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2020-2030: DECARBONIZZARE I 
TRASPORTI E TRASFORMARE LE 
NOSTRE CITTÀ, PUNTANDO SULLA 
MOBILITÀ ATTIVA E SOSTENIBILE
Il Green Deal europeo mira a rendere l’Europa climaticamente neutra entro il 2050. Per rendere giuridi-
camente vincolante questo obiettivo, la Commissione Europea ha proposto la legge europea sul clima, 
che fissa anche un nuovo e più ambizioso obiettivo di riduzione delle emissioni nette di gas a effetto 
serra di almeno il 55% entro il 2030 rispetto ai livelli del 1990.

Per conseguire questi obiettivi di decarbonizzazione, le emissioni devono essere ridotte in tutti i set-
tori, dall’industria e dall’energia ai trasporti e all’agricoltura. I cambiamenti climatici sono una minaccia 
globale e possono essere affrontati solo con una risposta globale. 

L’obiettivo di decarbonizzazione interessa direttamente le aree urbane che ospitano il 75% della po-
polazione dell’Unione Europea. A livello globale le città consumano oltre il 65% dell’energia mondiale, 
causando oltre il 70% delle emissioni di CO2. Perciò è importante che fungano da ecosistemi di spe-
rimentazione e innovazione e aiutino tutte le altre a diventare climaticamente neutre entro il 2050.

Per questo la Commissione Europea ha selezionato 100 città dei 27 Stati membri, e altre 12 di paesi 
associati ad Horizon Europa, il programma di ricerca e innovazione dell’UE per il periodo 2021-2027. Le 
100 città selezionate rappresentano il 12% della popolazione dell’UE. Nove le città italiane: Bergamo, 
Bologna, Firenze, Milano, Padova, Parma, Prato, Roma e Torino. La missione “100 città intelligenti e a 
impatto climatico zero entro il 2030“, cosiddetta “missione per le città” e le città “Zero emissioni al 
2030”.

La missione per le città riceverà 360 milioni di euro di finanziamenti da Horizon Europa per il periodo 
2022-2023, destinati ad avviare i percorsi di innovazione verso la neutralità climatica entro il 2030. Le 
azioni di ricerca e innovazione riguarderanno la mobilità pulita, l’efficienza energetica e l’urbanistica 
verde e offriranno la possibilità di realizzare iniziative comuni e potenziare le collaborazioni in sinergia 
con altri programmi dell’UE.

Al fine di avere un quadro complessivo della situazione nelle grandi città italiane, in questo rapporto 
analizziamo i comuni italiani che fanno parte della missione europea per le città e i capoluogo di città 
metropolitana: Bari, Bologna, Cagliari, Catania, Firenze, Genova, Messina, Milano, Napoli, Palermo, Reg-
gio Calabria, Roma, Torino e Venezia. (alcuni dei quali fanno anche parte della missione europea).

Le città metropolitane sono 14 e comprendono 1.268 comuni (il 16% dei comuni italiani), l’estensio-
ne complessiva è di 46.637 chilometri quadrati (il 15,4% della superficie nazionale), in esse risiedono 
complessivamente 21,3 milioni di abitanti, pari al 36,2% della popolazione italiana. Nei comuni ca-
poluogo delle città metropolitane vive quasi la metà della popolazione delle stesse (43,2%), con una 
densità complessiva di 2.552 abitanti per chilometro quadrato.

https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal/
https://ec.europa.eu/clima/policies/eu-climate-action/law_en
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Gli obiettivi di decarbonizzazione nelle aree urbane sono poi strettamente connessi con quelli relativi 
alla riduzione delle emissioni inquinanti, che ogni anno determinano decine di migliaia di morti prema-
ture. Secondo l’Agenzia Europea per l’Ambiente (EEA), nel 2019, l’inquinamento atmosferico ha conti-
nuato a provocare un significativo carico di morte prematura e malattie nei 27 Stati membri dell’UE: 
307.000 decessi prematuri sono stati attribuiti all’esposizione cronica a particolato fine; 40.400 all’e-
sposizione cronica al biossido di azoto; 16.800 all’esposizione acuta all’ozono. (vedi L’impatto sulla sa-
lute dell’inquinamento atmosferico nei dati dell’Agenzia Europea per l’Ambiente)

A livello europeo l’uso di energia è responsabile del 77,1% delle emissioni di gas effetto serra, circa un 
terzo del quale attribuibile ai trasporti, oltre il 70% di questi è dovuto al trasporto su strada, che, in 
particolare nelle aree urbane, contribuisce in maniera importante alle emissioni anche delle sostanze 
inquinanti (polveri e soprattutto ossidi di azoto). (vedi Il contributo del trasporto stradale alle emissioni 
di CO2 in Italia: i dati dell’Inventario Nazionale Ispra, Le emissioni di ossidi di azoto, i dati dell’Inventario 
Nazionale delle Emissioni in Atmosfera e Le emissioni di CO2 da traffico stimate da Tom Tom per Am-
sterdam, Berlino, Londra, e Parigi)

Togliere veicoli inquinanti dalle strade e trasformare il modo in cui ci muoviamo è urgentemente ne-
cessario se vogliamo risolvere l’emergenza sanitaria dell’inquinamento atmosferico e fermare la crisi 
climatica.

https://www.eea.europa.eu/publications/health-risks-of-air-pollution/health-impacts-of-air-pollution
https://ambientenonsolo.com/limpatto-sulla-salute-dellinquinamento-atmosferico-nei-dati-dellagenzia-europea-per-lambiente/
https://ambientenonsolo.com/limpatto-sulla-salute-dellinquinamento-atmosferico-nei-dati-dellagenzia-europea-per-lambiente/
https://www.europarl.europa.eu/news/it/headlines/society/20180301STO98928/emissioni-di-gas-serra-per-paese-e-settore-infografica
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/share-of-transport-ghg-emissions-2#tab-googlechartid_chart_13
https://ambientenonsolo.com/il-contributo-del-trasporto-stradale-alle-emissioni-di-co2-in-italia-i-dati-dellinventario-nazionale-ispra/
https://ambientenonsolo.com/il-contributo-del-trasporto-stradale-alle-emissioni-di-co2-in-italia-i-dati-dellinventario-nazionale-ispra/
https://ambientenonsolo.com/il-contributo-del-trasporto-stradale-alle-emissioni-di-co2-in-italia-i-dati-dellinventario-nazionale-ispra/
https://ambientenonsolo.com/il-contributo-del-trasporto-stradale-alle-emissioni-di-co2-in-italia-i-dati-dellinventario-nazionale-ispra/
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Una chiave di lettura: il modello DPSIR
Utilizzando il modello DPSIR (Driving forces, pressures, state, impacts, responses) messo a punto 
dall’Agenzia Europea per l’Ambiente (EEA) e da Eurostat per l’interpretazione dei fenomeni ambientali, 
vediamo quanta strada hanno da percorrere le grandi città italiane – i 14 comuni capoluogo di città 
metropolitana – in questa direzione. 

