT 1 E DPOT bi OOE AAI 1 65 %8

10.9. Inefficienze complessive del parco auto

Nella raffigurazione seguente Fig. 27q T OEOOAOOA 16A00 1 AAE A
AEOAOOE 0AAOGE AOOI PAEh AA AOE OE AOET AA Ao
riguarda i mezzi pesanti. Il dato delle automobili & allineato ai valori medi UE, ma e

sensibilmente piu alto di quella riscontrabile nei paesi centro e nordeuropei (il parco
auto piu giovane si ha in Lussemburgo, Belgio, Regno Unito e Danimarca).

Fig. 27 7 Anzianita dei veicoli a quattro ruote in UE

® Passengercars @ Light commercial vehicles Heavy commercial vehicles B Non-EU
G 112 > 11.7 )
sweoen [EXDIERD
L15.3 {128 ¢ ESTONIA
[N 8.4 > 86 ) 160 S12T 8 LA
ﬂm UNITED KINGDOM mm LITHUANIA
neTHERLANDS [EEDRIETD) 9.1 { 7.4 ¢ GERMANY
secium JNERETY ¥'14.7 {125 ¢ CZECH REPUBLIC
wxemsoure [[EEDIED
135 <11.9 ¢ SLOVAKIA
LTy 0.0 ) 81 ) 14,9 {136 £ HUNGARY
ST 11.3 > 9.0 ) 162 {146 € L L
FRANCE
mm mm CROATIA
g 11.2 > 123)
L 141171 )
L 12.8 {142 £ PORTUGAL
SOURCE: IHS MARKIT *Data for Bulgaria, Cyprus and Malta not available

Fonte:ACl(dati al 2016)
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yl O1T A 11T CEAA AE AZ£EEAEAT UA Ai AEAT OAT A 1100
fattori come le prestazioni connesse al modello di auto e al tipo di motorizzazione.

RiguaDAT A NOAOOGO01I OEi T AOPAOOT OAOEA OOAOEOOE,
senza dubbio che complessivamente, fin qui, le scelte industriali del Paese hanno
pOl OAOI 1 6A00ATUETTA OPAAEA OOE OAEAITITE AA |,

mentre € al momento molto ridotto il mercato di altri propulsori a basse emissioni come

1 6A1 AOOOEAI 8

Come indica la raffigurazione seguente(Graf. 27) in Norvegia oltre il 70% di
alimentazioni alternative sono elettriche o elettricheibride. In Austria si registra un

i ACAAOGT 11101 OiF OOAT 6061 AAT 1 6A1I AOOOEAT BHOOI
I Paesi Bassi sono da notare per le ibride elettriche Plig.

Graf. 27 z Immatricolazione di auto ad alimentazione alternativa in alcuni Paesi
europei. Comp osizione percentuale
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Fonte: elaborazione Isfort su dati Associazioni nazionali costrutteACEA (dati al 2016)

)yl NOAOOE DPAAOE 16ETTTOAUETITA OAATT 11T CEAA Al
rispondere a criteri di coerenza, accompagnandosi spes a una vigorosa politica di

tassazione e imposizione fiscale in grado di fare la differenza (EEA, 2018), prevedendo

sovente unmix AT I AET AOT AE ET AAT OEOE A1 1 6AANOGEOOT h
circolazione, comprese esenzioni di pedaggi e parchgig senza dimenticare forme di

supporti aziendali e infrastrutturali che assicurano rimorsi chilometrici, sconti sui costi

AAT 1 8AT AOCEAh AAAAOOT ACAOI T AOGT Al 1T A OAOE AE
$8A1 O0O1T AAT O h OEOI O AT AT Al NOAKAT OBNMITAETAE
PAOGOT 6 TAITA PIT1EOEAEA AE ETTT1T OAUETTA AAI DA
ancora presenti nelle strade delle citta italiane oltre 4,3 milioni di auto con motori

conformi alla Direttiva europea antinquinamento da Euro 0 ad Bo 3 (il 38,0% del
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parco totale in uso nei comuni capoluogo di provincia); di queste circa lpilioni di

AOOI OAOOOOA Al ¢mpe OEOOI OA 1117 OOPAOAOA 136
AAOGE AT 1 OT AT E OATATTT ATl AlaraAnelRdnpartdddivdicAlil OA |
commerciali e produttivi, con la quota di mezzi con meno di 10 anni (almeno Euro 4)

non arriva a 1/3 del totale.

