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0. !ÃÃÏÍÐÁÇÎÁÒÅ ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ 
(Considerazioni introduttive ) 

Il 22° Rapporto sulla mobilità degli italiani mostra come, dopo gli shock della pandemia e 
ÌÁ ÆÁÔÉÃÏÓÁ ÕÓÃÉÔÁ ÄÁÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁȟ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ÓÉ ÓÔÉÁÎÏ effettivamente 
modificando alcuni assetti di sistema. I segnali di cambiamento riguardano in primo luogo 
le scelte modali dei cittadini che consolidano la spinta graduale verso modelli più 
equilibrati e sostenibili. Il trasporto pubblico prosegue nel lento recupero dei livelli di 
mercato pre-#ÏÖÉÄȟ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÉÎ ÃÏÎÄÉÖÉÓÉÏÎÅ ɉÐÏÏÌÉÎÇɊ ÓÉ Òafforza e, soprattutto, 
cresce il peso della mobilità ciclistica e della micromobilità, favorite dal baricentro 
consolidato della mobilità urbana e di corto raggio. Ma altre linee positive di inversione 
di tendenza si affacciano. Ad esempio, la soddisfazione per i diversi mezzi di trasporto ɀ 
pubblici e privati ɀ mostra, per la prima volta dopo anni, un miglioramento leggero ma 
diffuso, possibile spia di una migliore organizzazione dei servizi e dei flussi veicolari. 
Ancora, i divari territoriali  nei modelli di mobilità, storicamente contrassegnati dalla 
bassissima sostenibilità al Sud, nelle aree periferiche e nei territori più poveri, si stanno 
lievemente riducendo grazie soprattutto alla crescita della mobilità pedonale e ciclistica, 
ÎÏÎÃÈï Á ÕÎ ÕÔÉÌÉÚÚÏ ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÉÎÔÅÎÓÏ ɀ ma pur sempre marginale - del trasporto 
pubblico. 

Accanto ai segnali di evoluzione positiva, lo scenario sistemico di riferimento 
caratterizzato dalle due grandi traiettorie della transizione energetica e della transizione 
digitale non è invece privo di contraddizioni e di rischi. Come già sottolineato nel 
Rapporto dello scorso anno, nella ÆÉÌÉÅÒÁ ÄÅÌÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ Å ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÓÉ 
ÒÅÇÉÓÔÒÁÎÏ ÉÎÄÕÂÂÉ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉ ÄÁÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ: infomobilità, servizi flessibili, sistemi 
ÉÎÔÅÇÒÁÔÉ ÄÉ ÐÒÅÎÏÔÁÚÉÏÎÅ Å ÐÁÇÁÍÅÎÔÏȟ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÍÁÚÉÏÎÅ Å ÄÅÌÌȭÁÕto connessa. 
È su questo terreno che la trasformazione appare più dinamica, ma la diffusione 
territoriale delle innovazioni è diseguale (le aree urbane e a maggiore densità sono 
naturali catalizzatori dei nuovi servizi) e contestualmente la recezione della domanda è 
ancora debole  

Quanto alla transizione energetica, un effetto indiretto è il rischio che si accentui la 
tendenza ÅÍÅÒÇÅÎÔÅ ÁÌÌÁ ÃȢÄȢ ȰÐÏÖÅÒÔÛ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȱ, che si traduce nelle opportunità 
sempre più limitate di accesso alla mobilità a costi ragionevoli per larghe fasce della 
popolazione. Le famiglie più vulnerabili, spesso residenti in territori periferici o rurali 
ÄÏÖÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÕbblica e condivisa è limitata, sono costrette a un 
ÕÓÏ ÐÉĬ ÉÎÔÅÎÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁ, con un impatto crescente sui bilanci domestici. Questa 
realtà impone di ripensare la transizione energetica in chiave di equità, senza mettere in 
ÄÉÓÃÕÓÓÉÏÎÅ ÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉ ÍÁ ÍÏÄÕÌÁÎÄÏÎÅ É ÐÅÒÃÏÒÓÉȢ ,ȭÅÃÃÅÓÓÏ ÄÉ ÒÅÇÏÌÁÚÉÏÎÅ 
ambientale non seguita da politiche strutturali peggiora la situazione. Le difficoltà 
ÅÃÏÎÏÍÉÃÈÅ ÒÅÎÄÏÎÏ ÐÒÏÉÂÉÔÉÖÏ ÌȭÁÃÃÅÓÓÏ Á ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÈÅ ȰÖÅÒÄÉȱ ɀ come 
ÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÅÌÅÔÔÒÉÃÉ ɀ inasprendo le disuguaglianze. Una simile frattura si traduce 
in un vero e proprio problema di giustizia sociale, che va affrontato con strumenti 
redistributivi, sussidi mirati, politiche di riequilibrio territoriale e servizi capillari 
ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉ ÁÎÃÈÅ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÏÇÇÉ ÍÅÎÏ ÓÅÒÖÉÔÅȢ 5Î ÐÕÎÔÏ ÃÈÉÁÖÅ ÉÎÄÉÃÁÔÏ ÎÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ î ÌÁ 
riforma dei meccanismi per internalizzare gli ingenti costi esterni del settore, da abbinare 
a nuova generazione di misure antitraffico per non ÁÆÆÒÏÎÔÁÒÅ ÉÌ ȰÎÕÏÖÏȱ ÃÏÎ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ 
ȰÖÅÃÃÈÉȱ.  
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In breve, può essere auspicabile il passaggio da una logica di tariffazione/regolazione del 
traffico basato sulle prestazioni eco del mezzo alla regolazione/tariffazione dei chilometri 
Å ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÅÆÆÅÔÔÉÖÏ ÃÈÅ ÄÉ ÑÕÅÓÔÏ ÆÁÎÎÏ ÉÍÐÒÅÓÅ Å ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȢ %ÓÉÓÔÏÎÏ già oggi soluzioni 
ÍÁÔÕÒÅ Á ÂÁÓÓÏ ÃÏÓÔÏ ÖÅÒÓÏ ÃÕÉ ÔÅÎÄÅÒÅ ɉȰ-ÏÖÅ-)ÎȱɊȢ 0ÅÒ ÌÁ ÒÉÆÏÒÍÁ ÏÒÇÁÎÉÃÁ ÄÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉȟ 
ÂÏÌÌÉȟ ÔÁÓÓÅ ÌÏÃÁÌÉȟ ÔÁÒÉÆÆÅ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÆÌÅÓÓÉÂÉÌÉ Å ÓÍÁÒÔ ÓÅÒÖÅ ÕÎȭÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎÖÉÎÔÁ 
di politica nazionale che ponga la riforma dei costÉ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÌ ÃÅÎÔÒÏ ÄÅÌÌȭÁÚÉÏÎÅȢ #ÏÓý 
per la sicurezza, per cui serve una disciplina della telematica di osservazione e della 
ÇÏÖÅÒÎÁÎÃÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉȟ ÎÏÎÃÈï ÌȭÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÅ ÎÏÒÍÁÔÉÖÁ Á ÍÕÏÖÅÒÓÉ ÉÎ ÍÏÄÏ ÐÒÅÖÅÎÔÉÖÏ ÐÅÒ 
abbassare le velocità, sul modello delle città 30km, che pare poter combinare efficacia ed 
equità, aiutando la convivenza tra gli utenti della strada ÓÅÎÚÁ ÌÉÍÉÔÁÒÅ ÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛȢ  

La politica dei trasporti deve quindi evolvere da approccio settoriale a politica pubblica 
integrata, in cui ambiente, economia, innovazione e coesione sociale siano considerati 
elementi complementari. Ciò richiede di promuovere un riequilibrio modale  come diritto 
ÁÌÌÁ ÓÃÅÌÔÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȟ ÍÉÇÌÉÏÒÁÎÄÏ ÌÁ ÑÕÁÌÉÔÛȟ ÌȭÁÆÆÉÄÁÂÉÌÉÔÛ Å ÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
pubblico e delle infrastrutture ciclabili e pedonali. Non si tratta di imporre restrizioni ma 
di creare le condizioni per una scelta consapevole e competitiva delle modalità più 
sostenibili. 

In chiave di politiche, è importante sottolineare la necessità di assecondare i segnali di 
cambiamento della domanda, attraverso ad esempio: 

¶ un rinnovato impegno nelle politiche incentivanti e di nudging comportamentale, che 
accompagnino i cittadini nella transizione attraverso leve premiali: tariffe dinamiche, 
ÂÏÎÕÓ ÄÉ ÐÒÏÓÓÉÍÉÔÛȟ ÐÒÅÍÉ ÐÅÒ ÌȭÕÓÏ ÄÉ ÍÅÚÚÉ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÉ Ï ÃÏÎÄÉÖÉÓÉȟ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÄÉÇÉÔÁÌÉ 
di gamification e campagne informative mirate. Le politiche di nudging possono 
ÏÒÉÅÎÔÁÒÅ É ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÑÕÏÔÉÄÉÁÎÉ ÃÏÎ ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ȰÌÅÇÇÅÒÉȱȟ ÆÏÎÄÁÔÉ ÓÕ 
informazione, trasparenza e feedback immediati, spesso più efficaci delle sole misure 
coercitive; 

¶ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÁÄ ÕÎÁ ÃÏÒÒÅÔÔÁ ÅÄ ÅÑÕÉÌÉÂÒÁÔÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÄÅÌÌÏ ÓÐÁÚÉÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÄÁ 
riqualificare e infrastrutturare, seguendo la nuova spinta verso una domanda di 
mobilità ancora più concentrata nei perimetri della prossimità e più vocata a soluzioni 
di traspoÒÔÏ ȰÌÅÇÇÅÒÅȱ ɉÐÅÄÏÎÁÌÉÔÛȟ ÃÉÃÌÁÂÉÌÉÔÛȟ ÍÉÃÒÏÍÏÂÉÌÉÔÛɊȠ 

¶ ÌÁ ÐÒÏÍÏÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ, fondamentali per ottimizzare le risorse e 
ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÁ ÄÅÉ ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
ÐÕÂÂÌÉÃÏȢ ,ȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ î ÃÏÓÔÒÕÉÒÅ ÕÎ ÅÃÏÓÉÓÔÅÍÁ ÃÏÏÒÄÉÎÁÔÏ ÔÒÁ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ 
micromobilità, sharing e mobilità privata, superando la frammentazione attuale.  

3Õ ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÏ ÁÓÐÅÔÔÏȟ ÎÏÎ ÖÁ ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÄÉÍÅÎÔÉÃÁÔÏ ÃÈÅ É ÍÏÄÅÌÌÉ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁ ÎÏÎ 
sembrano esprimere un adeguato livello di maturità, poichè i comportamenti multimodali 
Å ÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÒÅÓÔÁÎÏ ÁÎÃÏÒÁ ÄÅÌ ÔÕÔÔÏ ÍÁÒÇÉÎÁÌÉȡ ÌȭÕÔÅÎÔÅ ÍÅÄÉÏ ÔÅÎÄÅ Á 
privilegiare la monomodality, spesso per abitudine o mancanza di informazione. È quindi 
necessario agire anche sul piano comportamentale e informativo, rimuovendo le barriere 
ÃÏÇÎÉÔÉÖÅ Å ÐÒÁÔÉÃÈÅ ÃÈÅ ÏÓÔÁÃÏÌÁÎÏ ÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÛȟ ÓÅÍÐÌÉÆÉÃÁÎÄÏ ÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ ÄÉ ÖÉÁÇÇÉÏ 
Å ÍÉÇÌÉÏÒÁÎÄÏ ÌȭÉÎÔÅÒÃÏÎÎÅÓÓÉÏÎÅ ÆÉÓÉÃÁ Å ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÔÒÁ É ÄÉÖÅÒÓÉ ÓÉÓÔÅÍÉȢ )Ì ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÅ ÄÅÌÌÅ 
tecnologie digitali per la mobilità resta in gran parte sottoutilizzato. I sistemi di Mobility 
as a Service (MaaS), la bigliettazione elettronica e la gestione integrata dei dati possono 
ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ ÌȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ Å ÌÁ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ ÕÔÅÎÔÅȟ ÍÁ ÒÉÃÈÉÅÄÏÎÏ ÕÎÁ ÇÏÖÅÒÎÁÎÃe 
condivisa e investimenti nelle competenze. Ridurre il digital divide e promuovere 
programmi di formazione rivolti sia agli operatori pubblici sia ai cittadini, in particolare 
nelle fasce anziane e nei territori con minore connettività, rappresenta una priorità 
strategica. 
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Sullo sfondo, non si può poi prescindere dal reiterato, ma non per questo meno cruciale, 
tema del sostegno strutturale al trasporto pubblico locale. Il TPL resta la spina dorsale di 
ÕÎ ÓÉÓÔÅÍÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÏ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÅ ÐÅÒ ÌÅ ÓÕe caratteristiche di 
universalità, accessibilità economica e capacità di servire ogni distanza. Tuttavia, il nodo 
del suo finanziamento rimane irrisolto. Se negli ultimi anni le risorse destinate agli 
investimenti (reti ferroviarie, reti per il trasporto r apido di massa nelle città, rinnovo di 
bus e treni) sono aumentate, anche grazie al PNRR, persistono invece vincoli di bilancio 
ÓÕÌ ÆÉÎÁÎÚÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÃÈÅ Á ÃÁÕÓÁ ÄÅÌÌȭÉÎÆÌÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÄÅÃÅÎÎÉÏ 
paradossalmente si è ridotto. È necessario garantire risorse certe e continuative per 
ÓÏÓÔÅÎÅÒÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁȟ ÁÎÃÈÅ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÐÅÒÉÆÅÒÉÃÈÅ Å ÍÅÎÏ ÓÅÒÖÉÔÅȟ ÒÅÎÄÅÎÄÏ É ÓÅÒÖÉÚÉ ÐÉĬ 
frequenti, capillari e affidabili. Parallelamente, il TPL dovrà essere ripensato in funzione 
della domanda reale, pianificato in chiave integrata e gestito in modo più efficiente, 
raccordandosi ai sistemi di intermodalità e alle nuove tecnologie digitali. 