“Il modello DPSIR per l’analisi ambientale focalizza l’attenzione sullo stato (state), ovvero l’insieme delle 
qualità chimiche, fisiche e biologiche delle risorse ambientali (aria, acqua, suolo, eccetera). Secondo 
lo schema proposto lo stato è alterato dalle pressioni (pressures), costituite da tutto ciò che tende a 
degradare la situazione ambientale (emissioni atmosferiche, produzioni di rifiuti, scarichi industriali, 
eccetera), per lo più originate da attività (drivers) antropiche (industria, agricoltura, trasporti, eccetera). 
Questa alterazione provoca degli effetti (impacts) sulla salute degli uomini e degli animali, sugli ecosi-
stemi, danni economici, eccetera. Per far fronte agli impatti, vengono elaborate le risposte (responses), 

https://www.eea.europa.eu/publications/TEC25
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vale a dire contromisure (quali leggi, piani di attuazione di nuovi interventi, prescrizioni) al fine di: agire 
sulle cause generatrici dell’inquinamento ambientale; ridurre le pressioni; agire sullo stato in modo da 
risanarlo e riportarlo a livelli accettabili; limitare gli impatti sulla salute con interventi di compensazio-
ne.” 

ISTAT “Nota metodologica” dei “Dati ambientali della città”, 2012

Peraltro il modello DPSIR è alla base del Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM) con 
il quale l’EEA monitora i progressi nell’integrazione degli obiettivi ambientali nei trasporti dal 2000.

Naturalmente il modello non va inteso in modo “meccanico”, un fenomeno come quello della mobilità 
urbana è estremamente complesso e la componente sociale è essenziale, non può essere isolato da 
una serie di fattori esterni che lo influenzano e anche le scelte specifiche che interessano direttamen-
te la mobilità non possono essere considerate in modo strettamente deterministico, in quanto inter-
vengono componenti soggettive che incidono sui comportamenti delle persone.

Tuttavia, organizzare gli indicatori utilizzati secondo lo schema DPSIR può aiutare a leggere i dati, evi-
denziare le relazioni e connettere tra di loro tutti gli elementi che incidono sulla mobilità.

https://www.istat.it/it/files/2014/05/Nota_metodologica1.pdf
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=&ved=2ahUKEwjBnIDQjIL6AhV9VfEDHb9NA2kQFnoECBAQAQ&url=https%3A%2F%2Fwww.eea.europa.eu%2Fpublications%2FTEC18%2Ftechnical_18_part_1.pdf%2Fat_download%2Ffile&usg=AOvVaw3CCpsRCdBS5-_QcIoRRUno
https://www.eea.europa.eu/themes/transport/term/publications-transport-and-environment-reporting-1
https://www.eea.europa.eu/themes/transport/term/publications-transport-and-environment-reporting-1
https://www.researchgate.net/publication/307175366_Elementi_per_la_mobilita_sostenibile_e_la_competitivita_delle_citta
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Determinanti: la mobilità con i veicoli privati
Uno dei determinanti più significativi per quanto riguarda la motorizzazione privata è costituito dal 
parco veicolare circolante e dal “tasso di motorizzazione” rilevato mettendo in relazione i dati in valore 
assoluto con la popolazione. (vedi I dati Eurostat sulle auto circolanti in Europa nel 2020: 530 ogni mille 
abitanti. I dati per tutte le regioni, Un tasso di motorizzazione elevatissimo, ed un parco auto ancora 
molto inquinante)

Nei grafici che seguono sono riportati i dati relativi alle autovetture ed ai motocicli circolanti per mille 
abitanti nei comuni capoluogo delle 14 città metropolitane (2016-2021), ed a seguire i dati 2021 per i 
medesimi comuni relativamente ad auto e moto per 1.000 abitanti. Si nota che in quasi tutte le città 
nel 2021 si è verificato ancora un incremento del numero di auto circolanti per abitante, una tendenza, 
cioè, opposta a quella auspicabile

Se la circolazione di veicoli privati determina comunque una pressione sulla situazione della mobilità 
urbana/metropolitana, la tipologia di mezzi impiegati, con particolare riguardo alla motorizzazione ed 
alla classificazione inquinante, indica un ulteriore aggravamento della situazione.

Successivamente dati analoghi sono presentati per le nove città NetZero2030. Complessivamente non 
si apprezzano differenze particolari fra i comuni capoluogo di città metropolitana e gli altri rispetto a 
questo tema.

https://ambientenonsolo.com/i-dati-eurostat-sulle-auto-circolanti-in-europa-nel-2020-530-ogni-mille-abitanti-i-dati-per-tutte-le-regioni/
https://ambientenonsolo.com/i-dati-eurostat-sulle-auto-circolanti-in-europa-nel-2020-530-ogni-mille-abitanti-i-dati-per-tutte-le-regioni/
https://ambientenonsolo.com/i-dati-eurostat-sulle-auto-circolanti-in-europa-nel-2020-530-ogni-mille-abitanti-i-dati-per-tutte-le-regioni/
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Determinanti: la mobilità attiva
Una trasformazione profonda delle nostre città è all’ordine del giorno. Lo è per le esigenze evidenti di 
decarbonizzazione dei trasporti (come dell’edilizia, dell’agricoltura, dell’industria), ma lo è anche per-
ché le città sono ormai l’habitat umano per eccellenza, un habitat che diventa sempre meno vivibile e 
meno salubre.

Lo sviluppo della mobilità attiva (pedonale e ciclabile) costituisce una prospettiva che è strettamente 
connessa con una diversa visione dell’utilizzo degli spazi urbani, che può andare di pari passo con una 
riduzione degli spazi dedicati alla mobilità motorizzata privata.

Le città pedonali e ciclabili sono città più vivibili, meno inquinate, che contribuiscono meno alla crisi 
climatica. Spesso e volentieri sono anche città in cui le persone sono mediamente più felici, più serene 
e hanno più tempo a disposizione per la cura di sé e degli altri. Una volta liberati dalla dominazione del 
traffico automobilistico, gli spazi urbani bonificati possono diventare accessibili e vivaci luoghi di vita. 
Inoltre, la ridistribuzione dello spazio stradale a favore della mobilità pedonale e ciclabile, se da un lato 
può rappresentare un’opzione di pianificazione tecnicamente impegnativa e politicamente sensibile, 
una volta realizzata, è generalmente apprezzata da tutti. 

In termini di determinanti della mobilità urbana la mobilità pedonale e ciclabile va letta per gli spazi e 
le infrastrutture dedicate, e le situazioni con entità più ridotte rappresentano un indicatore che espli-
cita chiaramente gli spazi di miglioramento aperti. Maggiori spazi pedonali e più piste ciclabili possono 
“determinare” un miglioramento del sistema della mobilità urbana.