Qu ©

La distribuzione di motori caratterizzati da basse prestazioni ecologiche non é
ovviamente omogenea nel Paese, edati recenti (Istat-Aci) continuano a rilevare

differenze anche notevoli tra zone. | 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 Pratevidenziano percentuali di auto con standard evoluti,

AT TATT %0OOT th OOPAOEI OE Al xnb AAl DPAOAT A
standard emissivi nettamente meno avanzati. Colpisce in particolare il dato di grandi

aree urbane come Napoli e Gania a cui appartiene la quota piu alta di autovetture di

classe Euro O (rispettivamente 28,3% e 21,1% in confronto a una media nazionale del

10,1%).

Fig. 28 7 Profilo ecologico del parco auto in uso nei comuni capoluogo di
provincia/citta metropolitane . Vari anni
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Fonte:elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat

0AO OATEOA Al 1T A Al OOA OOAUEITTER E AiTi O1TE AAI
AE AGOI A "Pi jAAIl i Bppbp Al p1ibPq COAUEA A]
distribuzione, mentre nelle MMOAEA OE OEI AOA 1 6ET AEAAT UA BPAO
alimentate a metano, anche in questo caso per la presenza di una diffusa retsterioni

di servizio; € da notare al riguardo come gli impianti di questo tipo sono invece
totalmente assenti in Sadegna e Calabria (in Sicili@ono presenti solo a Palermo).

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

Nonostante i progressi evidenziati, i numeri di vendita in verita restano tuttavia
generalmente modesti a testimoniare difficolta di funzionalita della tecnologia
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(insufficiente presenza sistemi di ricarica), ma ache costi di produzione piu alti da cui
AAOEOATT DBOAUUE AE 1 AOAAOI AT AT OA DPI AT ADPD/
consistenti. Solo in alcune grandi aree urbane la presenza di auto elettriche e ibride

sembra raggiungere dimensioni percettibili:il dato piu significativo di nuove iscrizioni al

02! 17 NOAI 1T AE 27T1T A jt18ncy AOOTI OAOOOOA Al A
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
CAOITET A EI ocuvhpbkb 1TTTOATT 11701 0OE A AATUEI
autovetture elettriche, ibride e a gas naturale (bfuel). Distribuendo le avvenute

iscrizioni per circoscrizione territoriale (Tab. 45) si evince per di piu 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). Dficile non collegare tale

ET ACAT AT 01 AT1T 1T A OAOOOEUETTE ATT1TO1 AEAOGA Al
di Piemonte e Lombardia.

La percentuale piu significativa di auto ad alimentazione alternativa in termini relativi si

registra invece nel# AT 00T A 30A Ad) OAI EA AA AOAI OOEIT T A
dei nuovi motori stenta ad assumere numeri consistenti.

Tab. 45 z 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 53 100,0
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 51 100,0

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI

N A~ A

10.10. # EOU AAO AAAET e #OAOAA EI OAcCi Al Ol

518601 OEI A 11 OAUETTA OA ZEAOOA ET 1 AOCEOI AlIIlA
sulle strade delle citta italiane, da cui si possw 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 omuni capoluogo scendono dal 7,0% del parco totale

2014 al 6,7% del 2016, con un decremento in valore assoluto di w2% circa'’. Le

tendenze di acquisto al 2017 pur indicando una maggiore propensione per le grandi

auto in alcuni centri del Nord (Treviso, Asta, Padova, Trento, Modena, Sondrio)
comprese Milano e Verona tra le grandi cittaHig. 29), non smentiscono il dato di fondo:

superano i 2.000 di cc meno del 5% delle nuove auto; la fascia di cilindrata superiore

7 Prosegue in tal modo una tendenza in atto da tempo: la quota delle auto di grossa cilindrata rilevata
dalle statistiche ACFHstat era pari al 7,7% nel 2010.