)ÎÆÉÎÅȟ ÌÁ ȰÒÅÇÏÌÁȱ ÄÉ ÕÎÁ ÂÕÏÎÁ ÐÉÁÎÉÆÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÖÅ ÄÉÖÅÎÔÁÒÅ ÐÉĬ 
diffusa, efficiente e partecipata, basata su dati aggiornati e processi di monitoraggio 
trasparenti. È essenziale acquisire basi informative robuste e granulari per la lettura della 
ÄÏÍÁÎÄÁ Å ÄÅÌÌÅ ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÓÔÉÃÈÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁȟ ÒÁÆÆÏÒÚÁÒÅ ÌÅ ÃÏÍÐÅÔÅÎÚÅ ÄÅÌÌÅ 
amministrazioni locali, favorire la cooperazione tra livelli istituzionali e promuovere la 
partecipazione dei cittadini e degli attori economici nella definizione delle strategie. Solo 
una pianificazione integrata, basata sui dati e adattiva potrà rendere la mobilità una 
componente strutturale delle politiche urbane e di coesione. 

In conclusione, qualcosa sta cambiando nel monolite storico dei comportamenti di 
ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȠ ÎÏÎ ÓÏÎÏ ÃÁÍÂÉÁÍÅÎÔÉ ÒÁÄÉÃÁÌÉȟ ÍÁȣȢ Ȱ%ÐÐÕÒ ÓÉ ÍÕÏÖÅȱȦ 3É ÍÕÏÖÏÎÏ 
le percezioni, le abitudini, le aspettative e ɀ lentamente ɀ anche le scelte modali. Pur con 
tempi diversi tra territori e gruppi sociali, cresce la consapevolezza ambientale e si 
afferma una cultura della mobilità più attenta alla qualità della vita e alla sostenibilità. La 
sfida dei prossimi anni sarà trasformare questi micro-cambiamenti ÉÎ ÕÎȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ 
strutturale , accelerando la transizione senza escludere nessuno, costruendo un sistema di 
mobilità che unisca sostenibilità, innovazione e giustizia sociale. Solo una governance 
coordinata, capace di integrare politiche ambientali, economiche e sociali, potrà rendere 
la mobilità un diritto effettivo e universale per tutti i cittadini.  

Il Rapporto si compone di tre 3ÅÚÉÏÎÉȟ ÕÎ !ÌÌÅÇÁÔÏ Å ÕÎȭ!ÐÐÅÎÄÉÃÅ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÃÁȢ 

,Á 0ÒÉÍÁ 3ÅÚÉÏÎÅ ɉȰ)Ì ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȱɊ î ÃÏÍÅ ÄÉ ÃÏÎÓÕÅÔÏ ÄÅÄÉÃÁÔÁ ÁÄ 
ÕÎȭÁÍÐÉÁ ÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȟ Á ÐÁÒÔÉÒÅ ÄÁÉ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ 
ÄÉ )ÓÆÏÒÔ ɉÐÅÒ ÌÁ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÁ ÄÅÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÉ ÖÅÄÁ Ìȭ!ÐÐÅÎÄÉÃÅ ÍÅÔodologica).  

,Á 3ÅÃÏÎÄÁ 3ÅÚÉÏÎÅ ɉȰ) ÆÏÃÕÓ ÓÅÔÔÏÒÉÁÌÉȱɊ ÓÉ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁ ÓÕÉ ÃÏÍÐÁÒÔÉ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
passeggeri, in particolare le reti infrastrutturali, la mobilità privata motorizzata, la 
mobilità pubblica e la sharing mobility. La Sezione include un capitolo dedicato alla 
sicurezza stradale. 

,Á 4ÅÒÚÁ 3ÅÚÉÏÎÅ ɉȰLe politiche per la mobilità sostenibile alla prova della transizione: 
verso nuovi approcci regolativi e di pianificazione della domandaȱɊ discute le prospettive 
per il Paese aperte dalle grandi traiettorie di cambiamento che stanno orientando 
politiche e dinamiche della mobilità, ovvero la transizione energetica e ambientale, la 
ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÄÉÇÉÔÁÌÅ Å ÄÅÌÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅȟ É ÎÕÏÖÉ ÍÏÄÅÌÌÉ ÄÉ ÐÉÁnificazione e il tema 
ÅÍÅÒÇÅÎÔÅ ÄÅÌÌÁ ȰÐÏÖÅÒÔÛ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȱ.  
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Infine, chiudono il Rapporto un Allegato statistico contenente la serie storica delle 
ÒÉÌÅÖÁÚÉÏÎÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ɉςπππ-2023) per gli indicatori significativi di 
ÄÅÓÃÒÉÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ Å ÕÎȭ!ÐÐÅÎÄÉÃÅ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÃÁȢ 
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Il quadro della 
domanda di mobilità  
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1. I volumi e le caratteristiche degli spostamenti  

1.1. Andamento  e articolazione dei flussi  

Ripresa e stabilizzazione sono le due piste lungo le quali si è instradato ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ 
ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏȟ ÁÎÎÏ Å ÍÅÚÚÏȟ ÐÁÓÓÁÔe le turbolenze a 
cavallo della crisi sanitaria da Covid. Le due dinamiche possono convivere: la ripresa 
riguarda il numero degli spostamenti e dei viaggi effettuati, la stabilizzazione ɀ o 
addirittura una lieve riduzione - il numero dei km percorsi. Ma questo significa che sta 
cambiando il modello di mobilità: gli italiani fanno più spostamenti, avvicinando i livelli 
pre-Covid, e allo stesso tempo riducono le percorrenze chilometriche, quindi la domanda 
si frammenta e si spezzetta in una molteplicità di spostamenti brevi. 

0ÅÒ ÓÔÁÒÅ ÁÉ ÎÕÍÅÒÉȟ ÌÁ ÓÔÉÍÁ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÐÅÒ ÉÌ ÐÒÉÍÏ ÓÅÍÅÓÔÒÅ ÄÅÌ ςπς5 un 
volume di spostamenti complessivi della popolazione 14-85 anni, nel giorno medio 
feriale, pari a 102,7 milioni, il 6,4% in più rispetto al primo semestre del 2024 (Graf. 1 e 
Tab. 1). Il livello pre-Covid (2019) è stato quasi del tutto recuperato (gap inferiore al 3%). 
Guardando invece ai passeggeri*km (percorrenze) la tendenza è molto diversa; il dato del 
primo semestre 2025 è stabile rispetto allo stesso periodo del 2024, anzi in leggero 
declino (-0,85%). E soprattutto il divario dai volumi registrati nel 2019 si è stabilizzato al 
-20%.  

Graf. 1 ɀ Numero di spostamenti totali e di passeggeri*km nel giorno medio feriale 
(in milioni, 2019 -I sem. 2025) 

 

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

105,7

82,1

89,0

98,9 99,5
96,5 98,9

102,7

2019 2020 2021 2022 2023 I sem 2024 2024 I sem 2025

1.185,8

713,8

881,1

1.074,4 1.047,0
952,6 950,3 944,5

2019 2020 2021 2022 2023 I sem 2024 2024 I sem 2025

Spostamenti 

Passeggeri*km 
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Tab. 1 ɀ Le variazioni degli spostamenti e dei passeggeri*km (2019 -I sem. 2025)  

 
Var. % 

2023-2024 
Var. % 2019-

2024 
Var. % 2024 (I sem)- 

2025 (I sem) 

Numero spostamenti -0,6 -5,9 +6,4 
Numero passeggeri*km -6,4 -19,9 -0,8 

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

 

3É ï ÄÕÎÑÕÅ ÄÅÌ ÔÕÔÔÏ ÅÓÁÕÒÉÔÏ ÌȭÅÆÆÅÔÔÏ ÄÅÌÌÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉ ÄÉ ÍÅÄÉÁ Å ÌÕÎÇÁ ÄÉÓÔÁÎÚÁ 
che aveva caratterizzato la ripresa della domanda nel 2021 e nel 2022, in fase di uscita 
ÄÁÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁȢ 

,Á ÃÕÒÖÁ ÄÉ ÒÉÐÒÅÓÁ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȟ ÃÏÎ ÕÎ ÒÁÌÌÅÎÔÁÍÅÎÔÏ ÆÉÓÉÏÌÏÇÉÃÏ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏȟ î 
ÓÏÓÔÁÎÚÉÁÌÍÅÎÔÅ ÃÏÎÆÅÒÍÁÔÁ ÄÁÌ ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ ÄÅÉ ÆÌÕÓÓÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÓÕÌÌÅ ÔÅÎÄÅÎÚÅ 
della mobilità del MIT. Gli ultimi dati pubblicati si riferiscono al primo semestre del 2025 
ed evidenziano per il traffico veicolare stradale di media-lunga percorrenza sulla rete 
!.!3 ÉÌ ÐÉÅÎÏ ÒÁÇÇÉÕÎÇÉÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÌÉÖÅÌÌÉ ÄÅÌ ςπρω ɉÌȭȱÁÇÇÁÎÃÉÏȱ ÅÒÁ ÇÉÛ ÓÔÁÔÏ ÃÏÎÓÅÇÕÉÔÏ 
alla fine del 2024). Tra primo semestre 2019 e primo semestre 2025 aumentano invece 
del +5% le percorrenze veicolari sulle reti autostradali (Tab. 2, Graf. 2, Graf. 3).  

Sul fronte del trasporto pubblico, nello stesso periodo la media e lunga percorrenza 
ÆÅÒÒÏÖÉÁÒÉÁ ÈÁ ÓÕÐÅÒÁÔÏ ÄÅÌ ϹςϷ É ÖÏÌÕÍÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÎÅÌÌȭ!ÌÔÁ 6ÅÌÏÃÉÔÛ ɉÍÁ ϹτϷ ÎÅÌ 
periodo 2019-2024) e del +20% nei treni Intercity  (Graf. 4, Graf. 5). Crescita del +20% 
anche per il  trasporto aereo. Meno positiva la performance del trasporto pubblico locale. 
,ȭÕÌÔÉÍÏ ÄÁÔÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏ ɉÆÅÒÒÏ Å ÇÏÍÍÁɊ ÓÉ ÒÉÆÅÒÉÓÃÅ ÁÌ ςπςσ Å ÁÔÔÅÓÔÁ ÕÎÁ ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅ 
ÄÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÎÅÌÌȭÏÒÄÉÎÅ ÄÅÌ -13% rispetto al 2019.  

Per il solo TPL ferroviario i dati più aggiornati evidenziano una riduzione dei passeggeri 
del-11% tra 2019 e 2024, del -10% tra il primo semestre 2019 e il primo semestre 2025, 
e del -2% tra il 2024 e il 2025 (primo semestre) (Graf. 6). !ÎÃÈÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 
regionali ferroviari è più bassa, nel primo semestre del 2025, del -9% rispetto allo stesso 
periodo del 2019. 

Tab. 2 ɀ ) ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÓÕÌÌÅ ÔÅÎÄÅÎÚÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌ -)4ȡ ÓÉÎÔÅÓÉ ÄÅÌÌÅ 
variazioni della domanda di mobilità per modalità di trasporto (2019  - II 
sem. 2025) 

 
Var % II sem. 2025 
ɀ II sem. 2024 

Var. % 
2024-2019 

Var. % 2025-
2019 (gen-giu) 

Veicoli leggeri rete ANAS +1 0 -1 
Veicoli leggeri rete autostradale +6 +3 +3 
Autobus rete ANAS +5 +5 +9 
Passeggeri Alta Velocità -1 +4 +5 
Passeggeri Intercity +3 +14 +18 
Passeggeri TPL ferroviario -2 -11 -9 
TPL Autofilotranviario (2019-2013) nd -13 nd 

Fonte: MIT, Osservatorio sulle tendenze della mobilità 

 



22° Rapporto sulla mobilità  degli italiani  

Isfort  8 

Graf. 2 ɀ Traffici stradali giornalieri medi (TGM)  leggeri su rete ANAS (01/2019 ɀ 
06/202 5) 

 
Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del MIT su dati ANAS (2019-2024). Base 100 = valore medio 
settimana 6-12 gennaio 2020 

Graf. 3 ɀ Traffici autostradali di veicoli*km leggeri (01/2019 ɀ 06/202 5) 

 
Fonte: Elaborazione Struttura Tecnica di Missione del MIT su dati Direzione Generale per Strade e Autostrade e 

per la Vigilanza e la Sicurezza nelle Infrastrutture Stradali del MIT fonte Autostrade in concessione (2019-
2025) 
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Graf. 4 ɀ Domanda passeggeri e offerta servizi ferroviari Alta velocità mensili 
(01/2019 ɀ 06/2 025)  

 
Base 100 = valore gennaio 2020 
Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del MIT su dati Trenitalia e NTV 

Graf. 5 ɀ Domanda passeggeri e offerta servizi ferroviari Intercity (IC/ICN) mensili  
(01/2019 ɀ 06/202 5) 

 
Base 100 = valore gennaio 2020 
Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del MIT su dati Trenitalia 
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Graf. 6 ɀ Domanda passeggeri e offerta servizi ferroviari regionali mensili 
(01/2019 ɀ 06/202 5) 

 
Base 100 = valore gennaio 2020 
Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del MIT su dati Trenitalia 

Un ulteriore fonte di riferimento per la stima dei flussi di mobilità dei passeggeri è il Conto 
Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti che ogni anno ricostruisce il traffico interno 
per modo di trasporto utilizzando una metodologia mista1. La Tab. 3 contiene i valori 
stimati per gli anni 2010, 2019, 2022 e 2023. Complessivamente i dati del CNIT 
confermano che la ripresa dei flussi di mobilità dopo il Covid si sta assestando (solo +0.7% 
i passeggeri*km tra il 2023 e il dato stimato del 2024), con un livello di volumi inferiore 
del 6,7% rispetto al 2019. 

Tra le singole modalità di trasporto va segnalata la fortissima crescita della navigazione 
ÁÅÒÅÁ ɉϹσσȟρϷ ÔÒÁ ÉÌ ςπρω Å ÉÌ ςπςτɊ Åȟ ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÃÏÎÔÅÎÕÔÁȟ ÄÅÌÌÅ ÍÏÔÏ ɉϹωȟχϷɊȟ ÍÅÎÔÒÅ 
tutti le altre flettono, sia nel trasporto collettivo (-8,4% il trasporto pubblico extraurbano 
su gomma, -5,6% quello urbanoɊȟ ÓÉÁ ÎÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ɉ-8,8% di passeggeri*km).  