Le piste ciclabili

L’Italia per quanto riguarda la disponibilità di infrastrutture per la ciclabilità è in generale assai lontana da 
quanto presente nel resto di Europa. Ad esempio, per fare un confronto, Helsinki ha circa 20 km di piste 
ciclabili per 10mila abitanti; Amsterdam e Ghent intorno ai 15 km. 

I dati presentati sono quelli pubblicati da ISTAT, relativamente ai comuni capoluogo delle città metropolita-
ne. I capoluoghi delle 14 città metropolitane, hanno in media 1,5 km di ciclabili per 10mila abitanti; Venezia, 
Bologna, Firenze, Cagliari, Torino e Milano si collocano al di sopra del dato medio, ma comunque lontano da 
un livello ottimale che potrebbe essere quello di almeno 10 km di piste ciclabili / 10.000 abitanti, ovvero un 
metro ad abitante (target da differenziare in relazione alle dimensioni delle città – vedi più avanti). Milano 
è anche il comune che in valore assoluto al 2020 ha la maggiore estensione di piste ciclabili, cioè 293 km.

In termini di densità di ciclabili per abitanti si nota la notevole differenza fra i 4 comuni NetZero2030 che 
non sono nelle città metropolitane (Bergamo, Padova, Parma, Prato), che registrano valori decisamente 
superiori.

In termini di densità di piste ciclabili per 100 kmq di territorio, sono le stesse tre città a collocarsi al di sopra 
del dato medio dei 14 comuni capoluogo delle città metropolitane (38,1), ma con un ordine diverso: Milano, 
Torino, Bologna, Firenze, Cagliari e Venezia. Ricordiamo che il Piano Nazionale della Mobilità Ciclistica in-
dica il target (al 2024) di 32 km/100kmq, come valore medio nazionale per i comuni capoluogo di provincia 
/ città metropolitana. Tutte le 9 città NetZero2030 si collocano al di sopra di questo target, ad eccezione 
di Roma.
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Le aree pedonali

In termini di densità (m2 per 100 abitanti) il comune capoluogo di città metropolitana che assicura una 
maggiore estensione di zone pedonalizzate - dopo la particolare situazione di Venezia - è Firenze, an-
che se in termini assoluti, la maggiore estensione è quella di Milano (sempre dopo Venezia).

Firenze, fra le città NetZero2030 ha nettamente la maggiore superficie di territorio pedonalizzata per 
abitante, seguita da Padova.
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Determinanti: il trasporto pubblico
Non c’è mobilità sostenibile senza un trasporto pubblico di massa efficace e non inquinante. Quindi il 
trasporto pubblico, se efficiente e non inquinante, costituisce un fattore che contribuisce a “determi-
nare” un miglior sistema di mobilità urbana.

Di seguito illustreremo i dati relativi alle reti di metropolitane, tram e filobus, cioè al trasporto pubblico 
non inquinante che va considerato come determinante della mobilità sostenibile, quindi, meno è pre-
sente e maggiore è l’entità della mobilità inquinante.

Viceversa, l’incidenza di autobus più inquinanti nelle flotte di mezzi su gomma per il trasporto pubblico 
locale indica una modalità di mobilità comunque preferibile rispetto a quella che utilizza veicoli privati 
motorizzati, ma sulla quale occorre intervenire per assicurare la decarbonizzazione e l’eliminazione 
delle emissioni inquinanti.

Per tutti queste modalità di trasporto è poi rilevante l’intensità in termini di offerta, anch’essa signifi-
cativa per acquisire un quadro completo della situazione della mobilità e quindi individuare le azioni da 
pianificare.

Complessivamente nei 14 comuni capoluogo di città metropolitana risultano nel 2020 178 km di me-
tropolitana e 363 di tranvia, con incrementi molto ridotti rispetto al 2015 (+4,4 km di metro e 25,7 km 
di tram). Maggiore invece l’aumento delle reti filoviarie, passate nel periodo 2015-2020 da 127 a 180 
km complessivi.

Di seguito i dati 2020 in valore assoluto dei 14 comuni capoluogo di città metropolitana ed i dati rap-
portati agli abitanti e alla superficie territoriale, da cui emerge che Milano è la città con una dotazione 
di linee su ferro o filoviarie più significativa. In termini assoluti seguono ben distanziate Roma, Torino e 
Bologna, sia pure con tipologie diverse (Bologna attualmente ha solo filobus).

In rapporto alla popolazione Bologna e Cagliari seguono a ruota il capoluogo lombardo, mentre in rela-
zione al territorio – ma a distanza notevole – sono Torino e sempre Bologna ad avere una densità di reti 
di trasporto pubblico non inquinanti maggiore.

Rapportando la dotazione infrastrutturale al territorio, Milano ancora di più evidenzia il proprio “prima-
to” più che raddoppiando i dati delle due città che la seguono sul “podio”, Torino e Bologna.

Per quanto riguarda le città NetZero2030, in termini assoluti i comuni non facenti parte di città me-
tropolitane hanno una dotazione di reti di trasporto pubblico non inquinante, in termini assoluti, assai 
minore delle altre città che si sono impegnate ad azzerare le emissioni di CO2, come peraltro è abba-
stanza scontato considerate le dimensioni più ridotte. Tuttavia, Parma, con la sua rete di filobus, supe-
ra per estensione Firenze ed i suoi tram.

In proporzione alla popolazione, invece, fra le città NetZero2030 “recuperano” posizioni Padova, con 
una buona dotazione tranviari, anche se non si tratta di un sistema tranviario “classico”, ma di una 
“tranvia su gomma” che utilizza il sistema guidato di tipo New Translohr, e Parma, con il sistema fi-
loviario (come Bologna). Spicca, in negativo, Prato, che è l’unica città – fra quelle NetZero2030 a non 
aver nessun tipo di infrastruttura di trasporto non inquinante (così come Bari e Reggio Calabria fra i 
capoluogo di città metropolitana), affidandosi completamente al trasporto su gomma.
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Per quanto riguarda le flotte di autobus nel complesso dei 14 comuni capoluogo delle città metropoli-
tane sono composte per il 62% di mezzi più inquinanti, considerando tali quelli omologati fino a Euro 5 
(classificazione obbligatoria da fine 2007).

Cagliari, Napoli, Roma e Catania hanno una situazione ampiamente peggiore della media, mentre po-
sitiva è la realtà di Messina e Palermo con meno del 30% di autobus più inquinanti, anche se il numero 
complessivo di autobus presenti nelle flotte è minore, poco.

In termini assoluti le flotte più numerose e quindi che richiedono maggiori investimenti per il sostituire 
i mezzi più inquinanti sono quelle di Roma con oltre 1.400 mezzi con classe di emissione pari o inferiore 
a Euro 5, seguita da Milano con più di 800, poi Torino con oltre 400 e poi tutte le altre città.