104



hanno pertanto nel migliore dei casi unancidenza intorno al 10% del parco in uso nelle
citta italiane, mentre persiste la tendenza nel Meridione a non acquistare macchine
grandi e quindi costose anche in termini economici (le percentuali piu basse di
immatricolazioni di fascia superiore si hamo in alcuni centri pugliesi come Taranto e
Brindisi, in Calabria e nei capoluoghi minori della Sardegna).

Fig. 297 Le auto per fascia di cilindrata in uso nei comuni capoluogo di
provincia/citta metropolitane. Anni 2016 e 2017
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(X ECQ. FPARCOCIRCOLANTE 2016 755.807 PARCO CIRCOLANTE 2016
8.708 +0,7% sul 2014 -3,1% sul 2014
Composizione percentuale Composizione percentuale
Napoli | 69,4 Treviso | 108
_ l o2 _ [ i 104
T [ 66,0 E MBergamo | 102
g 65,7 b= 9,7
E 64,0 [PEmantova | 56
Al assa 00 | 63,3 o 9.5
® 629 p M vicerza | 85
o 62,9 ] 9.2
E 628 - sondio | 51
5 62,7 I vionza | &8s
= 62,5 Parma | 88
iglesias | 62,3 84
622 = 84 % auto >2.000 CC
fsassari__| 619 83
salerno | 615 82 @ oitres
61,2 olbia | 82
[pari | 612 varese | 80 @ pazas
61,0 Verona | 7.9
60,5 udine | 7.8
mperia | 60,5 cremona | 7.9
60,5 7.8
60,4 Arezzo | 78
pistola | 60,4 lodi | 78
omia | 60,3 cuneo | 77
[savona | 60,2 sernia | 76
50,2 7.6
60,1 76
Villacidro 60,1 como | 7.5
. .. ]
[ralia (1) | 55,5 italia *) | 67

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

Fonte:elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat

#1171 OAT BT OAT AAT AT OA Al 1 6 Alta Oahai@/si ndth dhd creBickd 1T A A(
degli altri modelli, particolarmente delle auto di media cilindrata (1.4012.000 cc),

passate nello stesso periodo dal 36,7% al 37,7% della flotta circolante (+5% circa in

OAT T OA AOOI 1 601 g8 6 A Odi roia épecie AnfaEuniicdpdlubghidE ET O/
media dimensione (Bolzano, Trento, Verona, Prato, Olbia, Belluno). E il Nord in generale

a evidenziare la crescita maggiore di questa componente del mercato urbano delle

quattro ruote, stimabile sovente oltre il 40% A1 O1T OAT A ET 111 O0E AAIl
macro-regionale (tra questi Milano), dove oltretutto sono presenti numerose societa 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 piu lungo
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ATl 001 AE DAOAEOA AGET OAOAOOA PAO E Gailyci Al OE
car, utilitarie) rilevato complessivamente dalle statistiche di immatricolazioné&®.

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 piccoledT T T T 1 OOA EI oot1b AAITSET OAOT DAO;
Nel commentare in modo realistico tali propensioni, oltre alle ridotte disponibilita
economiche delle famigliecome dettoE T £ OAT OE OPAAEA OOE 1 01 AO

in ogni caso rammentate diverse esigenze del A BOT AOQUET T A EIT COA
ET AEAAOA OOI 161 £#£AOOA A AOTI NOA OO01 AT 1 i1
Da un lato i costruttori sono sempre piu orientati verso modelli intermedi in grado di
OOACCAOAGe AATTT1T EAAI Al Odei nibtoriAhaOnieBo rabisti deiA A COA |
segmenti piu elevati pergarantire il rispetto di normative europee sulle emissioni.

