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Otto città, un’unica fotografia

• Otto città, un’unica fotografia: la mobilità sostenibile in Italia è ancora unaquestione di disuguaglianza territoriale e sociale. È questo il messaggio centraleche emerge dalla serie di report “ZTL – Zone a Transizione Limitata”, realizzatada Kyoto Club e Clean Cities Campaign Italia, nell’ambito delle attivitàdell’Osservatorio Mobilità Urbana Sostenibile.
• Gli studi – dedicati a Bari, Bologna, Firenze, Milano, Napoli, Palermo, Roma eTorino – analizzano per la prima volta gli indicatori di mobilità sostenibile a scalasub-comunale, utilizzando come unità di riferimento i Codici di AvviamentoPostale (CAP). L’obiettivo è misurare l’equità urbana della mobilità e individuarele aree dove la transizione ecologica procede più lentamente.



Metodologia
• La metodologia ZTL utilizza come unità di analisi il CAP (Codice di AvviamentoPostale), incrociando dati su:
• • trasporto pubblico: n. fermate (diffusione tpl) e n. corse (intensità)• ciclabilità (km piste ciclabili) e pedonalità (mq aree pedonali)• livelli di motorizzazione privata e motorizzazione privata più inquinante (auto fino aEuro4)• reddito medio e densità abitativa
• Per alcune città sono disponibili anche dati relativi alla mobilità condivisa, allapercorrenza delle auto e alla qualità dell’aria.
• Ogni indicatore viene normalizzato su una scala da 0 a 100, dove 0 corrisponde allaperformance peggiore e 100 alla migliore rilevata nelle zone CAP. In questo modo ilvalore finale dell’indice non rappresenta una misura assoluta, ma una posizionerelativa delle varie zone CAP rispetto alle altre in ciascuna città analizzata,consentendo di evidenziare punti di forza e ritardi di ciascun sistema urbano intermini di sostenibilità della mobilità. L’approccio è replicabile in tutte le città italianee permette di mappare i divari spaziali della transizione ecologica.





L’espansione online del rapporto
Considerata la notevole quantita ̀ di datiraccolti ed elaborati, di cui solamenteuna parte e ̀ stata inserita in questorapporto, abbiamo pensato di renderlidisponibili tutti on line in versioneinterattiva (e ̀ cioe ̀ possibile visualizzarein dettaglio i dati che determinano laformazione delle diverse mappe, ecc.),inoltre tutti i dati che contribuiscono aformare grafici e mappe sono scaricabiliin formato aperto.



L’indice di mobilità sostenibile
Nei rapporti ZTL, l’indice di mobilità sostenibile è un indicatoresintetico calcolato combinando dodici variabili riferite a ciclabilità,pedonalità, motorizzazione privata (totale e più inquinante) etrasporto pubblico (diffusione e intensità), ognuna rapportata siaalla popolazione sia all’estensione territoriale delle singolezone CAP. Per rendere confrontabili i risultati, ogni indicatoreè normalizzato su una scala 0–100, dove 100 rappresenta la zonacon la miglior performance relativa (cioè il valore massimoosservato) e gli altri punteggi esprimono la distanza proporzionaleda tale valore. Gli indicatori legati alla motorizzazione vengonoconsiderati con segno negativo nella somma finale, così cheun’elevata presenza di auto riduca il punteggio complessivo. Ilrisultato è quindi una misura relativa della sostenibilità dellamobilità, che non indica un livello assoluto di performance, mala posizione di ciascuna area rispetto alle altre all’interno dellastessa città.





Milano
• Riguardo al reddito medio possiamoosservare nella mappa qui sotto che questovalore sembra coincidere a Milanosostanzialmente con la dimensionecentro/periferia. In altre parole sembra che ilreddito degli abitanti diminuiscaall’allontanarsi quando la loro residenza e ̀piu ̀ lontana dal centro citta ̀. Fra l’altro sisegnala come la zona 20121 (Castello-Brera-Quadrilatero) registri un reddito medioelevatissimo, di oltre 123 mila euro annui,seguito dal 20145 (Pagano-Tre Torri) e 20123(Cinque Vie-Magenta-San Vittore) comunquesopra i 90mila euro annui.
• Il discorso si fa diverso, rispetto al reddito,per la densita ̀ abitativa, in quanto proprio lazona 20121, con 7.823 abitanti / kmq, sicolloca fra quelle con una minore densita ̀,che si ha, invece, nelle zone di “primaperiferia” come la 20131 (Casoretto) conquasi 30mila persone per kmq, seguite da20127 Loreto (26mila abitanti / kmq) e20129 (Porta Venezia-Risorgimento) con 24mila /kmq.



Milano: ciclabilitàda potenziare
• Per quanto riguarda il comune di Milano
nel 2021 (dati ISTAT) risultano
complessivamente 298 km di ciclabili,
pari a 2,2 km / 10.000 abitanti, ben
distanti dall’obiettivo “europeo” di 10 km /
10.000 abitanti per una città come quella
meneghina di circa 1,3 milioni di
residenti.