Nei grafici che seguono, invece, il quadro degli autobus a basse emissioni, con il dettaglio poi di quelli 
elettrici o ibridi elettrici, sia per i comuni capoluogo di città metropolitana che per quelli NetZero2030.
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Naturalmente non conta solamente la disponibilità di reti e mezzi di trasporto pubblico locale, è impor-
tante anche l’intensità con cui questi vengono impiegati determinando una offerta al pubblico quanti-
tativamente più o meno adeguata alla domanda.

L’indicatore che esprime la quantità di offerta di trasporto pubblico è costituito dai posti km / abitante, 
di cui nei grafici che seguono vediamo l’andamento per un esteso arco temporale (da considerare che 
i servizi nell’anno cruciale della pandemia Covid-19 sono ovviamente ridotti per le misure di conteni-
mento) ed anche il confronto l’offerta assicurata nell’ultimo prima della pandemia (il 2019) rispetto a 
quindici anni prima (2005).
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I due grafici mostrano come nel periodo considerato, nell’insieme dei 14 comuni capoluogo di città me-
tropolitana l’offerta di trasporto pubblico locale sia diminuita (-6.5%), e come nelle città oggetto del 
rapporto spicchi di gran lunga Milano che segna un incremento del 17%, valori positivi si hanno anche 
a Cagliari, Firenze e Torino, Bari e Venezia si attestano nel 2019 sulla stessa offerta di servizio del 2005, 
negli altri comuni capoluogo di città metropolitana si hanno flessioni anche molto sensibili, con quasi 
il dimezzamento di Napoli e Catania.

Per quanto riguarda le città NetZero2030 si evidenzia (prendendo a riferimento il 2019, ultimo anno 
prima della pandemia) che in tre su quattro (ad eccezione di Bergamo) dei comuni non capoluogo di 
città metropolitana si registra un incremento rispetto al 2005.
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L’indicatore, tuttavia, che maggiormente riassume in modo efficace e sintetico il peso delle varie mo-
dalità di trasporto pubblico locale, inquinanti e non inquinanti, tenendo conto dell’intensità, espressa 
in posti-km offerti, è quello indicato nel seguente grafico.

Risulta abbastanza evidente dal grafico come a Bari, Reggio Calabria, Genova, Palermo Bologna, Mes-
sina, Catania e Cagliari siano i comuni capoluogo di città metropolitana con una quota di trasporto 
pubblico locale inquinante maggiore, addirittura superiore ai tre quarti dell’offerta totale. 
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Per le città, invece, di medie e medio-piccole dimensioni diventa essenziale la presenza di un sistema 
tranviario che costituisca l’infrastruttura portante del trasporto collettivo di massa, come sta progres-
sivamente avvenendo a Firenze e nel prossimo futuro a Bologna
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Le pressioni della mobilità urbana
Quando si parla di inquinamento nei centri urbani il pensiero corre subito alle emissioni inquinanti de-
rivanti, oltre che dagli impianti termici delle abitazioni, scuole ed uffici, anche a quelle prodotte dal 
traffico veicolare. 

Ed è su queste ultime emissioni che occorre fare chiarezza distinguendo tra emissioni nocive alla sa-
lute degli esseri umani che possono inalarle in quantitativi rilevanti (quindi che si trovano prossimi alla 
sorgente di emissione) e le emissioni climalteranti i cui effetti, oltre a ripercuotersi sull’intero pianeta, 
saranno subiti anche dalle generazioni a venire.

L’inquinamento dell’aria è legato alle immissioni derivanti dai processi di combustione operati dai mo-
tori termici, siano essi a ciclo Otto (tipicamente a benzina ma anche a metano o a GPL) che a ciclo 
Diesel.

I principali inquinanti nocivi presenti nei gas di scarico dei veicoli sono costituiti dagli ossidi di azoto e 
dal particolato (PM): piccoli agglomerati carboniosi che si formano per combustione incompleta all’ab-
bassarsi della temperatura. 

La combustione di un combustibile fossile libera poi la CO2 che è un gas climalterante (complice del 
ben noto “effetto serra”).

Le emissioni prodotte dai veicoli hanno rilevanza consistente a livello locale e coinvolgono la popola-
zione che in qualche modo si trova ad inalare tali prodotti, con effetti nocivi sulla salute. Hanno invece 
un impatto a livello globale quasi trascurabile.

Di tutt’altra natura risulta essere il problema delle emissioni di CO2, infatti l’anidride carbonica, con-
tribuendo all’effetto serra (e alle conseguenze che questo induce su l’innalzamento delle temperature, 
lo scioglimento dei ghiacciai e la modifica degli habitat naturali di piante ed animali), crea un problema 
“indiretto”. Gli effetti della sua immissione in atmosfera hanno infatti un impatto di tipo globale (non 
solo locale) e soprattutto con ripercussioni di lungo termine. 

Le emissioni di CO2: una pressione locale con effetti globali

I dati ufficiali delle emissioni annuali dei principali inquinanti atmosferici sono contenuti nell’Inventa-
rio nazionale delle emissioni in atmosfera gestito dall’Istituto Superiore per la Ricerca e la Protezione 
dell’Ambiente (ISPRA). Dati che sono elaborati sulla base di specifici standard definiti a livello europeo 
e internazionale, che vengono trasmessi annualmente agli organismi europei ed internazionali. (vedi I 
dati 1990-2019 dell’Inventario Nazionale delle Emissioni in Atmosfera ISPRA: il CO2)

Nell’Inventario sono forniti i dati disaggregati fino a livello provinciale / di città metropolitana e per 
settore. Per tali informazioni è disponibile la serie storica 1990-2019.

Secondo questi dati nel 2019 sono state emesse in atmosfera nel nostro Paese 320.366 kt di CO2. Di 
queste 95.630 (30%) lo sono state nelle 14 città metropolitane e di queste il 34% è stato causato dai 
trasporti su strada. A tale proposito vedi anche il Rapporto Mobilitaria 2022, nel quale viene effettuata 
una analisi articolata della situazione.