1ÕÁÎÔÏ ÁÇÌÉ ÁÌÔÒÉ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÃÌÁÓÓÉÃÉ ÄÉ ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ ÄÅÉ ÆÌÕÓÓÉ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁȟ ÉÌ ȰÔÁÓÓÏ ÄÉ 
ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏȱ ɉÑÕÏÔÁ ÄÉ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÃÈÅ ÅÆÆÅÔÔÕÁ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÎÅÌ ÇÉÏÒÎÏ ÍÅÄÉÏ 
feriale) cresce nel primo semestre del 2025 di un punto percentuale rispetto allo stesso 
ÐÅÒÉÏÄÏ ÄÅÌ ςπςτȟ ÓÁÌÅÎÄÏ ÁÌÌȭψρȟρϷ ɉÁÎÃÏÒÁ ÄÉÓÔÁÎÔÅ ÄÁÌÌȭψυȟσϷ ÄÅÌ ςπρωɊ (Graf. 7). Si 
stabilizza invece il ȰÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÉ ÐÒÏÓÓÉÍÉÔÛȱ ɉÑÕÏÔÁ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÃÈe esce di 
casa solo per fare spostamenti a piedi molto brevi) al 6,7% 

$É ÃÏÎÓÅÇÕÅÎÚÁ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ȰÎÏÎ-ÍÏÂÉÌÅȱȟ ÏÖÖÅÒÏ ÃÈÅ î ÒÉÍÁÓÔÁ Á ÃÁÓÁ ÄÕÒÁÎÔÅ 
la giornata, scende al 13,2% nella prima parte del 2025, un punto in meno rispetto al 
primo semestre 2024 

 

 
1  La rilevazione riguarda i soli mezzi di trasporto motorizzati. I dati del trasporto collettivo sono raccolti 

attraverso rilevazioni dirette dalle aziende. Il traffico auto e moto è stimato a partire dal parco veicolare a 
cui si applica una percorrenza media e un tasso di riempimento. 
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Tab. 3 ɀ Traffico totale interno di passeggeri per modo di trasporto (miliardi di 
passeggeri*km annui)*  

 2010 2019 2022 2023 2024** 
Var. % 

2023-24 
Var. % 

2019-24 

Ferrovie, tramvie 
extraurbane e funivie 

47,6 57,3 46,7 54,9 56,0 +2,0 -2,3 

Trasporti collettivi 
extraurbani 

90,1 92,2 77,0 82,8 84,5 +2,1 -8,4 

Trasporti collettivi 
urbani 

19,2 19,7 14,8 16,5 18,6 +12,7 -5,6 

Navigazione marittima 4,1 4,1 3,7 3,8 3,9 +2,6 -4,9 

Navigazione aerea 15,7 17,8 18,7 22,4 23,7 +5,8 +33,1 

Totale mezzi collettivi 176,7 191,1 160,9 180,4 186,7 +3,5 -2,3 

Autovetture 698,4 732,4 602,9 674,2 668,1 -0,9 -8,8 

Moto 41,5 39,2 34,1 36,9 43,0 +16,5 +9,7 

Totale mezzi individuali 739,9 771,6 637 711,1 711,1 0,0 -7,8 

Totale  916,6 962,7 797,9 891,5 897,8 +0,7 -6,7 

*Rispetto ai valori indicati in tabella nel Rapporto dello scorso anno si evidenziano alcune variazione nel 
trasporto pubblico per gli anni 2022 e 2023, come riportato dalla nuova annualità del CNIT. 
**Stima 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati del Conto nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 
 

Graf. 7 ɀ I tassi di  mobilità  nel  giorno  medio  feriale  (valori %, 2019 -I sem 2025) 

 
* Popolazione mobile: percentuale di persone che hanno effettuano spostamenti nel giorno feriale 

precedente lȭintervista  ad eccezione dei soli spostamenti a piedi di durata inferiore  a 5 minuti;  Popolazione 
di prossimità: percentuale di persone che hanno effettuano solo spostamenti a piedi di durata inferiore  a 
5 minuti  nel giorno feriale precedente lȭintervista ; Popolazione statica: percentuale di persone che non 
sono uscite da casa nel giorno feriale precedente lȭintervista  

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

Passando ora al dato sul numero medio di spostamenti giornalieri, nel primo semestre del 
2025 si è attestato a 2,53 se riferito alla sola popolazione mobile e a 2,05 se riferito 

85,3
69,0 75,0 80,5 81,8 80,1 80,8 81,1

6,0

7,8
7,6

6,5 6,8 6,7 7,1 6,7

8,7
23,3

17,4 13,0 11,3 13,2 12,1 12,2

2019 2020 2021 2022 2023 I sem 2024 2024 I sem 2025

Popolazione mobile Popolazione di prossimità Popolazione statica
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ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ, valori in leggera crescita rispetto allo stesso periodo del 2024 
(Graf. 8). Il dato di consuntivo del 2024 per questo indicatore non mostra invece 
ÍÏÖÉÍÅÎÔÉ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÉ ÄÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅȠ ÓÏÎÏ ÑÕÉÎÄÉ ÐÒÏÐÒÉÏ É ÐÒÉÍÉ ÍÅÓÉ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ 
a caratterizzarsi per una tendenza ad una maggiore frammentazione della domanda (si 
fanno più spostamenti, seppure più brevi come si vedrà subito dopo.   

Graf. 8 ɀ La dinamica  del  numero  medio  di  spostamenti  giornalieri  della  
popolazione * (valori  assoluti , 2019- I sem 2025) 

 
* Per popolazione mobile si intende coloro che hanno effettuato almeno uno spostamento nel giorno medio 

feriale ad eccezione dei soli spostamenti a piedi inferiori  a 5 minuti . Per totale della popolazione si intende 
le persone con unȭetà compresa tra 14 e 80 anni. 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

Il tempo giornaliero dedicato alla mobilità è stato pari nel primo semestre del 2025 a 51 
minuti pro -capite nella popolazione mobile e a 42 minuti nella media della popolazione 
totale (Errore. L'autoriferimento non è valido per un segnalibro.), valori in crescita di 2 
minuti  rispetto allo stesso periodo del 2024. Confronto tra 2023 e 2024 (interi anni) il 
tempo dedicato dai cittadini alla mobilità è diminuito di 3 minuti. Di nuovo, il 2025 sembra 
segnare una ripresa della domanda di mobilità, qui misurata nei valori temporali, dopo la 
ÆÁÓÅ ÄÉ ÓÔÁÇÎÁÚÉÏÎÅ ÓÅÇÕÉÔÁ ÁÌÌȭÕÓÃÉÔÁ ÄÁÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁȢ 

Graf. 9 ɀ Tempo medio  pro -capite  dedicato  alla  mobilità  dichiarato  dagli  
intervistati * (numero  di  minuti , 2019- I sem 2025) 

 
*Per popolazione mobile si intende coloro che hanno effettuato almeno uno spostamento nel giorno medio 

feriale ad eccezione dei soli spostamenti a piedi inferiori  a 5 minuti.  Per totale della popolazione si intende 
le persone con unȭetà compresa tra 14 e 80 anni. 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  
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Quanto alla distanza media pro-capite percorsa giornaliera dichiarata dagli intervistati, i 
numeri registrati nella prima parte del 2025 sono invece sostanzialmente allineati, ma 
con una leggerissima diminuzione, a quelli del 2024: 23,3 km il dato riferito alla sola 
popolazione mobile (Graf. 10). Da evidenziare che  É ÖÁÌÏÒÉ ȰÎÏÒÍÁÌÉȱ ÐÒÅ-Covid riferiti al 
2019 sono ancora abbastanza lontani  (gap di 4-4,5km nelle percorrenze pro-capite sia 
ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÍÏÂÉÌÅ ÃÈÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅɊȢ  

Graf. 10 ɀ Distanza media  pro -capite  percorsa  giornaliera dichiarata  dagli  
intervistati * (numero  di  km , 2019 - I sem 2025)  

 
* Per popolazione mobile si intende coloro che hanno effettuato almeno uno spostamento nel giorno medio 

feriale ad eccezione dei soli spostamenti a piedi inferiori  a 5 minuti.  Per totale della popolazione si intende 
le persone con unȭetà compresa tra 14 e 80 anni. 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

A completamento di questa prima sezione di monitoraggio deÉ ȰÆÏÎÄÁÍÅÎÔÁÌÉȱ ÄÅÌÌÁ 
domanda di mobilità si riportano i dati sulla lunghezza e la durata dei singoli spostamenti, 
dato che si può leggere sia con i valori medi che per distribuzione in classi degli 
spostamenti stessi. 

Rispetto alla lunghezza media degli spostamenti, ÓÉ î ÃÏÎÓÏÌÉÄÁÔÁ ÎÅÌÌȬÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ ÑÕÅÌÌÁ 
ÄÉÎÁÍÉÃÁ ÄÉ ȰÁÃÃÏÒÃÉÁÍÅÎÔÏȱ che sembra caratterizzare la mobilità dei cittadini dal Covid 
in avanti (pur con variabilità di anno in anno): dagli 11,2 km medi del 2019 si è passati ai 
9,6 km del 2024 e ai 9,2 km del primo semestre 2025 (Graf. 11).  

0ÅÒÁÌÔÒÏ î ÄÁ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÒÅ ÃÈÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÐÅÒÉÏÄÏ î solo la mobilità urbana a registrare 
una riduzione pronunciata  della lunghezza media delle percorrenze, scendendo a 3,4 km 
(valore minimo dal 2019). Viceversa, la componente extraurbana evidenzia una crescita 
della lunghezza media dei viaggi, attestandosi a 25,1 km (ma era a 26,8 km nel 2019).  In 
sostanza, chi si muove nei perimetri urbani tende a fare tragitti più brevi, mentre chi si 
sposta fuori dal comune di origine tende a fare viaggi (un po') più lunghi. %ȭ ÕÎ ÄÁÔÏ 
coerente con il consolidamento delle percorrenze extra-ÕÒÂÁÎÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÓÃÏÒÃÉÏ 
congiunturale registrato nei dati del trasporto ferroviario e dei flussi stradali della rete 
ANAS e autostradale di cui si è dato conto in precedenza. 
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Graf. 11 ɀ La dinamica della lunghezza media degli spostamenti (km) disaggregata 
per ambito urbano/extraurbano * (in km, 2019 -I sem 2025)  

 
* Sono ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÔÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÉÎ ÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÑÕÅÌÌÉ ÃÏÎ ÏÒÉÇÉÎÅ Å ÄÅÓÔÉÎÁÚÉÏÎÅ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÉ ÃÏÎÆÉÎÉ 

amministrativi di uno stesso Comune. 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

La durata media degli spostamenti è invece stabile a 20 minuti, valore determinato dai 16 
minuti medi della mobilità urbana e i 32 minuti medi di quella extraurbana, esattamente 
come nel primo semestre 2024 (Graf. 12).  

Graf. 12 ɀ La dinamica  dei  tempi  medi  degli  spostamenti  (minuti)  dichiarati  dagli  
intervistati  in  generale  e disaggregata per  ambito  urbano /extraurbano * 
(in minuti, 2019 -I sem 2025)  

 
* 3ÏÎÏ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÔÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÉÎ ÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÑÕÅÌÌÉ ÃÏÎ ÏÒÉÇÉÎÅ Å ÄÅÓÔÉÎÁÚÉÏÎÅ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÉ ÃÏÎÆÉÎÉ ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÔÉÖÉ 

di uno stesso Comune. 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Per effetto della riduzione della lunghezza media e del contestuale aumento dei tempi 
medi degli spostamenti, le velocità medie percepite di percorrenza dei diversi modi di 
trasporto sono tendenzialmente in diminuzione, come si vede Graf. 13. Il dato è 
probabilmente effetto più della crescita della mobilità di corto raggio, strutturalmente 
caratterizzata da velocità più ridotte, che di un peggioramento della circolazione stradale 
o delle performance dei mezzi, come potrebbe comunque suggerire il significativo 
decremento della velocità media nei viaggi con i mezzi pubblici (dai 31 km/h del 2019 ai 
25 km/h del 2024 fino ai 23 km/h del primo semestre 2025).  

Graf. 13 ɀ Velocità media percepita degli spostamenti per mezzi di trasporto (km/h, 
2019 -I sem 2025) 

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

,ȭÁÌÔÒÏ ÍÏÄÏ ÄÉ ÌÅÇÇÅÒÅ ÉÌ ÄÁÔÏ ÄÉ ÌÕÎÇÈÅÚÚÁ Å ÄÕÒÁÔÁ degli spostamenti è la distribuzione 
della mobilità per classi. È ÑÕÅÓÔÏ ÄÉ ÎÏÒÍÁ ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÏ ÐÅÒ ÄÅÓÃÒÉÖÅÒÅȟ Å 
sottolineare, una delle principali caratteristiche strutturale del modello di mobilità degli 
italiani, ovvero la concentrazione della domanda nella prossimità e nel corto raggio.   

Negli ultimi 18 mesi, la dinamica di ricentraggio urbano e locale della mobilità si è 
ulteriormente accentuata (Graf. 14). Il peso degli spostamenti fino a 10 km è salito nel 
ÐÒÉÍÏ ÓÅÍÅÓÔÒÅ ÄÅÌ ςπςυ ÁÌÌȭψρȟσϷ ɉÑÕÁÓÉ ÕÎ ÔÅÒÚÏ ÑÕÅÌÌÉ ÆÉÎÏ Á ς ËÍɊȟ ÃÉÒÃÁ σ ÐÕÎÔÉ ÉÎ ÐÉĬ 
rispetto al 2024 e 6 punti in più rispetto al 2019. 3ÏÌÏ ÎÅÌ ςπςπȟ ÌȭÁÎÎÏ ÐÉĬ ÄÕÒÏ di 
ȰÃÏÎÆÉÎÁÍÅÎÔÏȱ  Á ÃÁÓÁ Á ÃÁÕÓÁ ÄÅÌ #ÏÖÉÄ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÌÏÃÁÌÅ ÁÖÅÖÁ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÕÎ ÐÅÓÏ 
paragonabile. Per converso il peso della mobilità di medio raggio scende al 16,4% (3 punti 
in meno del dato 2024) e quello della mobilità di lunga distanza (oltre 50 km) si riduce 
ulteriormente a 2,2% (2,4% nel 2024 e 2,6% nel 2019).   