• Nelle mappa che rappresenta la
situazione della mobilità ciclabile per
zona CAP, osserviamo che esiste una
zona (20134 Lambrate) dove già ci sono
13,6 km di ciclabili / 10.000 abitanti,
quindi al di sopra del target sopra
indicato, mentre per tutte le altre zone di
è ben al di sotto dei 10 km / 10mila ab.
In particolare poi si osserva che molte
zone semi-centrali presentano un tasso
di presenza delle ciclabili assai ridotto, in
tredici zone addirittura con una densità
inferiore a 1 km / 10.000 abitanti.



Milano: pedonalità da diffondere

• Per quanto riguarda la mobilità
pedonale si osserva abbastanza
chiaramente che le aree pedonali
sono fortemente concentrate nel
centro storico ed aree limitrofe,
con l’eccezione della zona 20151
- Lampugnano, Trenno,
Gallaratese in cui si registra un
indice per 1000 abitanti
significativo (1924 mq pedonali /
1000 abitanti), grazie alla
presenza di diversi parchi con
percorsi ciclo-pedonali nel verde.



Milano: la diffusione del tpl
• Per quanto riguarda il trasporto
pubblico, componente
fondamentale di qualsiasi strategia
di mobilità sostenibile, abbiamo
analizzato due componenti, quella
della diffusione sul territorio e quella
della intensità dell’offerta di servizio
entrambe in rapporto all’estensione
territoriale che al numero di abitanti,
che concorrono a produrre l’ “indice
di diffusione sul territorio del
trasporto pubblico”.

• Vediamo che la zona in cui si
registra la più ampia diffusione del
TPL è la 20135 (Porta Romana,
Porta Vittoria) collocata in una
posizione semicentrale.
Complessivamente la zona centrale
e semicentrale è quella che sembra
maggiormente poter fruire di un
trasporto pubblico capillare, anche
se ci sono anche alcune zone
periferiche in tale situazione.



Milano:l’intensità del tpl

• Per quanto riguarda l’intensità dei servizi di
TPL sono soprattutto le aree del centro storico
a godere di una situazione di privilegio,
accompagnate da qualche zone semi-centrale.

• Va evidenziato che questi dati non tengono
conto della capacità di trasporto dei vari mezzi
(metro, tram, bus) che non era disponibile per
singola linea.



Milano: la motorizzazione privata
• Per quanto riguarda gli indicatori relativi alla motorizzazione privataabbiamo scelto di invertire la scala di colori, proprio per evidenziarecome questo aspetto abbia una connotazione “negativa”. Piu ̀ auto cisono in circolazione, ed a maggior ragione se sono maggiormenteinquinanti, e meno la mobilita ̀ e ̀ sostenibile.
• In ambito cittadino vediamo differenze sensibili fra le diverse zone.La palma d’oro della motorizzazione va, a sorpresa, al CAP 20123 -(Cinque Vie - Magenta - S. Vittore), che ha un numero di automaggiore degli abitanti residenti (1017 per 1000 abitanti), unasituazione che si registra solo nel comune di Catania – esempionegativo, da questo punto di vista, su scala europea.
• Anche nelle altre zone del Centro storico 20121 (Castello - Brera -Quadrilatero e 20122 (Duomo - Guastalla - Crocetta) questo indicerimane elevatissimo, rispettivamente 941 e 875 auto / 1000 abitanti,su livelli paragonabili ad alcune delle citta ̀ del Mezzogiorno piu ̀assediate dalla motorizzazione privata.
• Una probabile spiegazione per questo fenomeno e ̀ l’elevato numerodi seconde e terze auto di proprieta ̀ dei residenti di questo CAP, autoche pero ̀ si trovano in buona parte lontano da Milano, pressoseconde o terze case al mare o in montagna.
• Poiche ́ i dati del Pubblico Registro Automobilistico si limitano aregistrare la residenza del proprietario del veicolo, e ̀ impossibiledistinguere efficacemente tra auto effettivamente presenti a Milanoe auto che sono solo di proprieta ̀ di cittadini milanesi.
• Nel suo complesso Milano ha un tasso di motorizzazione (514) fra ipiu ̀ bassi fra i comuni capoluogo di citta ̀metropolitana, e ben 28zone CAP su 38 sono al di sotto di questo dato medio comunale, condue zone particolarmente “virtuose”: 20158 (Dergano, Scalo Farini)con 381 e 20127 (Loreto, Nolo) con 391.
• Escludendo i tre CAP dentro la cerchia dei bastioni, il tasso dimotorizzazione medio di Milano sarebbe di 471 auto per milleabitanti.



Milano: la motorizzazione privata piùinquinante

• Riguardo alle zone con una
percentuale di auto più inquinanti,
la mappa mostra una situazione
molto variegata, dove solamente
le zone centrali e semi-centrali
sembrano avere una incidenza
minore di questa tipologia di
mezzi.