Di seguito vediamo il dettaglio della situazione e gli andamenti nel tempo. 

http://emissioni.sina.isprambiente.it/inventario-nazionale/
http://emissioni.sina.isprambiente.it/inventario-nazionale/
https://ambientenonsolo.com/i-dati-1990-2019-dellinventario-nazionale-delle-emissioni-in-atmosfera-ispra-il-co2/
https://ambientenonsolo.com/i-dati-1990-2019-dellinventario-nazionale-delle-emissioni-in-atmosfera-ispra-il-co2/
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Complessivamente, nelle 14 città metropolitane, le emissioni in atmosfera di CO2 sono passate dalle 
148.122 kt del 1990 alle 95.630 del 2019, con una punta massima di 149.371 nel 2005.
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L’incidenza delle emissioni da trasporto stradale è variata nel tempo, passando alle 31.468 kt del 1990 
(21%) alle 32.372 del 2019 (34%). 
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La situazione è abbastanza diversificata nelle diverse città metropolitane. Bologna e Roma risultano le 
realtà nella quale la tendenza delle emissioni di CO2 da trasporto stradale rispetto al 1990 è maggior-
mente in crescita (+50%), in altre cinque città metropolitane i valori del 2019 sono maggiori di quelli 
del 1990, e nelle altre otto in diminuzione. Da evidenziare come in dieci anni, pur riportandosi ai livelli 
del 1990, Milano ha ridotto le emissioni di un quantitativo pari al 50% di quelle iniziali, mostrando come 
in tempi relativamente brevi siano possibili risultati importanti.

Nel grafico l’unica realtà con un trend in aumento è Bologna, mentre per tutte le altre città metropo-
litane si registra una sostanziale stabilità o leggere diminuzione. Roma dal 1990 al 2005 ha più che 
raddoppiato le emissioni di CO2 da trasporto stradale, anche se poi, nei quindici anni successivi le ha 
ridotte di un quarto. 

L’obiettivo di diminuire del 55% al 2030 le emissioni rispetto al 1990 o addirittura azzerarle, come si 
sono impegnate a fare le città #NetZero2030, in ogni caso richiede per tutte le città azioni molto si-
gnificative.
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Per quanto riguarda le emissioni di CO2 da trasporto stradale l’Inventario ISPRA mette a disposizione 
una disaggregazione che permette di evidenziare l’incidenza delle diverse tipologie di veicoli, di moto-
rizzazioni ed anche il peso costituito dal traffico sulle diverse arterie viarie. 

Dall’esame dei dati emerge in modo eclatante il peso specifico dei veicoli alimentati a gasolio (compre-
si per i veicoli pesanti anche gli ibridi-diesel), che nel 2019 hanno determinato i due terzi delle emissio-
ni di CO2 da trasporto stradale nelle 14 città metropolitane. Di questi la maggior parte è attribuibile alle 
automobili (58,5%) seguite dai veicoli pesanti (27,1%) e quindi dai veicoli leggeri (14,4%).

Nel caso di Bologna l’incidenza dei veicoli diesel supera il 70%, un terzo dei quali dovuto ai mezzi pe-
santi che circolano sulle autostrade nel territorio della città metropolitana.

In generale il traffico autostradale genera nella città metropolitana di Bologna quasi il 48% delle emis-
sioni di CO2 da trasporto stradale, la quota nettamente più rilevante fra tutte le realtà considerate, 
seguita a larga distanza da Roma con il 24%.

I dati dei comuni capoluogo

ISPRA mette anche a disposizione alcuni dati relativi ai comuni capoluogo di città metropolitana, re-
lativamente all’insieme dei gas ad effetto serra (espressi in tonnellate di CO2 equivalente) per gli anni 
2015, 2017 e 2019.

Da queste informazioni sembra emergere in modo abbastanza evidente che l’incidenza delle emissioni 
di CO2 (e altri gas serra) è decisamente più rilevante nell’ambito dei comuni capoluogo rispetto all’in-
sieme del territorio delle relative città metropolitane.

In cinque comuni capoluogo, Messina, Catania, Palermo, Cagliari e Firenze questa percentuale è supe-
riore al 70%, evidenziando quindi come azioni per decarbonizzare il trasporto su strada contribuireb-
bero in modo decisivo all’obiettivo generale di ridurre drasticamente le emissioni di anidride carbonica.
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Lo stato della mobilità nelle città metropolitana: la 
ripartizione modale
Come abbiamo visto, l’obiettivo decarbonizzazione passa anche per una riduzione significativa de-
gli spostamenti motorizzati individuali con mezzi privati nelle città e aree metropolitane, facendo in 
modo che gli spostamenti motorizzati privati non superino il 50% degli spostamenti totali. Una realtà 
già ampiamente esistente in molte città europee.

I dati sulla ripartizione modale, che in qualche modo mettono in risalto lo “stato” della mobilità nelle 
città metropolitane, sono forniti dall’indagine Audimob di Isfort e rielaborati nei rapporto Mobilitaria 
del Kyoto Club, e mostrano che tutte le città metropolitane oggetto di questo rapporto devono ancora 
fare sforzi importanti per poter raggiungere questo obiettivo. Non sono disponibili dati analoghi per i 
comuni NetZero2030 non inseriti nelle città metropolitane (Bergamo, Padova, Parma e Prato).

Quello che appare abbastanza evidente come il target al 2030 di mobilità sostenibile indicato dal Go-
verno (DPEF 2016-2017) per le aree urbane e metropolitane: 40% di trasporto pubblico e 10% di mo-
bilità ciclabile è ben lontano da essere raggiunto a dieci anni dalla scadenza.

Considerato che il nostro testo tratta della situazione relativa ai comuni capoluogo delle città me-
tropolitane, è necessario fare riferimento anche a questa dimensione territoriale. A tal fine abbiamo 
ripreso i dati citati nei PUMS. 

Tuttavia va sottolineato come questi siano fortemente disomogenei, in alcuni casi si fa riferimento ai 
dati censuari ISTAT (2011) per gli spostamenti sistematici, in altri ad indagini ad hoc effettuate in anni 
diversi, pertanto queste informazioni sono da considerarsi meramente indicative. 

https://www.isfort.it/ricerca/audimob/
https://www.kyotoclub.org/it/media-e-documenti/rapporti-e-documenti/2022/05/05/rapporto-mobilitaria-2022-cresce-la-ciclabilita-crisi-del-trasporto-pubblico-boom-dei-monopattini-le-automobili-decisive-per-le-emissioni-di-gas-serra-i-dati-sulla-qualita-dellaria-e-la/
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Evidenziano peraltro quella che sarebbe una esigenza informativa davvero fondamentale, e cioè avere 
dati omogenei, rilevati con metodologie analoghe e con la stessa scansione temporale, per questi 14 
comuni capoluogo, considerato che la ripartizione modale è davvero il “termometro” in grado di misu-
rare i risultati delle azioni previste dalle amministrazioni cittadine nei loro PUMS.

Nel secondo grafico che segue i dati inseriti nei PUMS dei comuni NetZero2030 non facenti parte delle 
città metropolitane, anche per loro la situazione è quella di una netta prevalenza degli spostamenti con 
mezzi privati.
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Gli impatti della mobilità insostenibile
Gli effetti della mobilità insostenibile abbiamo visto sono in primo luogo relativi agli effetti delle emis-
sioni di CO2, che hanno un impatto globale, contribuendo ai cambiamenti climatici e delle emissioni 
di sostanze inquinanti (polveri, biossido di azoto, ecc.) che hanno un impatto locale, ma che gli studi 
disponibili indicano a livelli più estesi. 