La distribuzione delle classi di distanza in relazione non agli spostamenti ma alle 
percorrenze (km percorsi) si modifica radicalmente, come è facile intuire: i viaggi di 
media e lunga distanza assorbono infatti nel 2024 il 27,2% dei passeggeri*km, in linea con 
i dati del biennio precedente, a fronte di un peso pari ad appena il 2,4% degli spostamenti 
(Graf. 15ɊȢ !ÌÌȭÏÐÐÏÓÔÏȟ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÌÏÃÁÌÅ ɉÆÉÎÏ Á ρπ ËÍɊ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁ ÉÌ σπϷ ÄÅÌÌÅ ÄÉÓÔÁÎÚÅ 
ÐÅÒÃÏÒÓÅȟ ÇÅÎÅÒÁÔÅ ÄÁÌÌȭψπϷ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÉȢ  
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Graf. 14 ɀ Distribuzione degli spostamenti per fasce di lunghezza (valori % , 2019-I 
sem 2025) 
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Graf. 15 ɀ Distribuzione dei passeggeri*km per fasce di lunghezza (valori % , 2019-
2024) 

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

Lo stesso tipo di analisi può essere condotta per la distribuzione temporale dei viaggi; 
simmetricamente a quanto osservato per le classi di distanza, la concentrazione della 
mobilità nei tempi corti delle percorrenze, quindi nella dimensione della prossimità, non 
solo è ampiamente maggioritaria ma si sta anche rafforzando(Graf. 16). Nel primo 
semestre 2025 il 56,5% degli spostamenti è risultato più breve dei 15 minuti (in crescita 
dal 52,3% del primo semestre 2024) e il 28,7% si è collocato nella fascia 15-30 minuti. 
Quanto alle altre fasce temporali, ÉÎ ÃÁÌÏ ÄÉ ÉÎÃÉÄÅÎÚÁ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏȟ ÌȭÉÎÔÅÒÖÁÌÌÏ σπ-
60 minuti ha assorbito nel primo semestre 2025 Ìȭ11,8% dei viaggi e il tempo superiore 
ÁÌÌȭÏÒÁ ÉÌ ÒÅÓÉÄÕÏ σȟ1%. 
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Graf. 16 ɀ Distribuzione degli spostamenti per fasce temporali (valori % , 2019-I 
sem. 2025) 

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

1.2. Motivazioni e sistematicità  

)Î ÑÕÅÓÔÁ ÓÅÃÏÎÄÁ ÓÅÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ ÄÁÔÉ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÎÅÌÌÏ ÓÃÏÒÃÉÏ ÔÅÍÐÏÒÁÌÅ  
2019 - I sem. 2025 si approfondisce il monitoraggio delle caratteristiche salienti degli 
spostamenti, relative alla tipologia urbana/extraurbana, alle motivazioni, alla 
concentrazione oraria e alla regolarità di frequenza. Le caratteristiche legate invece 
ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȟ ÄÉ ÒÉÌÅÖÁÎÚÁ ÃÒÕÃÉÁÌÅ ÐÅÒ ÌÁ ÄÅÆÉÎÉÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÍÏÄÅÌÌÉ 
di mobilità, vengono approfondite nel paragrafo successivo.  

La prima caratteristica indagata attiene alla ripartizione classica tra mobilità urbana 
(spostamenti con origine e destinazione dentro il perimetro di uno stesso Comune) e 
mobilità extraurbana (spostamenti con origine e destinazione in due Comuni diversi). È 
questo un indicatore che richiama per vicinanza tematica la già discussa distribuzione 
della domanda per fasce di lunghezza dei viaggi.  

Il peso prevalente e in ulteriore rafforzamento della breve distanza è confermato 
ÄÁÌÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÉ ÑÕÅÓÔÏ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ. Ben il 73,2% degli spostamenti si effettua nella scala 
urbana, un dato in crescita dal 72,3% del 2024 e, ancora di più, dal 67,9% del 2023 (Graf. 
17. ,ȭespansione della domanda verso le direttrici extraurbane che ha caratterizzato il 
ciclo post-Covid (2021-2023) è dunque definitivamente alle spalle. 

Considerando la classificazione dei Comuni sulla base delle FUA definite da Eurostat, la 
ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÕÒÂÁÎÁ ÓÁÌÅ ÂÅÎ ÏÌÔÒÅ ÌȭψπϷ ɉψσȟφϷ ÎÅÌ ÐÒÉÍÏ ÓÅÍÅÓÔÒÅ ςπςυɊȢ 4ÒÁ ÉÌ 
2023 e il 2024 questa percentuale è cresciuta di oltre 2 punti, in linea con il ricentraggio 
della domanda nelle percorrenze di corto e cortissimo raggio (Graf. 18). 
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Graf. 17 ɀ Distribuzione degli spostamenti interni e fuori dai confini comunali 
(valori % , 2019-I sem 2025) 

 
1 ,ȭÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÆÁ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÁÉ ÓÏÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÃÏÎ ÏÒÉÇÉÎÅ Å ÄÅÓÔÉÎÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÃÏÍÕÎÅȟ ÍÅÎÔÒÅ 
ÌȭÁÍÂÉÔÏ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÏ ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÃÏÎ ÏÒÉÇÉÎÅ Å ÄÅÓÔÉÎÁÚÉÏÎÅ ÉÎ ÃÏÍÕÎÉ ÄÉÖÅÒÓÉ 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 18 ɀ Distribuzione degli spostamenti per ambito urbano/extraurbano 1 
secondo la classificazione FUA (valori % , 2019-I sem 2025) 

 
1 ,ȭÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÆÁ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÁÉ ÓÏÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÃÏÎ ÏÒÉÇÉÎÅ Å ÄÅÓÔÉÎÁÚÉÏÎÅ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÁÄ ÕÎÁ &5! 
ɉ&ÕÎÃÔÉÏÎÁÌ 5ÒÂÁÎ !ÒÅÁÓ ςπςπɊ Ï ÎÅÌÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÃÏÍÕÎÅ ÎÏÎ &5!ȟ ÍÅÎÔÒÅ ÌȭÁÍÂÉÔÏ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÏ ÒÉÇÕÁÒÄÁ É 
restanti spostamenti 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Nelle motivazioni di mobilità , come già sottolineato negli ultimi due Rapporti il nuovo 
assetto post-Covid del modello di domanda sembra essere contrassegnato soprattutto da 
una crescita della componente della gestione familiare a scapito della mobilità per tempo 
libero.  

Nel dato consolidato del 2024 la quota di mobilità per tempo libero torna a crescere, ma 
in misura molto modesta (meno di un punto percentuale) ripresa. Da sottolineare invece 
ÎÅÌ ÐÒÉÍÏ ÓÅÍÅÓÔÒÅ ςπςυ ÌȭÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ componente del lavoro, salita al 33,6% delle 
motivazioni contro il 32,3% fatto registrare nel primo semestre del 2024 (Graf. 19). %ȭ ÄÁ 
verificare a fine 2025 quanto si consoliderà la tendenza positiva per la mobilità lavorativa 
ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÁ ÉÎ ÑÕÅÓÔÁ ÐÒÉÍÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏȢ 
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Graf. 19 ɀ Distribuzione  degli  spostamenti  per  motivazione  (valori  %, 2019-I sem 
2025) 

 
Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

)ÎÆÉÎÅȟ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÒÅÇÏÌÁÒÉÔÛ ÎÅÌÌÁ ÆÒÅÑÕÅÎÚÁ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ registra nel primo semestre 
del 2025 una riduzione significativa rispetto allo stesso periodo del 2024 (dal 61,7% al 
58,4%), pur rimanendo solidamente maggioritaria la sistematicità degli spostamenti 
(Graf. 20). Il dato consolidato del 2024, pari al 59,5%, è invece in crescita di due punti 
rispetto al 2023. ,ȭÉÎÄÉÃÅ ÓÉ î ÑÕÉÎÄÉ ȰÍÏÓÓÏȱ ÉÎ ÍÏÄÏ ÎÏÎ ÌÉÎÅÁÒÅ ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉȢ ,Á 
tendenza sembra comunque essere quella di una riduzione del peso della mobilità 
sistematica, in linea con il consolidamento della mobilità di prossimità che si caratterizza, 
in generale, per una maggiore frammentazione e irregolarità della domanda.  

Graf. 20 ɀ Distribuzione  degli  spostamenti  per  regolarità  di frequenza  (valori  %, 
2019 -I sem 2025) 

 
Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  
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2. I l monitoraggio ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 

2.1. La ripartizione modale  

Come di consueto il monitoraggio sulle scelte dei mezzi di trasporto costituisce il cuore 
ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÓÕÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ. 

%ȭ ÐÒÏÐÒÉÏ ÓÕ ÑÕÅÓÔÏ ÆÒÏÎÔÅ ÃÈÅ ÓÉ ÓÔÁÎÎÏ ÃÏÎÓÏÌÉÄÁÎÄÏ É ÓÅÇÎÁÌÉ ÐÉĬ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÉ ÄÉ ÕÎ 
graduale cambio di equilibrio nel modello di modello di mobilità degli italiani, in direzione 
di un peso maggiore delle soluzioni di trasporto a minor impatto (mobilità pedonale, 
ciclistica/micromobilità e pubblica) (Il gradiente ÄÉ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÓÓÅÔÔÏ ÍÏÄÁÌÅ ÓÉ 
ÐÕĔ ÌÅÇÇÅÒÅ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÉÌ ȰÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȱȟ ÏÖÖÅÒÏ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ 
effettuati con i mezzi a minor impatto (a piedi, in bicicletta/micromobilità o con i mezzi 
pubblici) (Graf. 22).  

La crescita osservata delle quote modali della bicicletta e del trasporto pubblico sostiene 
il balzo in avanti del tasso di mobilità sostenibile ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÓÃÏÒÃÉÏȠ ÉÎÆÁÔÔÉ nel primo 
semestre del 2025 ÌȭÉÎÄÉÃÅ sale al 34,7% (33,4% nello stesso periodo del 2024), valore 
vicinissimo al livello del 2019 (35%). 

 

 

 

 

 

Graf. 21). Sono progressi ancora modesti, non sufficienti a modificare in profondità un 
ÐÁÔÔÅÒÎ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÁÌÅ ÃÈÅ ÒÅÓÔÁ ÉÎÃÁÒÄÉÎÁÔÏ ÓÕÌÌÁ ÃÅÎÔÒÁÌÉÔÛ ÄȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÄÉ 
ÐÒÏÐÒÉÅÔÛȢ  .ïȟ ÄȭÁÌÔÒÏ ÃÁnto, è stato recuperato interamente il vistoso peggioramento della 
ripartizione modale ɀ in chiave di sostenibilità ɀ sofferto durante il ciclo pandemico. 
4ÕÔÔÁÖÉÁȟ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÏÃÃÁÓÉÏÎÁÌÉÔÛ ÄÉ ɉÐÉÃÃÏÌÅɊ ÖÁÒÉÁÚÉÏÎÉ ÐÏÓÉÔÉÖÅ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÅ in anni 
passati, di norma rapidamente riassorbite, gli ultimi 2-3 anni sembrano marcare una 
promettente continuità dei miglioramenti   italiani.    

In particolare (guardando ai numeri): 

¶ la mobilità pedonale si attesta nel primo semestre del 2025 al 20,6%, un po' meno 
dello stesso periodo 2024, ma in linea con il dato del 2019; 

¶ la mobilità ciclistica (e micromobilità ) ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÎÅÌÌÁ ÐÒÉÍÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ ÉÎ ÃÏÒÓÏ 
la crescita più significativa di share superando per la prima volta la soglia del 5% 
(5,2%) con una forte progressione rispetto al 2019 (3,3%); 

¶ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÁ ÓÁÌÅ ÁÌÌȭψȟωϷ ɉÐÒÉÍÏ ÓÅÍÅÓÔÒÅ ςπςυɊ ÑÕÁÓÉ ÕÎ ÐÕÎÔÏ ÉÎ ÐÉĬ 
ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ÍÅÄÅÓÉÍÏ ÐÅÒÉÏÄÏ ÄÅÌ ςπςτȠ ÁÎÃÈÅ ÉÌ ÄÁÔÏ ÃÏÎÓÏÌÉÄÁÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ςπςτ ÐÁÒÉ 
a 9,1%, migliora di messo punto lo share del 2023. Resta un gap non marginale rispetto 
a2019e si è attestata nel 2023 al 18,6% di share, qualche decimale in più rispetto al 
2022 (18%); nel primo semestre del 2024 la crescita è invece più significativa nel 
confronto con lo stesso periodo del 2023 (dal 18,9% al 21,3%), dinamica coerente con 
ÌȭÅspansione della mobilità di corto raggio di cui si è detto in precedenza. 
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)Ì ÇÒÁÄÉÅÎÔÅ ÄÉ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÓÓÅÔÔÏ ÍÏÄÁÌÅ ÓÉ ÐÕĔ ÌÅÇÇÅÒÅ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÉÌ ȰÔÁÓÓÏ ÄÉ 
ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȱȟ ÏÖÖÅÒÏ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÉ ÃÏÎ É ÍÅÚÚÉ Á ÍÉÎÏÒ 
impatto (a piedi, in bicicletta/micromobilità o con i mezzi pubblici) (Graf. 22).  

La crescita osservata delle quote modali della bicicletta e del trasporto pubblico sostiene 
il balzo in avanti del tasso di mobilità sostenibile ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÓÃÏÒÃÉÏȠ ÉÎÆÁÔÔÉ nel primo 
semestre del 2025 ÌȭÉÎÄÉÃÅ sale al 34,7% (33,4% nello stesso periodo del 2024), valore 
vicinissimo al livello del 2019 (35%). 