Milano: la motorizzazione privatatenendo conto delle percorrenze
• Nella mappa la valutazione
dell’incidenza della motorizzazione
privata (auto) in base alle percorrenze
delle auto nelle singole zone, resa
possibile dalla collaborazione di Go-
Mobility

• Tutta la città è interessata da una
quantità di spostamenti effettuati in auto
rilevante, da un minimo di quasi 54.000
km percorsi giornalmente in un
chilometro quadrato di territorio (nella
zona periferica e molto estesa di 20142 -
Chiesa Rossa, Barona, Gratosoglio) al
massimo di oltre 107 mila km percorsi
per kmq nella zona 20134 - Lambrate,
Ortica, Parco Forlanini.

• Peraltro nel “salotto buono” del
capoluogo meneghino, 20121 - Centro
storico Nord (Castello - Brera -
Quadrilatero), sono oltre 94.000 km
percorsi ogni giorno per chilometro
quadrato, in un’area che è molto
contenuta (3 kmq).



Milano: la motorizzazione condivisa

• Lo sviluppo di servizi di mobilità condivisa
(auto, biciclette, e-bike, scooter e monopattini)
costituisce senza dubbio una componente di
una strategia di mobilità condivisa che si
propone di ridurre il numero di autovetture in
circolazione.

• Per capire la situazione nelle tre città
analizzate è stata “scattata una istantanea”(a
cura di AMAT) della distribuzione delle diverse
tipologie di veicoli condivisi sul territorio in
alcuni giorni tipici.

• Dalla mappa a fianco si evidenzia come anche
in questo caso i mezzi siano sostanzialmente
concentrati nelle zone del centro storico e nelle
aree sostanzialmente limitrofe.

• Se si sovrappone a questa la mappa della
densitaà di auto per mille abitanti, ci si può̀
rendere conto di come proprio le aree a
maggiore dipendenza dall’automobile risultino
avere il minor accesso ai servizi di sharing
mobility, i quali, come è noto, sono in
combinazione con il trasporto pubblico
l’alternativa più efficace per chi deve percorrere
distanze superiori ai 5 km.



MIlano: l’inquinamento dell’aria

• Come per Roma, disponiamo della
mappa del biossido di azoto, inquinante
che è più immediatamente collegato con
la circolazione dei veicoli a combustione
fossile. Il fatto che le concentrazioni più
elevate ricalchino la rete viale principale
evidenza appunto questo aspetto.

• La mappa è stata fornita da Cittadini per
l'Aria e da Luca Boniardi, Dipartimento di
Scienze Cliniche e di Comunità
dell'Università degli Studi di Milano e
Federica Nobile, Dipartimento di
Epidemiologia Lazio ASL Roma. E’ stata
prodotta a partire dai dati del biossido di
azoto rilevati durante la campagna “NO2
NO GRAZIE 2023" e poi rielaborati in
termini di medie annuali di un anno "tipo"
stimate sulla base dei valori misurati
durante la campagna e dell'andamento
dei 5 anni precedenti al 2023 escluso il
2020. Il metodo utilizzato è stato
descritto e pubblicato in un articolo
scientifico.



Milanouna città divisa dalla mobilità
• La mappa evidenzia in modo molto chiaro che la zona20121 [Centro storico Nord (Castello - Brera -Quadrilatero)] e ̀ quella privilegiata, questa parte delcuore di Milano e ̀ anche la zona con il piu ̀ elevatoreddito medio e una ridotta densita ̀ abitativa, seguita aruota dal 20123 – [Centro storico Ovest (Cinque Vie -Magenta - S. Vittore)] con un indice di 0,75, da 20124[P.ta Nuova, P.ta Venezia, B.Aires] con un indice di 0,66e 20122 - Centro storico Est (Duomo - Guastalla -Crocetta) con 0,65.
• Allontanandosi dalla parte piu ̀ centrale della citta ̀, oltrealle zone cap circostanti, sembra che si abbia unasituazione di mobilita ̀ sostenibile migliore lungo ladirettrice est: 20129 - P.ta Venezia, Risorgimento,20133 - Citta ̀ Studi, Corsica, 20134 - Lambrate, Ortica,Parco Forlanini; e, in misura minore, in direzione nord-ovest: 20145 - Pagano, Tre Torri, 20149 - FIera,Portello, 20151 - Lampugnano, Trenno, Gallaratese.
• Altrove la situazione risulta decisamente peggiore conle aree in cui la “distanza” dalla zona del “Quadrilatero”e ̀molto accentuata: a sud-est 20139 - Scalo Romana,Corvetto, Chiaravalle con un indice di 0,09 ed un indicedi reddito di 0,08 e a nord-ovest 20156 - Bovisa,Certosa, Zona 8 con un indice di 0,00 e indice di reddito0,06 e 20157 - Quarto Oggiaro, Cascina Merlata, con unindice 0,01, corrispondente alla zona CAP a piu ̀ bassoreddito nel comune con un indice 0,00. Insomma,sembrerebbe proprio che le condizioni di disagioeconomico si accompagnino ad una situazione dimobilita ̀ in cui la sostenibilita ̀ e ̀ decisamente lontana.