Ad esempio il rapporto più recente dell’Agenzia Europea per l’Ambiente “Health impacts of air pollution 
in Europe, 2021” fornisce i dati in termini di impatto sanitario all’esposizione nei confronti del PM2,5 del 
NO2 e dell’Ozono, a livello dell’Unione e dei singoli paesi.

Le morti premature sono morti che si verificano prima che una persona raggiunga l’età prevista. Que-
sta età attesa è tipicamente l’aspettativa di vita per un paese, stratificata per sesso ed età. Le morti 
premature sono considerate prevenibili se la loro causa può essere eliminata. Nel grafico che segue 
l’andamento negli anni per quanto riguarda l’Italia, purtroppo non sono disponibili dati relativi ad ambiti 
territoriali più circoscritti. (vedi L’impatto sulla salute dell’inquinamento atmosferico nei dati dell’A-
genzia Europea per l’Ambiente)

L’Agenzia Europea per l’Ambiente, pubblica il Air Quality Health Risk Assessments con i dati relativi 
all’impatto sanitario dell’esposizione agli inquinanti atmosferici (PM10, PM2,5, NO2 e ozono), sono dispo-
nibili i dati dal 2005 al 2020, secondo diversi scenari di rischio ed ambito territoriale (nazionale, provin-
ciale, metropolitano, urbano).

Nel grafico che segue sono riportati i dati relativi al 2020, secondo lo scenario che rappresenta la mor-
talità che potrebbe essere evitata se fossero rispettati i valori raccomandati dall’OMS nelle linee Guida 
del 2021, ed i corrispondenti anni vita persi (integra il dato delle morti attese con l’età alle quali queste 
si prevede avvengano e quindi confrontandole con l’attesa di vita media).

In particolare abbiamo considerato l’esposizione al biossido di azoto (NO2) che costituisce l’inquinante 
più strettamente connesso al trasporto su strada, rispetto a due ambiti territoriali disponibili, quello 
provinciale e quello urbano, che più o meno può coincidere con la dimensione amministrativa comu-
nale.

https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2021/health-impacts-of-air-pollution
https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2021/health-impacts-of-air-pollution
https://ambientenonsolo.com/limpatto-sulla-salute-dellinquinamento-atmosferico-nei-dati-dellagenzia-europea-per-lambiente/
https://ambientenonsolo.com/limpatto-sulla-salute-dellinquinamento-atmosferico-nei-dati-dellagenzia-europea-per-lambiente/
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/air-quality-health-risk-assessments
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Un altro indicatore utile per descrivere l’impatto del traffico nelle nostre città è costituito dal livello di 
congestione dello stesso, che incide pesantemente sulla nostra qualità della vita, in termini di tempo 
perso per gli spostamenti, di stress, ecc.

Il Tom Tom Traffic Index

Al fine di valutare l’impatto del traffico in termini di congestione, utilizziamo il Tom Tom Traffic Index, 
che classifica la congestione urbana in tutto il mondo e fornisce i dati relativi a 390 città in 58 paesi in 
6 continenti.  I dati - resi anonimi - dell’Indice di traffico provengono dalla comunità di oltre 600 milioni 
di conducenti, che utilizzano la tecnologia TomTom nei dispositivi di navigazione, nei sistemi in-dash e 
negli smartphone di tutto il mondo. (vedi Un indice per misurare la congestione del traffico in oltre 400 
città del Mondo, di cui 25 italiane)

https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/
https://ambientenonsolo.com/un-indice-per-misurare-la-congestione-del-traffico-in-oltre-400-citta-del-mondo-di-cui-25-italiane/
https://ambientenonsolo.com/un-indice-per-misurare-la-congestione-del-traffico-in-oltre-400-citta-del-mondo-di-cui-25-italiane/
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Tom Tom analizza per ogni città i tempi di viaggio registrati di tutti i veicoli sull’intera rete stradale 24 
ore al giorno, sette giorni la settimana, 365 giorni all’anno. Il sito permette di visualizzare la situazione 
del traffico in tempo reale. 

Sono disponibili i dati di 13 dei 14 comuni capoluogo di città metropolitana (manca solamente Venezia) 
e anche di 3 su 4 degli altri comuni facenti parte della missione NetZero2030 (Padova, Parma e Prato).

Nella tabella che segue riportiamo i dati riepilogativi relativi al 2022, per quanto riguarda le aree cen-
trali delle città (comprese in un raggio di 5km dal centro), nel sito sono disponibili anche i dati relativi 
alle aree metropolitane.

Nelle immagini che seguono una istantanea della situazione del traffico a Milano (nel sito sono disponi-
bili informazioni analoghe per tutte le città indicate nella tabella precedente) in tempo reale, la velocità 
media nelle diverse ore della giornata e nei diversi giorni della settimana ed un confronto della velocità 
media in auto nelle ore di punta con quella di biciclette, monopattini elettrici e ciclomotori elettrici.
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Le risposte dei PUMS per città a misura di mobilità 
sostenibile
I Piani Urbani della Mobilità Sostenibile (PUMS) sono lo strumento pianificatorio che le amministrazioni 
hanno a disposizione per operare nella logica della decarbonizzazione della mobilità e dello sviluppo di 
mobilità sostenibile,  fondamentalmente prevedendo tre filoni di azione:

Tendenzialmente le azioni principali previste dai PUMS per colmare il divario esistente fra la situazione 
attuale della mobilità e quella auspicabile al 2030, sono relative ad alcuni filoni di intervento:

	» Intensificare l’offerta di trasporto pubblico locale, in particolar modo realizzando / potenziando 
sistemi su ferro (metropolitane / tranvie), ma anche rinnovando i parchi autobus e puntando alla 
loro elettrificazione, nonché favorendo l’intermodalità;

	» Favorire lo sviluppo della mobilità attiva attraverso la realizzazione di piste ciclabili, ma anche 
privilegiando la mobilità pedonale / ciclabile attraverso una riorganizzazione / gestione degli spazi 
urbani tale da “penalizzare” gli spostamenti che utilizzano i veicoli privati (ad esempio istituendo 
Zone 30) favorendo la coesistenza delle varie forme di spostamenti;

	» Favorire lo sviluppo della mobilità condivisa (car, bike, scooter, micromobilità in sharing) prefe-
ribilmente elettrica e anche lo sviluppo di sistemi innovativi come i Mobility as a Service (Maas);

	» Istituzione di aree nelle quali la circolazione dei veicoli privati è limitata, in relazione alla tipologia 
di motorizzazione più inquinanti e, al contempo favorire il ricambio dei veicoli circolanti in senso 
elettrico.

Naturalmente nei PUMS ci sono anche molti altri interventi, anche di carattere qualitativo e legate alla 
promozione della mobilità sostenibile in termini culturali, per favorire comportamenti appropriati.