 

 

 

 

 

Graf. 21 ɀ Distribuzione  degli  spostamenti  per  modo di  trasporto  utilizzato *  (valori 
%, 2019-I sem 2025) 

 
* Nei mezzi privati  sono compresi lȭauto privata con e senza passeggeri, i mezzi agricoli, lȭauto a noleggio e 

altri  mezzi privati.  Nei mezzi pubblici sono compresi tutti  i mezzi di trasporto collettivi,  urbani (autobus 
urbano, metro, tram ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga 
percorrenza, aereo, traghetto/nave  ecc.), nonché altri  mezzi, anche individuali,  ma a disponibilità  pubblica 
(taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a 
compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul mercato (es. treni  AV, segmenti 
del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

Graf. 22 ɀ La dinamica del tasso di mobilità sostenibile (% di spostamenti con 
mezzi pubblici, a piedi e in bicicletta/micromobilità, 2019 -I sem 2025)  
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Fonte: Isfort, /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

,Á ÄÅÂÏÌÅÚÚÁ ÐÅÒÓÉÓÔÅÎÔÅ ÄÅÌ ÒÉÐÁÒÔÏ ÍÏÄÁÌÅȟ ÐÕÒ ÃÏÎ É ÐÒÏÇÒÅÓÓÉ ÎÏÎ ÍÁÒÇÉÎÁÌÉ ÄÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ 
biennio di cui si è detto, è accentuata dagli indicatori di domanda in termini di 
passeggeri*km (percorrenze complessive) (Graf. 23). In questo caso infatti lo share 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ sale nel 2024 al 76,5%, peraltro in leggera crescita rispetto al 2023 e su un livello 
ben più alto del dato 2019 (69,9%). Anche lo share del trasporto pubblico è più alto 
rispetto alla distribuzione degli spostamenti, raggiungendo nel 2024 il 15,5% del totale 
(ancora molto distante il dato pre-Covid). In termini di distanze percorse quindi si può 
dire che la dinamica di riequilibrio modale avviata da un paio di anni a questa parte è 
molto più incerta e discontinua.   

Graf. 23 ɀ Distribuzione  dei passeggeri*km per modo di trasporto utilizzato *  (valori 
%, 2019-2024) 

 
* .ÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÒÉÖÁÔÉ ÓÏÎÏ ÃÏÍÐÒÅÓÉ ÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁ ÃÏÎ Å ÓÅÎÚÁ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉȟ É ÍÅÚÚÉ ÁÇÒÉÃÏÌÉȟ ÌȭÁÕÔÏ Á ÎÏÌÅÇÇÉÏ Å 

altri mezzi privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus 
urbano, metro, tram ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga 
percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica 
(taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a 
compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul mercato (es. treni AV, segmenti 
del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ  
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&ÏÃÁÌÉÚÚÁÎÄÏ ÏÒÁ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÓÕÌÌÁ ÓÏÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÔÁ î ÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÍÏÎÉÔÏÒÁÒÅ ÇÌÉ 
ÁÎÄÁÍÅÎÔÉ ÓÉÁ ÄÅÌÌÁ ÍÕÌÔÉÍÏÄÁÌÉÔÛȟ ÓÉÁ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÉÎ ÐÏÏÌÉÎÇ ɉÑÕÏÔÁ ȰÁÕÔÏ ÃÏÍÅ 
ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÏȱɊ. Fatto 100 gli spostamenti motorizzati nel 2024, come si vede dal Graf. 24 il 
70,9% dei viaggi è stato effettuato ÄÁ ÃÈÉ ÈÁ ÕÓÁÔÏ ÌȭÁÕÔÏ ÃÏÍÅ ÃÏÎÄÕÃÅÎÔÅ Å Ìȭρρȟ3% da chi 
ÈÁ ÕÓÁÔÏ ÌȭÁÕÔÏ ÃÏÍÅ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÏ, un valore stabile rispetto al 2023. Nel primo semestre 
ÄÅÌ ςπςυ ÓÉ ÏÓÓÅÒÖÁ ÉÎÖÅÃÅ ÕÎ ÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÎÏÎ ÍÁÒÇÉÎÁÌÅ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÉÎ ÃÏÎÄÉÖÉÓÉÏÎÅȟ 
salito 12,9% dei viaggi. Se consolidato nei prossimi monitoraggi questo segnale di 
ÒÁÚÉÏÎÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÍÏÌÔÏ ÐÏÓÉÔÉÖÏ ÎÅÌÌÏ stesso trend di recente 
ɉÌÅÇÇÅÒÏɊ ÒÅÃÕÐÅÒÏȱ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ÄÉ ÃÕÉ ÓÉ ÓÔÁ ÃÅÒÃÁÎÄÏ ÄÉ ÄÁre conto. 

)ÎÖÅÃÅ ÎÏÎ ÒÉÅÓÃÅ Á ÒÅÃÕÐÅÒÁÒÅ ÐÅÓÏ ÎÅÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÌÁ 
multimodalità, dopo il trend di crescita spedita sperimentato prima del Covid. Il Graf. 25 
evidenzia la dinamica del peso dei viaggi intermodali con soli mezzi motorizzati 
(combinazioni tra diverse modalità di mezzi pubblici o tra mezzi pubblici e mezzi privati). 
La stima per il 2024 è pari al 3,2% di viaggi multimodali, in crescita ma di poco rispetto al 
biennio precedente. E nel primo semestre del 2025 la percentuale scende al 2,8% (3,2% 
nello stesso periodo del 2024). La propensione dei cittadini italiani verso la mobilità di 
scambio è dunque molto basso e questo aspetto rischia di essere un fattore di resistenza 
dal lato della domanda nella prospettiva di maggiore diffusione delle soluzioni di 
trasporto integrate. 

Graf. 24 ɀ Distribuzione degli spostamenti per modo di trasporto motorizzato 
utilizzato 1 (valori %, 2019 -I sem 2025) 

 
1 Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus urbano, metro, tram 

ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga percorrenza, aereo, 
traghetto/nave ecc.), nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica (taxi, NCC, car 
sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a compensazione 
economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul mercato (es. treni AV, segmenti del trasporto 
pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 25 - ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉ motorizzati (spostamenti 
effettuati con una combinazione di mezzi motorizzati sul totale 
spostamenti motorizzati) * (valori %, 2019 -I sem 2025) 
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*,ȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÁÌÃÕÎÅ ÍÏÄÉÆÉÃÈÅ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÃÈÅ ÐÏÓÓÏÎÏ ÁÖÅÒ ÖÁÒÉÁÔÏ É ÖÁÌÏÒÉ ÄÅÇÌÉ anni precedenti al 
2021 

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

,ȭÉÎÃÉÄÅÎÚÁ ÄÅÌÌÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ î ÄÅÃÉÓÁÍÅÎÔÅ ÐÉĬ ÁÌÔa nelle aree 
metropolitane, soprattutto del Nord-Ovest e del Centro Italia, rispetto ai piccoli centri e 
alle regioni del Mezzogiorno e del Nord-Est (Tab. 4). Guardando ai profili socio-anagrafici 
emergono divari anche più accentuali: la quota di mobilità di scambio sale al 7,1% tra i 
giovani 14-29 anni e al 9,5% tra gli studenti (Tab. 5). Si può dire che la mobilità scolastica 
assorbe gran parte della domanda di trasporto intermodale, presumibilmente in assenza 
di soluzioni alternative, non certo per scelta; è la conferma che della debolezza delle 
opzioni intermodali nelle diverse fasce di popolazioni e nei territori diffusi del Paese. 

Tab. 4 ɀ Il peso degli spostamenti intermodali per circoscrizione territoriale e 
ampiezza del Comune di residenza  (val. % 2019 e 2024)  

 2024 2019 

Nord-Ovest 5,2 9,6 

Nord-Est 2,2 4,2 

Centro 3,9 8,7 

Sud e Isole 1,9 5,4 
   

Fino a 10.000 abitanti 2,1 3,9 

Da 10.000 a 50.000 abitanti 3,0 5,4 

Da 50.000 a 250.000 abitanti 2,1 5,8 

Oltre 250.000 abitanti 5,8 12,1 
   

Media totale 3,2 6,9 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ mobilità degli italiani 

Tab. 5 ɀ Il peso degli spostamenti intermodali per genere, classi di età e posizione 
professionale degli intervistati (val. % 2024)  

DŜƴŜǊŜ /ƭŀǎǎƛ Řƛ ŜǘŁ tƻǎƛȊƛƻƴŜ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴŀƭŜ 

6,9

1,7 1,5

2,8 3,1 3,2 3,2
2,8

2019 2020 2021 2022 2023 I sem 2024 2024 I sem 2025
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¦ƻƳƛƴƛ оΣо мпπнф ŀƴƴƛ тΣм hŎŎǳǇŀǘƛ оΣм 

5ƻƴƴŜ оΣм нфπпр ŀƴƴƛ оΣн {ǘǳŘŜƴǘƛ фΣр 
  прπсп ŀƴƴƛ нΣм !ƭǘǊƻ  мΣр 
  hƭǘǊŜ сп ŀƴƴƛ мΣп   

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

 

Per ciò che riguarda infine la velocità media degli spostamenti, gli andamenti risultano 
ÓÔÁÂÉÌÉ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏ ɉattorno ai 35 km/h tra il 2019 e il primo semestre 2025), mentre per 
mezzi pubblici nel loro insieme il 2023 si osserva una dinamica di sensibile diminuzione 
negli ultimi anni (dai 31 km/h del 2019 ai 23 km/h d el I sem 2025) (Graf. 26). 

 

 

 

Graf. 26 ɀ Velocità media degli spostamenti per mezzi di trasporto (km/h , 2019 - I 
sem 2025) 

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

2.2. I divari territoriali  e reddituali  

Questa sezione del monitoraggio della domanda di mobilità approfondisce alcuni cluster 
territoriali , che in parte verranno ripresi nel paragrafo successivo. 

Il Graf. 27 contiene la rappresentazione del riparto modale per macro-circoscrizioni 
geografiche.  

Nel Nord-Ovest è in proporzione più alto il peso della mobilità collettiva, con una quota al 
12,1%, dato stabile rispetto al 2023, ma ancora in sensibile calo rispetto al 2019 (15,2%). 
Il recupero di mercato della mobilità collettiva nelle regioni centro-occidentali è quindi 
ÔÕÔÔȭÁÌÔÒÏ ÃÈÅ ÃÏÍÐÉÕÔÏȢ 3ÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÏ ÉÌ ÂÁÌÚÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÅÄÏÎÁÌÅ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÎÅÌ ςπςτȟ 
ÃÏÎ ÕÎÏ ÓÈÁÒÅ ÁÌ ςςȟυϷ ÏÖÖÅÒÏ ÑÕÁÔÔÒÏ ÐÕÎÔÉ ÉÎ ÐÉĬ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅ. Si conferma poi 
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ÕÎȭÉÎÃÉÄÅÎÚÁ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÎÅÌ ÒÉÐÁÒÔÏ ÍÏÄÁÌÅ più bassa, e in misura significativa,  delle altre 
circoscrizioni, ma pur sempre ampiamente maggioritaria (57,8%). 

Il Nord-Est è caratterizzato dalla forte penetrazione della bicicletta e anche nel 2024 si 
registra una quota ÄÅÌ ÐÅÄÁÌÅȟ ÐÁÒÉ ÁÌÌȭ8,1% come nel 2023, molto più alta nel confronto 
delle altre circoscrizioni (con un valore doppio o più che doppio); nel Nord-Est é meno 
incidente la mobilità pedonale (18,7%, tuttavia in crescita di un punto nel 2024) e del 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÃÏÎ ÕÎÏ ÓÈÁÒÅ ÁÌÌȭ8,4% di poco superiore al dato 2023. La quota 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÒÁÇÇÉÕÎÇÅ ÉÎÖÅÃÅ ÉÌ φςȟσϷȢ 

Nelle Regioni del Centro Italia il peso relativo delle grandi aree metropolitane, Roma su 
tutte , spinge la quota modale della moto (4,6%, ma in diminuzione) e del trasporto 
pubblico (10,1%, in crescita dal 9,4% registrato nel 2023). "ÁÓÓÏ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ 
(3,2%). 

Infine al Sud e nelle Isole è molto alto penetrante ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ che si attesta al 63% di 
share, tuttavia in sensibile riduzione rispetto al 68,8% del 2023. Allo stesso tempo è 
sensibile la crescita  sia della mobilità pedonale (23,8% la quota più alta tra le 
circoscrizioni e oltre 4 punti in più del 2023), sia della bicicletta (ma con una quota che 
resta marginale al 2,8%), sia del trasporto pubblico, anche in questo caso con uno share 
ancora basso (6,3%, il più basso tra le circoscrizioni, poco più della metà del dato del 
Nord-Ovest). 

Graf. 27 ɀ Distribuzione  degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato * e 
circoscrizioni territoriali  (valori %, 2019 , 2023, 2024 ) 
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altri mezzi privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus 
urbano, metro, tram ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga 
percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica 
(taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a 
compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul mercato (es. treni AV, segmenti 
del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
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&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Passando alla segmentazione della domanda di mobilità per ampiezza dei Comuni di 
residenza, nelle grandi città (oltre 250mila abitanti) il trasporto pubblico raggiunge lo 
share del 16,5%, ma in contrazione rispetto al 2023 (17,6%), dopo il balzo significativo 
registrato nel 2022 (Graf. 28). Da ricordare che la soglia del 2019 (19,1%) è ancora 
lontana. La quota modale del trasporto pubblico nelle grandi città è nettamente più alta 
di quella di tutte le altre fasce dimensionali urbane, dai centri più piccoli (6,1%, tuttavia 
in rilevante incremento rispetto al 4,6% del 2023) alle città di media taglia tra 50mila e 
250mila abitanti (7,5ϷɊȢ ,ȭÁÌÔÒÏ ÐÉÌÁÔÒÏ ÄÅÌÌÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÎÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÁÒÅÅ 
urbane è rappresentato dagli spostamenti a piedi che - favoriti dalla domanda di 
prossimità - incidono per oltre un quarto del totale (valore in crescita negli ultimi anni).  