$AT 1 6A1 601 1AOI 1A DPilEOEAEA Aiii AOAEAI E AA
auto un tempo utilitarie verso modelli con presazioni superiori e con carrozzerie

sportive (mini SUV, piccole monevolume, multispazio di nuova concezione,ecc.) in

COAAT AE AOOOAOOA E COOOE AAl DOAHhLCcEAT 8
utilitarie si associa il boom di vendite dei modellicrossover passati in pochi anni da una

quota di mercato del 1,6% nel 2008 al 22,4% del 2017 Nello stesso periodo le
immatricolazioni complessive di SUV (fuoristrada e crossovelSU\J sono piu che

triplicate raggiungendo il 30,6% dal 9,6% del 2008.

Poste NOAOOA AOEAAT UAh 168AOT 1 OQUETTA AAl PAOAI
legato a considerazioni di praticita e maneggevolezza da parte del pubblico: mezzi piu

piccoli significa minore occupazione di spazio, facilita di trovare parcheggio, ecc. Né

sembra avere a che fare con preoccupazioni ecologiche su cui si basa invece la diffusione

AE £ Of A AE Oi 1 AE] E OibbilityAdCcifnGnisdcbnosddadperd BIA A AT
momento numeri e potenzialita di impiego se non a un livello molto indicativovedi le

fino ad applicazioni innovative come quadricicli elettrici, mezzi a due ruotesegway
monopattini, ecc.).

301 1 AOGT AAITA DIl EOEAmrogd shdotddiditard 87 DAO:
meglio le propensioni di acquisto dei privati, accompagnando le attese della domanda

sul lato dei costi e degli stili di mobilita, ma stimando altresi se e quanten quadro

organico di vincoli alla vendita per i costruttori (quote obbligatorie di veicoli a basse

emissioni immessi sul mercato) edi incentivi specificatamente volti a promuovere

presso il pubblicole soluzioni leggere (mini car, minibus, van elettrici), nei tragitti piu

brevi e tipicamente urbani, possa contrilire ad abbassare la media delle emissioni per

rientrare sui valori richiesti dalle disposizioni europee Box. 2).

18 e statistiche di fonte UNRAE aggiornate al 2017 indicardal 2010 una perdita di oltre 8 punti di quota
di mercato dal 2010 percity car e utilitarie (-3,8% per le prime e-4,5% per le seconde), e una pari
crescita dei segmenti medio e mediograndi che raggiungonoinsieme il 44,7% delle vendite (erano al
35,8% ad inizio decennio).

¥ Fonte: UNRAE.

106



Box. 2 - | target UE di riduzione della CO > per autoveicoli

La riduzione delle emissioni dei veicoli € una delle priorita delle politiche wopee in tema di
sostenibilita dei trasporti. Al fine di ridurre le emissioni di CQ derivanti dalle autovetture e

dai veicoli commerciali leggeri (van) in anni recenti sono stati adottati i Regolamenti (CE)

443/2009 e (CE) n. 510/2011 che fissano obigivi medi di emissione per produttore sui nuovi

modelli venduti annualmente in Europa, da conseguirsi tramite miglioramenti tecnologic
apportati ai motori. In particolare, per le auto é fissato un target pari a 95 grammi per c@l

chilometro a partire dal 2021 (quello attuale & di 130 grammi/km), e per i van un obiettivg
pari a 147 grammi di C@km dal 2020.

OET AE OAAAT 6Ah AiI1T E OAOE ODPAAAEAOOE %O
ulteriori riduzioni di tali standard. In particolare AT T ET OOAOUI DAAAFJ
Commissione ha previsto, per la prima volta, limiti di emissioni di Cer i veicoli pesanti, che
nel 2025 dovranno essere inferiori del 15% rispetto al livello del 2019. Per il 2030 si propon
un obiettivo di riduzione indicativo di almeno il 30% rispetto al 2019. | pacchetti citati
prevedono altre disposizioni strategiche utili ad accelerare la transizione dal petrolio, in line
ATT 16! AAT OAT O©OO1 #1EIi A AE O0OAOECE | ¢it peglq
APDbAl OE POAAI EAE A Ei pi OOAT OE 1 EOGOOA bBAO
per supportare la produzione di batterie tramite il finanziamento di investimenti in ricerca e
innovazione, accesso alle materie prime, un quadro nomivo per il rafforzamento dei sistemi
di raccolta e riciclaggio. Nel novembre 2017 inoltre & stata presentata una proposta

Regolamento, che riunisce in un unico atto legislativo le precedenti nornper le autovetture,

mantenendo inalterati gli obiettivi esistenti e definendone di nuovi per il post 2020, cor
riduzioni pari al 15% dal 2025 e del 30% dal 2030.