I dati presentati sono quelli relativi all’ambito comunale, salvo diversa specifica indicazione.

Va evidenziato che il quadro dei PUMS nelle realtà considerate è disomogeneo, in quanto in alcune 
esistono piani approvati dalla città metropolitana ed in altre dal comune capoluogo, e lo stesso iter 
procedurale si trova a stadi diversi. 

La situazione dei PUMS

Al 30 giugno 2023 questa è la situazione dei PUMS.

Città metropolitane:

	» Bari: La Città metropolitana ha adottato il proprio piano nell’agosto 2021. Il Comune ha adottato 
il proprio piano nel luglio 2017. 

	» Bologna: la Città Metropolitana ha approvato il proprio piano nel novembre 2018. Il Comune ne ha 
condiviso i contenuti e quindi non ha prodotto un proprio piano.

	» Cagliari: La Città metropolitana ha avviato l’elaborazione del Piano, producendone il quadro cono-
scitivo, a gennaio ha approvato la Determina Dirigenziale n.58 del 12/01/2022 di assoggettabilità 
a VAS. Il Comune ha adottato il Piano con delibera della Giunta municipale del 4 agosto 2021.

	» Catania: La Città metropolitana ha adottato il PUMS a dicembre 2022. Il Comune non risulta abbia 
effettuato attività in merito. 
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	» Firenze: La Città metropolitana ha approvato ad aprile 2021 il PUMS. Il Comune ne ha condiviso i 
contenuti e quindi non ha prodotto un proprio piano.

	» Genova: La Città metropolitana ha approvato il 31 luglio 2019 il PUMS. Il Comune ne ha condiviso 
i contenuti e quindi non ha prodotto un proprio piano.

	» Messina: la Città metropolitana ha adottato il 27 dicembre 2022 il PUMS. Il Comune ha adottato 
il 4.8.2021 il proprio piano.

	» Milano: la Città Metropolitana ha approvato il proprio piano nell’aprile 2021. Il Comune di Milano 
ha approvato il proprio piano nel novembre 2018.

	» Napoli: la Città Metropolitana ha adottato il proprio piano nell’ottobre 2022. Il Comune di Napoli 
ha adottato il proprio piano nell’agosto 2021. Entrambi devono essere ancora approvati nella loro 
versione definitiva.

	» Palermo: la Città Metropolitana ha affidato nell’ottobre 2022 ad un’azienda privata la predisposi-
zione del Piano, sulla base di linee di indirizzo approvate nel 2020. Il Comune di Palermo ha adot-
tato il proprio piano nel luglio 2019, successivamente ha espletato la procedura di VAS, conclusa 
nel febbraio 2021. Il Piano non è stato approvato in via definitiva.

	» Reggio Calabria: la Città metropolitana ha adottato il 25 marzo 2022 il PUMS. Il Comune ha adot-
tato nell’ottobre 2017 il proprio piano.

	» Roma: la Città Metropolitana ha adottato a fine dicembre 2022 il proprio piano (per questo rap-
porto non è stato considerato in quanto pubblicato nel corso del 2023). Roma Capitale ha appro-
vato il proprio piano nel febbraio 2022.

	» Torino: la Città Metropolitana ha approvato il proprio piano a luglio 2022. Il Comune ne ha condi-
viso i contenuti e quindi non ha prodotto un proprio piano.

	» Venezia: la Città metropolitana ha adottato il 29.12.2022 il PUMS. Il Comune ha approvato nel no-
vembre 2019 la documentazione preliminare funzionale alla VAS del PUMS della città di Venezia.

Città NetZero2030 non inserite in città metropolitane:

	» Bergamo: il Comune ha approvato il PUMS il 4 luglio 2022.

	» Padova: il Comune ha adottato il PUMS nel 2020. Ha anche approvato nel gennaio 2019 il Bici Ma-
sterplan 2018-2022.

	» Parma: il Comune ha approvato il 21 marzo 2017 il PUMS. Il Comune ha anche approvato nel 2009 
il Biciplan che rappresenta la pianificazione della mobilità ciclabile sul territorio Comunale.

	» Prato: Il Comune ha approvato il PUMS 2015-2025 l’1 giugno 2017.



46 GIUGNO 2023

I PIANI URBANI DELLA MOBILITÀ SOSTENIBILE VERSO IL 2030, IN UNA PROSPETTIVA DI DECARBONIZZAZIONE E MOBILITÀ SOSTENIBILE

Obiettivi trasporto pubblico

Nei PUMS non sempre sono esplicitati in modo puntuale i dettagli degli obiettivi previsti in termini 
quantitativi, ad esempio, per quanto riguarda il trasporto pubblico, espressi in termini di chilometri di 
nuove linee metropolitane e/o tranviarie che si prevedono di realizzare. In vari casi nei documenti sono 
contenute indicazioni generali rinviando poi il dettaglio a futuri progetti e piani operativi.

Nella tabella che segue, tenendo conto di ciò, riepiloghiamo il quadro delle previsioni degli interventi 
previsti dai PUMS dei 14 comuni capoluogo di città metropolitana e delle altre 4 città NetZero2030, per 
quanto riguarda il trasporto urbano su ferro (metro e tram) e le reti di filobus.

 km tram esistenti nuovi km tram PUMS km filobus esistenti nuovi km filobus PUMS

Bergamo 3,2 10,5 0 0

Padova 9,8  22,6 0 0

Parma 0 0 19,0  12,5

Prato 0 0 0 0

Tuttavia, il trasporto pubblico deve assicurare attraverso questi reti il “trasporto rapido di massa”, che 
non può però esaurire l’intera offerta, che deve necessariamente comprendere la diffusione capillare 
sul territorio con autobus, anche se gli importanti interventi infrastrutturali sul trasporto su ferro pre-
visti, comporterà una riduzione dell’impiego di autobus.
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E’ comunque essenziale che, come “risposta”, sia prevista anche l’elettrificazione delle attuali flotte di 
autobus, non a caso i finanziamenti del PNRR per tale finalità sono espressamente destinati a questo 
tipo di mezzi (o a idrogeno). 

Nei grafici che seguono è riportata la situazione al 2020 per i 14 comuni capoluogo. Nei primi due (in 
valore assoluto e in percentuale) sono compresi anche i mezzi alimentati a metano o gpl che comun-
que sono stati considerati sinora “a basse emissioni” rispetto ai veicoli diesel. Negli ultimi sono indicati 
i solo mezzi elettrici presenti al 2020 ed anche quelli di cui è prevista l’immissione in servizio entro il 
2026 a seguito dei finanziamenti del PNRR già assegnati. A questi si aggiungeranno poi quelli che po-
tranno essere acquistati con altre risorse, proprie degli enti locali o provenienti da fondi statali. Ricor-
diamo, a questo proposito che diverse città, fra le quali, Bologna, Milano, Roma e Napoli si propongono 
di elettrificare totalmente le flotte dei bus al 2030, mettendo in campo risorse aggiuntive. 
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Obiettivi mobilità attiva

Nei PUMS non sempre sono esplicitati in modo puntuale i dettagli degli obiettivi previsti in termini 
quantitativi, ad esempio, per quanto riguarda la mobilità attiva, espressi in termini di chilometri di nuo-
ve ciclovie urbane o di aree da pedonalizzare che si prevedono di realizzare. In vari casi nei documenti 
sono contenute indicazioni generali rinviando poi il dettaglio a futuri progetti e piani operativi.