Tra i mezzi individuali, si conferma il peso molto basso e in diminuzione della bicicletta 
(2,8% contro il 3,4% del 2023), e al contrario il perso (relativamente)e molto alto ÄÅÌÌȭÕÓÏ 
della moto (υȟρϷȟ ÉÎ ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅɊȢ 1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÌÏ ÓÈÁÒÅ ÍÏÄÁÌÅ ÎÏÎ ÓÕÐÅÒÁ ÉÌ υπϷȟ Á 
differenza di quanto accade nelle altre dimensioni urbane (71,6% nei centri minori), ma 
resta nettamente il mezzo di trasporto più utilizzato anche dai cittadini delle maggiori 
aree urbane del Paese. ÓÈÁÒÅ ÄÅÌÌÅ ȰÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅȱ ÓÉ ÁÖÖÉÃÉÎÁ ÁÌÌȭψπϷȢ 

Graf. 28 ɀ Distribuzione  degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato * e 
ampiezza demografica dei Comuni di residenza  (valori %, 2019 , 2023, 
2024 ) 
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altri mezzi privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus 
urbano, metro, tram ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga 
percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica 
(taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a 
compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul mercato (es. treni AV, segmenti 
del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
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Nelle medie città è in proporzione decisamente ÁÌÔÏ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ ɉ6,5%, valore in 
crescita, mentre nei centri minori è dominante ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȟ ÃÏÍÅ ÓÉ î ÁÃÃÅÎÎÁÔÏ ɉÁÎÃÈÅ 
nella fascia 10mila-υπÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ÌÏ ÓÈÁÒÅ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÓÕÌÌÁ ÓÏÇÌÉÁ ÄÅÌ χπϷɊȟ Á ÓÃÁÐÉÔÏ ÄÉ 
tutte le altre soluzioni di trasporto. Va sottolineato tuttavia che tra il 2023 e il 2024 la 
ÑÕÏÔÁ ÍÏÄÁÌÅ ÄÅÌÌÅ ȰÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅȱ ÎÅÉ #ÏÍÕÎÉ ÃÏÎ ÍÅÎÏ ÄÉ υπÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉ î ÄÉÍÉÎÕÉÔÏ 
in modo significativo. 

Ritagliando il sottoinsieme delle Città metropolitane, i dati di riparto modale mostrano 
che la quota del trasporto pubblico al 12,6%, in crescita dal 2022 ma ancora con un gap 
di quasi tre punti da recuperare rispetto al 2019 (Graf. 29). Tra le altre soluzioni di 
trasporto, va segnalato il peso maggiore nelle Città metropolitane della mobilità pedonale 
e della moto, mentre lo share della bicicletta resta, seppure in crescita di messo punto nel 
2024, più basso della media delle altre Province (3,5% contro 4,9%). 

 

 

 

Graf. 29 ɀ Distribuzione  degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato * e 
Comuni se appartenenti o meno ad una Città metropolitana  (valori %, 
2019 , 2023 e 2024) 
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altri mezzi privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus 
urbano, metro, tram ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga 
percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica 
(taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a 
compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul mercato (es. treni AV, segmenti 
del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

,ȭÕÌÔÅÒÉÏÒÅ parametro territoriale di segmentazione proposto per consuetudine in questa 
sezione del Rapporto deriva dalla suddivisione dei Comuni italiani, elaborata dalla 
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Strategia Nazionale Aree Interne (SNAI), sulla base della distanza/accessibilità ai servizi 
primari di cittadinanza (scuola, sanità, trasporti), quindi ai Ȱ#ÏÍÕÎÉ-ÐÏÌÏȱ ÄÏÖÅ ÔÁÌÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 
sono presenti. 

Il Graf. 30 mostra come la forbice territoriale di sostenibilità delle scelte modali si delinei 
strutturalmente in modo netto anche in questo caso, come evidente nei dati 2024 in 
continuità con quelli degli anni precedenti. In particolare, la quota di domanda soddisfatta 
dal trasporto pubblico nei Comuni-polo è più che doppia rispetto ai Comuni periferici e 
ultraperiferici : 11,4% contro 5,1% (va però sottolineato che questo valore è salito di quasi 
un punto nel 2024). Allo stesso tempo il peso della mobilità ciclistica è molto più alto, così 
ÃÏÍÅ ÐÉĬ ÄÉÆÆÕÓÏ î ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÔÏȢ  

NÅÉ #ÏÍÕÎÉ ÐÅÒÉÆÅÒÉÃÉ Å ÕÌÔÒÁÐÅÒÉÆÅÒÉÃÉ î ÉÎÖÅÃÅ ÍÏÌÔÏ ÐÉĬ ÁÌÔÏ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ, con una quota 
modale del 64,8% (55,2% nei Comuni-polo) che tuttavia è diminuita sensibilmente 
rispetto al 2023 (72,7%). Da rimarcare anche il forte squilibrio modale che si registra nel 
ÃÌÕÓÔÅÒ ÄÅÉ #ÏÍÕÎÉ ÉÎÔÅÒÍÅÄÉ Å ÄÉ ÃÉÎÔÕÒÁȟ ÉÎ ÍÏÌÔÉ ÃÁÓÉ ÄÅÎÓÁÍÅÎÔÅ ÕÒÂÁÎÉÚÚÁÔÉȟ ÄÏÖÅ ÌȭÕÓÏ 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÁÎÃÏÒÁ ÐÉĬ ÄÏÍÉÎÁÎÔÅ ɉÓÈÁÒÅ ÁÌ φωȟωϷɊ Å ÉÌ ÐÅÓÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÅÄÏÎÁÌÅ ÓÃÅÎÄÅ 
sotto il 20%. 

Graf. 30 ɀ Distribuzione % degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato 1 e 
Comuni secondo  la classificazione SNAI2 (valori %, 2019 , 2023 e 2024) 
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altri mezzi privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus 
urbano, metro, tram ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga 
percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica 
(taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a 
compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul mercato (es. treni AV, segmenti 
del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 

2 Classificazione utilizzata dalla SNAI (Strategia Nazionale per le Aree Interne) basata su indicatori di 
accessibilità dei cittadini ai servizi essenziali (sanità, scuola e trasporti). Le categorie individuate in scala 
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centralità/perifericità sono sei: Comuni Polo, Comuni Polo intercomunale, Comuni Cintura, Comuni 
Intermedi, Comuni Periferici e Comuni Ultraperiferici. Per il 2021 è stata utilizzata la nuova classificazione 
dei Comuni. 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Infine, molto rilevante, in chiave sia di analisi che di policy, è la lettura della ripartizione 
modale in base al criterio della ricchezza.  

Come si vede dalla Tab. 6, e come si discuterà meglio nella terza parte del Rapporto, Ãȭî 
una forte correlazione diretta tra modello di mobilità sostenibile e livello di reddito 
ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅȢ )Î ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ Å ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ î ÎÅÔÔÁÍÅÎÔÅ ÐÉĬ 
diffuso nei comuni dove le famiglie hanno redditi più alti: 5,2% la quota della bici e 13,7% 
la quota dei mezzi pubblici, contro valori che scendono rispettivamente sotto il 2% e il 3% 
nei comuni più poveri. Viceversa, lo share modale raggiunge i picchi maggiori tra le 
famiglie a minor reddito producendo quindi un paradossale effetto di penalizzazione 
ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ɉÕÓÁÒÅ ÌȭÁÕÔÏ ÃÏÓÔÁ ÄÉ ÐÉĬɊ Å ÓÏÃÉÁÌÅ ɉÍÉÎÏÒÅ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÁÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
pubblico). Proprio per la ÐÒÅÓÅÎÚÁ ÄÉ ÄÉÎÁÍÉÃÈÅ ÃÏÓý ÄÉÓÔÏÒÔÅ ÉÌ ÔÅÍÁ ÄÅÌÌÁ ȰÐÏÖÅÒÔÛ ÄÅÉ 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȱ ÓÔÁ ÅÍÅÒÇÅÎÄÏ ÃÏÍÅ ÃÅÎÔÒÁÌÅ ÎÅÌÌȭÁÇÅÎÄÁ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÅ ÅÕÒÏÐÅÁ e nazionale, 
come si discuterà meglio più avanti. 

Tab. 6 ɀ La distribuzione degli spostamenti per mezzi di trasporto utilizzati e fasce 
di reddito dei Comuni di residenza degli intervistati (valori %, 2024)  

 Piedi 
Bici e 
Micromobilità  

Moto Auto 
Mezzi 
pubblici 

Tasso di mobilità 
sostenibile 
2024 2023 

 Meno di 
ρυȢπππ Ό 

24,9 1,9 2,8 67,7 2,6 29,5 20,6 

Tra 15.000 
Å ςπȢπππ Ό 

20,6 3,1 3,6 67,0 5,6 29,4 24,0 

Tra 20.000 
Å ςυȢπππ Ό 

20,8 4,4 4,0 63,0 7,9 33,1 27,9 

Più di 
ςυȢπππ Ό 

23,8 5,2 3,6 53,6 13,7 42,8 39,6 

Media 
complessiva 

21,8 4,3 3,7 61,1 9,1 35,2 31,2 

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

2.3. ,Á ÓÅÇÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÚÁ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Å ÄÅÌÌÁ 
bicicletta/micromobilità  

In questo paragrafo si propone un esercizio di segmentazione degli utenti dei mezzi di 
trasporto a minor impatto, ovvero i mezzi pubblici e la bicicletta/micromobilità, al fine di 
valutare i cluster socio-anagrafici rispetto a: 

1. la quota modale (al 2024) 
2. il peso assoluto (% sul totale spostamenti del mezzo, sempre al 2024) 
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3. la variazione percentuale 2019-2024 della quota modale 

)ÎÉÚÉÁÎÄÏ ÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÁÉ ÃÌÕÓÔÅÒ ÄȭÕÓÏ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Ìa Tab. 7 riassume le 
informazioni sui singoli gruppi rispetto alle tre prospettive di segmentazione. 

Rispetto alla quota modale, i 5 cluster che esprimono i valori più elevati di utilizzo del 
trasporto pubblico sono: 

1. ÃÈÉ ÈÁ ÕÎ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄÉ ÉÓÔÒÕÚÉÏÎÅ ÆÉÎÏ ÁÌÌÁ ÓÅÃÏÎÄÁÒÉÁ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ɉςσȟσϷɊ 
2. ÇÌÉ ÓÔÕÄÅÎÔÉ ɉςσϷɊ 
3. ÌÁ ÆÁÓÃÉÁ ÄÉ ÅÔÁǮ ρτȤςω ÁÎÎÉ ɉρχȟψϷɊ 
4. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮ ɉρυȟυϷɊ 
5. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌÌÅ 2ÅÇÉÏÎÉ ÄÅÌ .ÏÒÄȤ/ÖÅÓÔ ɉρςȟρϷɊ 

!ÌÌȭÏÐÐÏÓÔÏȟ É ÇÒÕÐÐÉ ÃÏÎ ÌÏ ÓÈÁÒÅ ÐÉĬ ÂÁÓÓÏ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÓÏÎÏ ÇÌÉ ÏÖÅÒ φτ (5,1%), 
le posizioni professionali altre rispetto a lavoratori e studenti (pensionati, casalinghe, 
disoccupati) con il 5,8%, chi ha un titolo di studio universitario (6,1%), infine chi vive nelle 
città con meno di 50mila abitanti e chi vive nelle regioni meridionali (entrambi questi 
gruppi al 6,3%). 

Tab. 7 ɀ I cluster socio -ÁÎÁÇÒÁÆÉÃÉ ÄȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ per dimensioni 
rilevanti di analisi  
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Rispetto al peso dei cluster tra gli utenti dei mezzi pubblici, i primi 5 gruppi sono i seguenti 
(escludendo la divisione di genere che registra un sostanziale divisione a metà dei 
passeggeri tra uomini e donne): 

1. ÇÌÉ ÏÃÃÕÐÁÔÉȟ ÃÈÅ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÎÏ ÔÒÁ ÌÅ ÐÏÓÉÚÉÏÎÉ ÐÒÏÆÅÓÓÉÏÎÁÌÉ ÉÌ τωȟχϷ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÚÁ ÄÅÉ 
ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ 

2. ÃÈÉ ÈÁ ÕÎ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄÉ ÉÓÔÒÕÚÉÏÎÅ ÆÉÎÏ ÁÌÌÁ ÓÅÃÏÎÄÁÒÉÁ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ɉτψϷ ÄÅÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ 
ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ÔÉÔÏÌÏ ÄÉ ÓÔÕÄÉÏɊ 

3. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮ ɉτσȟυϷ ÄÅÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÎÅÌÌÁ ÓÅÇÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÇÒÁÎÄÅÚÚÁ 
ÄÅÇÌÉ ÁÍÂÉÔÉ ÕÒÂÁÎÉɊ 

4. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌ .ÏÒÄȤ/ÖÅÓÔ ɉσυȟψϷ ÄÅÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÔÒÁ ÌÅ ÃÉÒÃÏÓÃÒÉÚÉÏÎÉ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉɊ 
5. É ÌÁÕÒÅÁÔÉ ɉσςȟωϷ ÄÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÔÒÁ É ÔÉÔÏÌÉ ÄÉ ÓÔÕÄÉÏɊ 

I cluster più deboli come contributo assoluto al mercato del trasporto pubblico sono 
invece gli over 64 tra le fasce di età, pensionati, casalinghe, disoccupati tra le posizioni 
professionali, chi ha un basso titolo di studio rispetto ai livelli di istruzione, chi abita nelle 
regioni del Nord-Est e chi abita nei piccoli Comuni fino a 10mila abitanti. Il confronto tra 
quota modale e peso assoluto nel mercato del trasporto pubblico evidenzia già 
significative, ancorché prevedibili, divaricazione. In particolare gli studenti registrano una 
quota modale molto alta (in termini relativi), quasi tre volte superiore a quella degli 
occupati, ma il loro peso tra i passeggeri trasportati dai mezzi pubblici è inferiore, e di 
molto, rispetto agli occupati stessi (26,6% contro 49,7%). 

Infine, nella variazione della quota modale tra il 2019 e il 2024, in un quadro di 
generalizzato calo dello share (-15,7% la variazione percentuale nella media generale) i 
cluster più performanti sono stati: 

1. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÉ ÐÉÃÃÏÌÉ ÃÅÎÔÒÉ ɉϹπȟςϷȟ ÌȭÕÎÉÃÏ ÃÌÕÓÔÅÒ ÃÈÅ ÈÁ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÕÎÁ ÐÉÃÃÏÌÉÓÓÉÍÁ 
ÖÁÒÉÁÚÉÏÎÅ ÐÏÓÉÔÉÖÁ ÄÅÌÌÏ ÓÈÁÒÅ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏɊ 

2. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮ ρπȤυπÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ɉȤπȟψϷɊ 
3. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌ .ÏÒÄȤ%ÓÔ ɉȤφȟτϷɊ 
4. ÌÁ ÆÁÓÃÉÁ ÄÉ ÅÔÁǮ ςωȤτυ ÁÎÎÉ ɉȤωȟπϷɊ 
5. ÌÁ ÆÁÓÃÉÁ ÄÉ ÅÔÁǮ τυȤφτ ÁÎÎÉ ɉȤρρȟςϷɊ 

I gruppi con le variazioni peggiori sono stati invece i laureati, gli over 64 anni, chi vive 
nelle città 50-250mila abitanti, gli studenti in generale e gli uomini. Ad una prima 
osservazione, quindi, si può sottolineare in diversi casi una dinamica di riduzione dei 
divari storici strutturali tra i diversi cluster. In sostanza alcuni dei gruppi relativamente 
ÐÉĬ ÄÅÂÏÌÉ ÎÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ ɉÁÄ ÅÓÅmpio chi vive nei centri minori e chi vive nel 
Nord-Est) sono tra quelli che hanno espresso una migliore tenuta (sempre in senso 
relativo) del proprio mercato durante la crisi pandemica. 