La proposta include anche nuove procedure di test, basate sul ciclo prova WLTWofldwide
Harmonised Light Vehicle Test Procedirgia in sperimenazione e che entrera a pieno regimg
dal 2021, oltre a contenere meccanismi di penetrazione sul mercato per i veicoli a zero (ZE
e basse (LEV) emissioni (<50 g G®m), prevedendo premialita determinate in base alle
guote veicoli puliti venduti: ciascunmodello ZEV o LEV prodotto in sintesi conta come dy
autovetture8 , 8 EAAA AE 11 @dsthuttofi Aldur@ Eldié thessiBilifatyia Breviste
nella legislazione vigente come la possibilita di raggrupparsi per conseguire il target specifig
la previsione di deroghe per i piccoli costruttori, e soprattutto un credito fino a 7 grammi d
CorEi OOI 1T A 1T AAEA AAT1G6ET OAOA i1 OOA A OA
AAlT AEAIT AE bDPOI OAn Al OECOAOAIT delle inbodakiénE
001l 1 6EI PEAT OT AE AiTAEUEIT AT AT O AAI18AO
raggiunto i costruttori dovranno pagare alla Commissione una sanzione calcola
moltiplicando i grammi di CQ emessi in eccesso rispetto al propa obiettivo, per il numero di
nuovi veicolieDAO O1T 8 ET AAT T EOQrad A EQ.A wu AOOT DA

Nella figura sottostante §ig. 30) e raffigurato il quadro italiano ed europeo delle
emissioni medie di CQ@ del parco automobili, con riferimento ai nuovi aquisti e
immatricolazioni del 2016 e 2017. Oltre a confrontare le performance attuali dei vari

contesti nazionali e regionali,per ciascuno di essi € possibile evidenziare la distanza

dagli obiettivi previsti al 2021 (95 grammi diCg per chilometro).
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Fig. 30 z Emissioni medie di CO: in Italia e nei Paesi europei

MEDIA PONDERATA DI EMISSIONI DI CO2 PER REGIONE (g/km)
Immatricolazioni di autovetture e fuoristrada. Anno 2017
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MEDIA PONDERATA DI EMISSIONI DI CO2 PER SEGMENTO

W 113115 Immatricolazioni di ture e fuoristrada. Italia. Anno 2017
[0 111113 SEGMENTO A —City car 108,4 g/km
[ 109-111 SEGMENTO B - Utilitarie 106,8 g/km
O <109 SEGMENTOC- Medie 112,1 g/km
Valore medio Italia: SEGMENTO D - Medio Grandi 1273 gfkm
112,4 g/km SEGMENTOE - Grandi 149,9 g/km
SEGMENTOF - Lusso 168,9 g/km

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

108



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

11.1. Introduzione

In questo capitolo si conce OOAOU 1 6 AOOAT UETTA OOI 1T A AETAI
Trasporto Pubblico Locale, nonché sui principali strumenti di dissuasione del traffico

privato e promozione di politiche AE [ 1 AET EOU OO ydaiderkE BE1 A6 h
dinamiche che hanno coinelto i singoli comuni capoluoghi di provincia approfondendo

anchee in particolare, le 12 grandi citta italiane con pit di 250mila residenti, 6 AT Al EQE

AAT 1 A AEIi AT OEiITE TAUEITAIE OE I EIi EOCAOU AE O

sulla mobi EOU OOAAT A OOAOAOQOOAT AT E AEATITATE ETAE
AOOAT OEO6 j AAisekvizili sBaFing, edc A
Yyl POEIT AT AI AT 01 AE AT Al EOE OECOAOAA 181 ¢/

capoluogo di provincia, ebbene come apparevidente 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) e seguita una
fase diincremento che ha consentio di recupere quanto perso e di crescere, ma di poco,
anche se le dinamiche 2012016 segnalano un ulteriore inversione di tendenza.