Nei grafici che seguono, tenendo conto di ciò, proviamo a riepilogare il quadro delle previsioni degli 
interventi previsti dai PUMS per quanto riguarda la mobilità attiva, ed in particolare le piste ciclabili.
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Obiettivi mobilità condivisa ed elettrica

Abbiamo visto che per operare per superare il modello che ha caratterizzato il nostro Paese dal “mira-
colo economico” del dopoguerra ad oggi, e cioè città a misura di auto, con una saturazione degli spazi 
disponibili da parte di un numero crescente di mezzi, è indispensabile favorire il trasporto pubblico non 
inquinante, la mobilità attiva e l’elettrificazione dei veicoli privati in circolazione. 

Un contributo importante però alla riduzione dei mezzi presenti nelle nostre città può essere anche 
dato dallo sviluppo della cosiddetta mobilità “condivisa“, cioè dal superamento della logica della “pro-
prietà” di un veicolo e il passaggio all’idea che muoversi, anche individualmente, possa avvenire attra-
verso l’acquisto di un “servizio” nel momento in cui questo ci risulta necessario.

Naturalmente questo può essere realizzato sia con le auto che con le biciclette o, anche con i ciclomo-
tori ed i monopattini. 

Nel caso dei veicoli motorizzati (car e scooter sharing) è naturalmente essenziale che questi vengano 
svolti utilizzando mezzi ad alimentazione elettrica.

Sia per le auto che per le biciclette, negli ultimi anni si sono sviluppati sistemi più flessibili, a “flusso 
libero”(detti anche free flow o free-floating) che consentono il prelievo e la riconsegna del veicolo in 
qualsiasi stallo di sosta compreso entro un perimetro dato.

Un sistema che ne semplifica l’uso, incoraggiandolo, rispetto ai sistemi a postazione fissa (detti anche 
“tradizionali”, “convenzionali” o station-based) che prevedono il prelievo e la riconsegna del veicolo 
esclusivamente in postazioni prestabilite (anche in modalità one way, ossia con possibilità di riconse-
gna in postazione diversa da quella di prelievo).

Sulla mobilità condivisa è stato costituito anche un Osservatorio, promosso dai Ministeri dell’Ambiente 
e delle Infrastrutture e Trasporti e dalla Fondazione Sviluppo Sostenibile, che ogni quattro anni predi-
spone un “Rapporto sulla sharing mobility”. 

Tutti i PUMS considerati intendono favorire la diffusione della mobilità condivisa. Nei grafici successivi, 
predisposti sulla base dei dati messi a disposizione da ISTAT, vediamo la situazione al 2020 dei servizi 
di mobilità condivisa nei comuni capoluogo di città metropolitana.

Lo sviluppo della mobilità condivisa riguarda le realtà europee più avanzate nel campo della mobilità 
sostenibile, la fonte più accreditata di dati in tal senso è costituita dall’European Shared Mobility Index 
2022, da cui emerge che il mix di mezzi (monopattini, biciclette, e-bike, scooter, auto) offerti da servizi 
di mobilità condivisa varia in relazione alla dimensione delle città ed alle sue caratteristiche urbanisti-
che e di viabilità.  Questi dati ci permettono di valutare lo stato di implementazione di questi servizi 
nelle città italiane.

http://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2018/03/10-PRINCIPI-DELLA-SHARING-MOBILITY-uniniziativa-globale-27-marzo-2018.pdf
http://osservatoriosharingmobility.it/
http://Rapporto sulla sharing mobility
https://european-index.fluctuo.com/
https://european-index.fluctuo.com/
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Da città a misura di auto a città a misura di persone: obiettivi nei PUMS di 
limitazione della circolazione ai veicoli privati

In generale nelle città europee, come documenta il sito “Urban Access Regulations in Europe“, le limi-
tazioni al traffico dei veicoli privati si distinguo sostanzialmente in due filoni:

	» Low Emission Zones” (LEZs), le città con aree in cui i veicoli più inquinanti sono sottoposti a limi-
tazioni nella circolazione. In Italia generalmente denominate ZTL (Zone a Traffico Limitato);

	» Urban Road Toll“, le città nelle quali l’ingresso in una zona è soggetto a pagamento. Questo è di 
solito fatto per ridurre la congestione del traffico o ingorghi in città, ma può anche migliorare altri 
problemi, come la qualità dell’aria e il rumore. Nella maggior parte delle città il denaro raccolto 
dagli schemi è di solito speso per migliorare il trasporto dentro e intorno alla città; 

	» Città 30”, le città nelle quali è applicata una riduzione della velocità massima dei veicoli a 30 km/h 
sulle strade urbane che non siano di scorrimento. La Città 30 non è semplicemente la riduzione 
di un limite di velocità, ma un “intervento” più ampio e complesso, infrastrutturale e culturale, 
di riqualificazione dell’ambiente urbano mediante la restituzione di spazio pubblico alle persone, 
alla loro sicurezza e socialità. La sua introduzione permette di contrastare gli squilibri causati da 
politiche non lungimiranti che non hanno saputo bilanciare l’uso dei mezzi motorizzati privati con 
gli elementi connettivi dei centri urbani e la promozione dell’utilizzo dei mezzi pubblici e della 
mobilità pedonale e ciclistica. 

Queste limitazioni sono considerate nella fase attuale, di transizione alla decarbonizzazione, e tutte 
le città, in misura più o meno accentuata le prevedono (essenzialmente la prima tipologia), sia come 
modo per limitare l’inquinamento atmosferico nelle zone centrali della città che come modalità per 
scoraggiare l’uso dell’auto, favorendo scelte modali diverse, il trasporto pubblico, la mobilità attiva, la 
mobilità condivisa. 

L’obiettivo di fondo è comunque quello di ridurre il numero di auto in circolazione ed elettrificare tutte 
quelle rimanenti.

https://urbanaccessregulations.eu/
https://urbanaccessregulations.eu/low-emission-zones-main
https://urbanaccessregulations.eu/urban-road-charging-schemes
https://www.fiab.info/download/VademecumCITTA30.pdf
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/images/5/52/Map1.Motorisation_rate%2C_by_NUTS_2_region%2C_2020.png
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