La Fig.  1ÓÉÎÔÅÔÉÚÚÁ ÉÌ ÐÏÓÉÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÃÌÕÓÔÅÒ ÄȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÉ ÔÒÅ 
parametri analizzati. Come si vede, nel quadrante positivo (quota modale e peso 
passeggeri trasportati superiori alla media) si collocano i segmenti tradizionalmente 
ȰÆÏÒÔÉȱ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÏȟ ÏÖÖÅÒÏ É ÄÉÐÌÏÍÁÔÉȟ É ÇÉÏÖÁÎÉ Å ÇÉÏÖÁÎÉÓÓÉÍÉȟ ÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÛ 
e le donne; appena a ridosso si collocano uomini, occupati e studenti. Va però osservato 
che la quota modale è scesa per tutti i questi gruppi e nel caso di grandi città e studenti la 
diminuzione è stata molto forte. Nel quadrante negativo  (quota modale e peso passeggeri 
trasportati inferiori alla media), alcuni segmenti utenza mostrano invece una buona 
tenuta della quota modale nel periodo pandemico, tra questi in particolare i residenti nei 
Comuni piccoli e piccolo-medi. 
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Fig.  1 - Il posizionamento dei cluster dôuso del trasporto pubblico 
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0ÁÓÓÁÎÄÏ ÏÒÁ ÁÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ ÃÌÕÓÔÅÒ ÄȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁȾÍÉÃÒÏÍÏÂÉÌÉÔÛȟ ÌÁ Tab. 8 riassume 
le informazioni sui singoli gruppi sempre rispetto alle tre dimensione della quota modale, 
ÄÅÌ ÐÅÓÏ ÓÕÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏ Å ÄÅÌÌÁ ÖÁÒÉÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÑÕÏÔÁ ÍÏÄÁÌÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ 
quinquennio. 

Tab. 8 - I cluster socio -ÁÎÁÇÒÁÆÉÃÉ ÄȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁȾÍÉÃÒÏÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÅÒ 
dimensioni rilevanti di analisi  
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Rispetto alla quota modale (2024), i 5 cluster che esprimono i valori più elevati di utilizzo 
della bicicletta/micromobilità sono: 

1. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌ .ÏÒÄȤ%ÓÔ ɉψȟρϷɊ 
2. ÇÌÉ ÓÔÕÄÅÎÔÉ ɉφȟφϷɊ 
3. ÃÈÉ ÈÁ ÕÎ ÄÉÐÌÏÍÁ ɉφȟφϷɊ 
4. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮ υπȤςυπÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ɉυȟυϷɊ 
5. ÃÈÉ ÈÁ ÏÌÔÒÅ φτ ÁÎÎÉ ɉυȟφϷɊ 

!ÌÌȭÏÐÐÏÓÔÏȟ É ÇÒÕÐÐÉ ÃÏÎ ÌÏ ÓÈÁÒÅ ÐÉĬ ÂÁÓÓÏ ÄÅÌla bicicletta/micromobilità sono i residenti 
nelle grandi città (2,8%), la fascia di età 29-45 anni (3,0%), le donne, chi vive nelle Regioni 
del Centro e chi nei Comuni fino a 10mila abitanti (tutti al 3,2%). 

Rispetto al peso dei cluster tra gli utenti della bicicletta/micromobilità , i gruppi che 
incidono di più nel mercato delle due ruote ecologiche sono i seguenti: 

1. ÇÌÉ ÕÏÍÉÎÉ ɉφσȟςϷ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ÇÅÎÅÒÅɊ 
2. É ÄÉÐÌÏÍÁÔÉ ɉτυȟωϷ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ÔÉÔÏÌÏ ÄÉ ÓÔÕÄÉÏɊ 
3. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮ ÔÒÁ υπ Å ςυπÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ɉττȟυϷ ÔÒÁ ÌÅ ÆÁÓÃÅ ÕÒÂÁÎÅ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÁÌÉɊ 
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4. ÉÌ ÃÌÕÓÔÅÒ ÁÇÇÒÅÇÁÔÏ ÄÉ ÐÅÎÓÉÏÎÁÔÉȟ ÃÁÓÁÌÉÎÇÈÅȟ ÄÉÓÏÃÃÕÐÁÔÉ ɉτρȟςϷ ÔÒÁ ÌÅ ÐÏÓÉÚÉÏÎÉ 
ÐÒÏÆÅÓÓÉÏÎÁÌÉɊ 

5. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌ .ÏÒÄȤ%ÓÔ ɉσχȟφϷ ÔÒÁ ÌÅ ÃÉÒÃÏÓÃÒÉÚÉÏÎÉ ÇÅÏÇÒÁÆÉÃÈÅɊ 

I cluster più deboli come contributo assoluto al ȰÍÅÒÃÁÔÏȱ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉȾÍÉÃÒÏÍÏÂÉÌÉÔÛ sono 
invece ÇÌÉ ÓÔÕÄÅÎÔÉȟ ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÂÅÉ #ÏÍÕÎÉ ÐÉĬ ÐÉÃÃÏÌÉ Å ÁÌÌȭÏÐÐÏÓÔÏ ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÛȟ 
la fascia di età 29-45 anni, gli over 64 tra le fasce di età, chi ha bassi livelli di istruzione. Il 
confronto tra quota modale e peso assoluto nel mercato del trasporto pubblico non 
evidenzia in questo caso scostamenti significativi dei cluster divaricazione, come 
registrato (in taluni casi) per i mezzi pubblici.  

Infine, nella variazione della quota modale tra il 2019 e il 2024, in un quadro di 
generalizzato ÄÉ ÆÏÒÔÅ ÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉ Å ÄÅÉ ÍÏÎÏÐÁÔÔÉÎÉ (+28,5% la variazione 
percentuale nella media generale), i cluster più performanti sono stati: 

1. ÃÈÉ ÈÁ ÐÉÕǮ ÄÉ φτ ÁÎÎÉ ɉϹρπτȟυϷȟ ÑÕÉÎÄÉ ÐÉÕǮ ÃÈÅ ÒÁÄÄÏÐÐÉÁÔÁ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÍÏÄÁÌÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ 
ÑÕÉÎÑÕÅÎÎÉÏɊ 

2. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮ ÍÅÄÉÏȤÇÒÁÎÄÉ ɉυπȤςυπÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉȟ ϹφρȟτϷɊ 
3. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÎÅÉ ÐÉÃÃÏÌÉ ÃÅÎÔÒÉ ɉϹτωȟσϷɊ 
4. ÃÈÉ ÖÉÖÅ ÁÌ 3ÕÄ Å ÎÅÌÌÅ )ÓÏÌÅ ɉϹτψȟσϷɊ 
5. ÇÌÉ ÕÏÍÉÎÉ ɉϹτπȟσϷɊ 

Gli unici due gruppi che hanno registrato variazioni negative della quota modale sono stati 
la classe di età 14-29 anni in misura limitata (-3,8%) e i residenti delle grandi città in 
misura più pronunciata (-11,1%).  

Infine, la Fig.  2 ÓÉÎÔÅÔÉÚÚÁ ÉÌ ÐÏÓÉÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÃÌÕÓÔÅÒ ÄȭÕÓÏ della 
bicicletta/micromobilità  rispetto ai tre parametri analizzati. Come per i mezzi pubblici 
analizzati in precedenza, nel quadrante positivo (quota modale e peso passeggeri 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÁÔÉ ÓÕÐÅÒÉÏÒÉ ÁÌÌÁ ÍÅÄÉÁɊ ÓÉ ÃÏÌÌÏÃÁÎÏ É ÓÅÇÍÅÎÔÉ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÍÅÎÔÅ ȰÆÏÒÔÉȱ ÎÅÌÌȭÕÓÏ 
della bicicletta e monopattini, ovvero i diplomati, i laureati, , gli uomini e chi vive nelle 
città medio-ÇÒÁÎÄÉȟ Á ÃÕÉ ÓÉ ÁÇÇÉÕÎÇÏÎÏ ÌÅ ȰÁÌÔÒÅȱ ÐÏÓÉÚÉÏÎÉ ÐÒÏÆÅÓÓÉÏÎÁÌÉ ɉÐÅÎÓÉÏÎÁÔÉȟ 
casalinghe, disoccupati) e, poco sotto, la fascia di età 45-64 anni. Per quasi tutti questi 
ÇÒÕÐÐÉ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ Å ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÍÉÃÒÏÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÕÒÁÎÔÅ Å ÄÏÐÏ ÌÁ ÐÁÎÄÅÍÉÁ î 
stata molto sostenuta (fanno eccezione i laureati). Nel quadrante negativo  (quota modale 
e peso passeggeri trasportati inferiori alla media) si collocano invece i segmenti di utenza 
debole della bici, ovvero chi vive nei piccoli centri e nelle grandi città, chi vive nelle 
Regioni del Centro-Sud, chi ha una bassa istruzione e la fascia di età 29-45 anni. La 
maggior parte di questi gruppi (fanno eccezione il Sud e i centri minori) hanno registrato 
ÎÅÌ ÃÏÒÓÏ ÄÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÑÕÉÎÑÕÅÎÎÉÏ una crescita modesta o nulla della quota modale della 
bici.  

Se può concludere quindi che, a differenza di quanto visto per i mezzi pubblici che a fronte 
ÄÅÌ ÃÁÌÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÈÁÎÎÏ ÖÉÓÔÏ ÒÉÄÕÒÓÉ É ÄÉÖÁÒÉ ÔÒÁ ÃÌÕÓÔÅÒ ÄȭÕÓÏ ÆÏÒÔÉ Å ÄÅÂÏÌÉȟ ÐÅÒ ÌÁ 
ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ Å ÌÁ ÍÉÃÒÏÍÏÂÉÌÉÔÛ ÌÁ ÆÏÒÔÅ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÚÁ ÈÁ ÇÅÎÅÒÁÌÍÅnte accentuato - con 
le dovute eccezioni, tra cui appunto le rilevanti dimensioni territoriali del Sud e dei centri 
minori -, le differenze tra cluster forti e cluster deboli. 

Fig.  2 - Il posizionamento dei cluster dôuso della bicicletta/micromobilità 
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2.4. ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÉÎÄÉÃÉ ÐÅÒÃÅÔÔÉÖÉ ɉÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ e propensione 
al cambio modale)  

,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÉÎÄÉÃÉ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒÃÅÐÉÔÁ ÐÅÒ É ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÉ 
evidenzia, per la prima volta dopo la crisi pandemica, segnali complessivi di 
miglioramento sia nel 2024 che nel primo semestre del 2025 (Graf. 31).  

Per i mezzi di trasporto individuali, i cui indici sono strutturalmente molto più alti rispetto 
ai mezzi collettivi, cresce la soddisfazione tra gli utenti della moto (nella prima parte del 
2025 il voto medio è a 7,8, in scala 1-10, contro il 7,5 del 2024 e il 7,4 del 2023) e, in misura 
ÍÉÎÏÒÅȟ ÔÒÁ ÇÌÉ ÕÔÅÎÔÉ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Å ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁȢ  

Tra i mezzi collettivi, progressi significativi si sono registrati per il bus (urbano ed 
extraurbano) e per il treno regionale, ma con punteggi medi che ruotano attorno a 6,2-
6,4, quindi molto distanti dalla soddisfazione percepita per i vettori individual i (Graf. 32). 
Stabile la metropolitana a 6,5 e il treno Intercity e Alta Velocità a 7,2. In miglioramento 
ÁÎÃÈÅ ÌÁ ÐÅÒÃÅÚÉÏÎÅ ÄȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÅÒÅÏ ɉÓÁÌÉÔÁ Á χȟχɊȟ ÄÅÌ ÃÁÒ ÓÈÁÒÉÎÇȾÐÏÏÌÉÎÇ ɉφȟτɊ Å ÄÅÌ ÔÁØÉ 
(6,7).   

 

 

 

Graf. 31 ɀ La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto 
ȰÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÉȱ ɉÖÏÔÉ ÍÅÄÉ ρ-ρπ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ 
ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȟ ςπρω-I sem 2025)  
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Graf. 32 ɀ ,Á ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÐÅÒ É ÄÉÖÅÒÓÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ȰÐÕÂÂÌÉÃÉȱ 
(voti medi 1 -ρπ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ 
ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȟ ςπρω-I sem 2025)  
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'ÌÉ ÓÔÅÓÓÉ ÄÁÔÉ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÐÏÓÓÏÎÏ ÅÓÓÅÒÅ ÌÅÔÔÉ ÄÁ ÕÎȭÁÌÔÒÁ ÁÎÇÏÌÁÔÕÒÁȟ ÇÕÁÒÄÁÎÄÏ ÁÌÌÁ 
ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÕÔÅÎÔÉ ÃÈÅ ÁÓÓÅÇÎÁ ÕÎ ÐÕÎÔÅÇÇÉÏ ÄÉ ÇÒÁÄÉÍÅÎÔÏ ÃÈÅ ÐÏÓÓÉÁÍÏ ÄÅÆÉÎÉÒÅ ȰÐÉÅÎÏȱȟ 
ovvero i voti da 7 a 10 (Graf. 33). Tra i mezzi pubblici la quota di voti di gradimento 7-10 degli 
ÕÔÅÎÔÉ ÒÅÓÔÁ ÓÏÔÔÏ ÁÌ υπϷ ÎÅÌ ÃÁÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÂÕÓȾÔÒÁÍ ɉτ7,5% nel primo semestre 2025, 
tuttavia in progresso di 6 punti rispetto al 2023), poco sopra nel caso del pullman (50,1%, 
anche qui in crescita di 7 punti dal 2023) e del treno regionale (52,8%, in crescita di 5 punti e 
mezzi dal 2023).  