Tab. 46 z Posti-km offerti nei comuni capoluogo di provincia/citta metropolitana
(valori assoluti in milioni)
Tipologia 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Tram e
metropolitana

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

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

Altro 1.369,0 1.4740  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

1 0A1 OI AEEAOI AOI 7 OOOOAOEA OAOI TAT1681 00
OADPDIT OOAT Al 161 £#ZAOOA Al 1T A DI BPI1TAUETTA OAOE

contrazione si spinge fino al 2014 (da 485 posti-km del 2011 ai 4.504 del 2014, ovvero
-5,9%), che la crescita si limita al solo biennio 2032015 e che i livelli di offerta del
2011 sono ancora lontani, di vero e invece il ritorno al segno meno negli ultimi due anni
AE AOE 106) Gigaxab28%El O1 EOAA E AA

' T Al EUUAT AT AT T ACCEI OA AAOOACIET 161 £EAOCO
ET OAOAOOAT OA AOAOAEOA AAI 161 £#ZACOA OO AEAOOI h
supera il +15%, a cui fa da contraltare una significativa cowwUET T A AAIT 1 61 £&

gomma (autobus e filobus), circa il 12,6% in meno, le cui dimensioni assolute spingono
| 8 ET OA OA plivesdaRbasSod codh bmelgia precedentemente evidenziato.
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Graf. 28 z Posti-km offerti nei comuni capoluogo di provincia/  cittd metropolitana
(valori per abitante)
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Fonte: Istat

3Ai POA ET OAOIETE AE ACCOACAOE 1T AUEITTAIE 18
OECOAOAA 16AO0COATOEITA AAIT A DPEOOA AEAI AAEI E
immediatamente eviderte la crescita della @nsitadelle piste, che nel 2016 ha superato i

21 km ogni 100 kmz di superficie comunale

Graf. 29 z Densita di piste ciclabili (km per 100 km 2 di superficie comunale) z
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» 21,1
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@ La dicitura ltalia si riferisce al complesso decomuni capoluogo di provincia per i quali i dati sono disponibili
T ATT8ATTT AE OEZAOEI Al Ol 8
Fonte: Istat

Come gia accennato le restanti informazioni che si possono comprendere nella generale
denominazione di sistemi di promozione della mobilita sostenib#&, non si sostanziano in

numeri limitando cosil 6 T OOAOOAUET T A AAE ZATT 1 AT ER OOOOA
si puo dedurre che nel biennio201&c mp @ |1 8 AOOAT OETT A AATT A :1TT1TA
comuni capoluogo che ne possiedono in 17 casi sigistra una crescita e in nessun caso

una diminuzione), cosi come la quota delle Zone a Traffico Limitato, anche se in questo
secondo caso le evidenze sono meno significative: tra i 105 comuni cath i 13 casi si

osserva un incremento e in 2 citta una dimuzione.
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11.2., 61 £FAAOOA /[pibblicb Qbcal® heDddrhuni capoluogo di
provincia

)y AAOE &£ O EOE AAT 1 800 O0ALN 110MI11A8 A® AERIT OO0T O
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post-Ei  AOI CAOEh A AT 1T OATOIT1T1T AE OAOEAZAEAAOA A
rapporto alla sua popolazione offre meno servizi € quella del Sud e delle Isole. Cio e
evidente non solo osservando le cartine riportate nelle figure che seguonoananche in

relazione dle singole citta con oltre 250nila abitanti. Infatti se a Bari si registra un

numero di posti-km per abitante di poco superiore alle 3.000 unita, a Napoli e Palermo

si scende vicino ai 2.000 postkm, soglia infranta a Catania, mené& nelle grandi citta del
Centro-Nord non di rado si riscontrano indicatori superiori a 5.000 postikm, fino a

superare quota 15.000 per la citta di Milano.
Nel valutare poi le dinamiche tra il 2011 ed il 2016, sempre per le grandi citta, ad un

generale ridEl AT OEIT T Al AT O1I AART 1 61T £AEAGOAann, ASAAAT OO0
contrappongono situazioni di crescita con casi di decisa riduzione. Rientrano nella prima
categoria la citta di Verona (+618 postEi Q@ A EI DAOOA - EIATTY

caratterizzata da un arrdramento 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 postikm), Torino (-763) e Napoli (597), nonché Roma -660) la quale
tuttavia riesce a recupenre qualcosasolo recentemente

Fig. 31 z Posti-km offerti dal Trasporto Pubblico Locale nei comuni capoluogo di
provincia/citta metropolitana (posti  -km per abitante)

oL Var. 2011-2014
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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 5534 3.047 1922 11.277 3.248
2014 7.454 14722 2594 5917 2.030 4539 3808 5460 2.854 2744 11.120 3.157
2011 8.145 15.141 2.934 7.529 2414 5134 4062 6.112 3.220 3.340 11.232 2.629

Var. 1416 +131 +616 -257 +849 +65 +131 -31 +74 +193 -821 +157 +91
Var. 1114 -691 -419 -340 -1.612 -384 -594 -253 -653 -366 -596 -112 +527

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat

$EOOQET COAT AT  Plitr& seivid buAddn@ @utobus E filobug e servizi su
ferro (tram e metropolitana), appare evidente la rilevante contrazione che ha
interessato diverse citta italianecon riferimento alla gomma citta di grandi dimensioni
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diminuita del 22% dal 2011 al 2016.

Fig. 32 z Posti-km offerti da autobus e filobus nei comuni capoluogo di provincia/citta
metropolitana (posti -km per abitante)
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“»-., Var.2014-2016

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 24136 4.773,1 4.061,6 5.400,1 3.219,9 3.1634 6.202,9 2.629,2

Var. 1416 -2506 -52,3 -186,8 +891,7 -3443 +1139 -306 +775 +1935 -8264 -7372 4911
Var.1%+14 -868,0 -177,3 -306,0 -1.476,4 -384,1 -640,5 -253,1 -5954 -366,3 -594,2 -463,7 +527,4

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat

Fig. 33 z Posti-km offerti da tram e metropolitan a nei comuni capoluogo di
provincia/citta metropolitana (posti  -km per abitante)

.. Var.2011-2014
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S Var. 2014-2016

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 1795 1.3879 0,0
2014 3.222,0 11.449,6 1.317,4 2.258,0 0,0 358,2 0,0 6551 0,0 1746 42272 0,0
2011 3.044,8 11.691,7 1.3529 2.3939 0,0 309,3 0,0 7123 00 1768 3774 0,0

Var. 1416 +381,9 +668,2 -53,2 -424 +409,4 +18,9 0,0 -33 00 +49 +965,7 0,0
Var. 1114 +177,2 -242,1  -355 -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

presenza edsegno di variazione(tra il 2015 ed il 2016), dalle cartine sotto esposte cio
che immediatamenteemerge e il profondo divario tra le cittd del Centro-Nord e quelle
del Sud, in particolare nella diffusione delle Zone30, strumento di moderazione del
traffico spesso rivolto ad incrementare i livelli di sicurezza per tutti gli utenti della
strada, in particolare quelli piu deboli (ciclisti e pedoni). Altro elemento di interesse
riguarda la sostanziale stabilita dei fenmeni osservati, a testimonianza del forte
rallentamento della spinta propulsiva che tali politiche di promozione della mobilita

sostenibile avevano egistrato negli anni passati (fanno eccezione diverse citta A A
AAT 1 6%l ETEA 2171 ACT Ah THdlaLdnbardapl AOT A AAT 6 AT AQ

Fig.34 7 Presenza di Zone 30 nei comuni capoluogo di provincia/citta
metropolitana e variazioni delle rispettive estensioni nell'ultimo anno
Variazione 2015-2016

2016

[ MNon presente
Bl In diminuzione
B Invariate

B In crescita
= nd

Il Assente
Il Fresente
[nd

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat

Fig. 35 z Presenza di Zone a Traffico Limitato (Z tl) nei comuni capoluogo di
provincia/citta metropolitana e variazioni delle rispettive estensioni

nell'ultimo anno

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat
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