,Á ȰÐÉÅÎÁȱ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÓÁÌÅ Á ς ÕÔÅÎÔÉ ÓÕ σ ÎÅÌ ÔÒÅÎÏ ÄÉ ÍÅÄÉÁ Å ÌÕÎÇÁ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÁ ɉÉÎ ÌÅÇÇÅÒÁ 
ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπςσɊ Å ÓÆÉÏÒÁ ÌȭψπϷ ÔÒÁ ÇÌÉ ÕÔÅÎÔÉ ÄÅÌÌȭÁÅÒÅÏȢ 
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Graf. 33 ɀ ,Á ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÐÅÒ É ÄÉÖÅÒÓÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ȰÐÕÂÂÌÉÃÉȱ 
(% voti 7 -ρπ ÓÕÌ ÔÏÔÁÌÅ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ 
ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȟ ςπρω-I sem 2025)  

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

Le ,ȭÁÌÔÒÏ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÐÅÒÃÅÔÔÉÖÏ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÍÅÎÔÅ ÍÏÎÉÔÏÒÁÔÏ ÄÁ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ î ÌÁ ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ 
ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÆÕÔÕÒÁ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȢ #É ÍÕÏÖÉÁÍÏ ÉÎ ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÉ 
desiderata delle soluzioni di mobilità che non necessariamente si traduce nella fase 
successiva in un cambio effettivo dei comportamenti modali ɀ ÁÎÚÉ ÌȭÏÓÓÅÒÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉ 
anno su anno conferma che questo di regola non accade ɀ e tuttavia, come si è avuto modo di 
sottolineare anche nei passati Rapporti, rappresenta pur sempre un potenziale di attitudine 
ÓÕ ÃÕÉ ÆÁÒ ÌÅÖÁ ÎÅÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÓÅÔÔÏÒÅȢ 

I dati rilevati negli ultimi 18 mesi indicano un leggero peggioramento delle propensioni 
al cambio modale ( 
 
 
 

 

 

 

Tab. 11ɊȢ ,Á ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ ÒÅÓÔÁ ÉÌ ÍÅÚÚÏ ÐÉĬ ȰÄÅÓÉÄÅÒÁÔÏȱ ÄÁÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÃÏÎ ÕÎ ÓÁÌÄÏȟ ÎÅÌ ÐÒÉÍÏ 
ÓÅÍÅÓÔÒÅ ςπςυȟ ÄÅÌ σπϷ ÔÒÁ ÃÈÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅ ÁÕÍÅÎÔÁÒÎÅ ÌȭÕÓÏ Å ÃÈÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅ ÄÉÍÉÎÕÉÒÌÏȟ 
seguito dai mezzi pubblici (saldo positivo attorno al 15%) e, residualmente, dai servizi di 
ÓÈÁÒÉÎÇ ɉÁÐÐÅÎÁ ϹρȟφϷȠ ÌȭψυϷ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÎÏÎ ÖÕÏÌÅ ÍÏÄÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄȭÕÓÏ 
della sharing mobility, o non si esprime, percentuale così alta anche per la ridotta 
ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉɊȢ 1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÉÌ ρτϷ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔervistati 
vorrebbe incrementarne il ricorso, a fronte del 27,8% che vorrebbe invece ridurlo.  
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Rispetto al 2019 tutti gli indici di propensione al cambio modale sono peggiorati, anche 
ÓÅÎÓÉÂÉÌÍÅÎÔÅ ÎÅÌ ÃÁÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅȟ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Å ÄÅÌÌÏ ÓÈÁÒÉÎÇȟ ÉÎ ÍÉÓÕÒÁ ÐÉĬ 
contenuta invece nel caso della bicicletta. 

Tab. 9 e Tab. 10 raccolgono in un quadro sinottico il posizionamento dei diversi cluster 
sia socianagrafici che territoriali rispetto ai valori medi di piena soddisfazione nel 2024. I 
differenziali di soddisfazione tra i gruppi, con le specificità relative a ciascun mezzo, 
riflettono sostanzialmente quanto già osservato lo scorso anno tuttavia con qualche 
variazione interessante da rimarcare, ovviamente nel quadro di miglioramento 
generalizzato degli indici di cui si è detto.  

Aggiornando quindi quanto commentato nel rapporto del 2024, si può scrivere in sintesi 
per i mezzi individuali: 

¶ rispetto ai profili socio-anagrafici la moto registra punte più elevate di gradimento tra 
gli utenti di fascia di età più matura (84,2% tra gli over 64 e 80,2% nella fascia 46-65 
anni), nei livelli di istruzione più bassi e tra i pensionati (ÐÕÎÔÁ ÁÌÌȭψφȟυ%); meno 
soddisfatti risultano invece i disoccupati (unico cluster sotto il 65% di piena 
soddisfazione degli utenti, ma in crescita di 5 punti dal 2023), le donne e le fasce di età 
fino a 45 anni; nei cluster territoriali la moto è più apprezzata nelle città di media e di 
grande dimensione (dove è più utilizzata), rispetto ai piccoli centri e alle periferie, e 
conseguentemente gli indici sono più alti nelle Regioni del Nord-Ovest e del Centro, 
dove il peso specifico delle grandi città è più elevato; 

¶ più omogenei sono invece i dati relativi aÌÌȭÁÕÔÏ; nel profilo socio-anagrafico sono gli 
over 64 che esprimono la quota più alta di pienamente soddisfatti (91%; da 
sottolineare che lo scorso anno erano risultati invece i giovani ad essere la classe di 
età più soddisfatta ), insieme ai pensionati, mentre i disoccupati si confermano come 
la condizione professionale con più bassÉ ÌÉÖÅÌÌÉ ÄÉ ÐÉÅÎÁ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÓÏ 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ (ψςȟχϷȟ ÍÁ ÃÏÎ φ ÐÕÎÔÉ ÉÎ ÐÉĬ ÄÅÌ ÄÁÔÏ ςπςσɊȠ ÕÎ ÐÏȭ ÍÅÎÏ ÓÏÄÄÉÓÆÁÔÔÉ ÁÎÃÈÅ 
i 30-45enni e i laureati; nei cluster territoriali si conferma che la piena soddisfazione 
ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏ î ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÁÌÔÁ nei piccoli centri (quasi il 89,3%) rispetto alle grandi città 
(83,8%);  

¶ per la bicicletta, in linea con i dati del 2023 il profilo della piena soddisfazione riflette 
gli equilibri di cluster grossomodo osservati nel caso della moto; indici più elevati tra 
gli anziani ɉÐÕÎÔÁ ÁÌÌȭψψϷɊ, i pensionati (87,6%), le donne e i livelli più bassi di 
istruzione, a fronte di indici più contenuti tra i giovani e giovanissimi (66,7%), gli 
studenti e  i disoccupati (punta più bassa al 62,9%); ÎÅÉ ÃÌÕÓÔÅÒ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉȟ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÓÁÌÅ 
nelle città di media dimensione e scende invece nelle grandi città  (attorno al 70%), 
inoltre è più alto nelle Regioni del Nord-Est rispetto a quelle centro-meridionali . 

Quanto invece ai mezzi collettivi: 

¶ ÌȭÁÕÔÏÂÕÓ (e tram) si conferma come il mezzo che registra divari più elevati tra i diversi 
cluster, sia socioanagrafici che territoriali; in particolare, come già registrato negli 
anni passati, il gradimento pieno sale sfiora il 60% tra gli over 65 e i pensionati, ed è 
più alto nei livelli bassi di istruzione e tra  chi abita al Nord, in particolare nel Nord-
Est (54,5%); tra i cluster meno soddisfatti si confermano le quote più basse dei 30-
45enni (38,5%) e degli occupati (poco sopra il 40%),  mentre a livello territoriale sono 
più bassi i punteggi di piena soddisfazione nelle grandi città e soprattutto nelle Regioni 
del Centro-Sud (sotto il 40%, oltre 15 punti in meno del Nord-Est, un divario tuttavia 
in riduzione rispetto al 2023); 
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¶ anche il pullman evidenzia differenze significative tra i cluster in relazione al 
gradimento, inferiori a quelle deÌÌȭÁÕÔÏÂÕÓȾÔÒÁÍȟ ma in alcuni casi in significativa 
crescita nel 2024; raccolgono i punteggi più alti gli over 64 (55,9% in forte aumento 
dal 50,7% del 2024 e con la conferma della percentuale più alta di piena soddisfazione 
tra i gruppi), le donne (circa cinque punti in più degli uomini), i pensionati (54,1%), le 
casalinghe (52,6%), chi abita nel Nord-Est e chi vive nei Comuni periferici e 
ultraperiferici; mentre la quota più bassa di pienamente soddisfatti si registra tra i 
giovani (in particolare la fascia 30-45 anni con il 38,1%), gli uomini, i lavoratori 
autonomi,  i disoccupati (37%) e tra chi abita nelle grandi città); 

¶ ÉÌ ÔÒÅÎÏ ÌÏÃÁÌÅȾÒÅÇÉÏÎÁÌÅ ÓÅÇÕÅ ÇÒÏÓÓÏÍÏÄÏ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÐÅÒ ÃÌÕÓÔÅÒ ÄÅÇÌÉ ÁÌÔÒÉ ÍÅÚÚÉ 
pubblici, ma con differenziali molto più contenuti, ovvero un maggiore gradimento tra 
gli anziani (60,4% tra gli over 64), , i pensionati (61,7%) e chi abita al Nord-Est 
(55,2%); tra i cluster meno soddisfatti si confermano le quote più basse dei 30-45enni 
(42,2%), degli occupati e dei disoccupati,  mentre a livello territoriale sono sotto la 
media, seppure non di molto, le Regioni del Nord-Ovest, le grandi città e i Comuni-
polo; 

¶ infine il treno di lunga percorrenza mostra le punte di soddisfazione percepita di 
nuovo tra gli over 64 (81,9% di pienamente soddisfatti), i pensionati (a cui si 
aggiungono le casalinghe) e le donne mentre a livello territoriali , con differenza non 
così alte, i gruppi più soddisfatti sono quelli delle Regioni del Nord e di chi abita nelle 
grandi città.   

,ȭÁÌÔÒÏ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÐÅÒÃÅÔÔÉÖÏ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÍÅÎÔÅ ÍÏÎÉÔÏÒÁÔÏ ÄÁ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ î ÌÁ ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ 
ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÆÕÔÕÒÁ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȢ #É ÍÕÏÖÉÁÍÏ ÉÎ ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÉ 
desiderata delle soluzioni di mobilità che non necessariamente si traduce nella fase 
successiva in un cambio effettivo dei comportamenti modali ɀ ÁÎÚÉ ÌȭÏÓÓÅÒÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉ 
anno su anno conferma che questo di regola non accade ɀ e tuttavia, come si è avuto modo di 
sottolineare anche nei passati Rapporti, rappresenta pur sempre un potenziale di attitudine 
ÓÕ ÃÕÉ ÆÁÒ ÌÅÖÁ ÎÅÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÓÅÔÔÏÒÅȢ 

I dati rilevati negli ultimi 18 mesi indicano un leggero peggioramento delle propensioni 
al cambio modale ( 
 
 
 

 

 

 

Tab. 11ɊȢ ,Á ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ ÒÅÓÔÁ ÉÌ ÍÅÚÚÏ ÐÉĬ ȰÄÅÓÉÄÅÒÁÔÏȱ ÄÁÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÃÏÎ ÕÎ ÓÁÌÄÏȟ ÎÅÌ ÐÒÉÍÏ 
ÓÅÍÅÓÔÒÅ ςπςυȟ ÄÅÌ σπϷ ÔÒÁ ÃÈÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅ ÁÕÍÅÎÔÁÒÎÅ ÌȭÕÓÏ Å ÃÈÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅ ÄÉÍÉÎÕÉÒÌÏȟ 
seguito dai mezzi pubblici (saldo positivo attorno al 15%) e, residualmente, dai servizi di 
ÓÈÁÒÉÎÇ ɉÁÐÐÅÎÁ ϹρȟφϷȠ ÌȭψυϷ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÎÏÎ ÖÕÏÌÅ ÍÏÄÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄȭÕÓÏ 
della sharing mobility, o non si esprime, percentuale così alta anche per la ridotta 
ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉɊȢ 1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÉÌ ρτϷ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔervistati 
vorrebbe incrementarne il ricorso, a fronte del 27,8% che vorrebbe invece ridurlo.  
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Rispetto al 2019 tutti gli indici di propensione al cambio modale sono peggiorati, anche 
ÓÅÎÓÉÂÉÌÍÅÎÔÅ ÎÅÌ ÃÁÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅȟ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Å ÄÅÌÌÏ ÓÈÁÒÉÎÇȟ ÉÎ ÍÉÓÕÒÁ ÐÉĬ 
contenuta invece nel caso della bicicletta. 

Tab. 9 ɀ La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto e caratteri 
socio-anagrafici ( % voti 7-10 ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ 
ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁ, 2024) 

 
Moto, 

ciclomotor
e 

Auto 
privata 

Autobus 
urbano, 

tram 

Pullman, 
autobus 

extra 
Bicicletta 

Treno 
locale o 

regionale 

Treno 
intercity, 

AV 

Media Italia 74,2 86,9 45,1 44,2 75,0 48,6 70,1 

Genere        

Uomini 76,2 86,0 44,2 41,9 73,3 46,7 68,1 

Donne 70,7 87,8 45,9 46,7 78,4 50,6 72,3 

Classi di età        

Da 14 a 29 anni 68,6 85,5 41,3 42,0 66,7 46,8 65,9 

Da 30 a 45 anni 70,8 83,3 38,5 39,3 70,4 42,2 63,4 

Da 46 a 64 anni 80,2 87,2 44,5 46,7 77,3 50,7 74,2 

Da 65 a 84 anni 84,2 91,0 59,9 55,9 88,0 60,4 81,9 

Titolo di studio        

Fino a secondaria di 
1° grado 

73,2 87,8 46,9 43,9 75,6 50,6 67,2 

Scuola secondaria di 
secondo grado 

74,4 87,6 46,1 45,3 75,4 49,4 70,9 

Laurea o titolo 
superiore 

74,4 85,4 42,9 42,9 74,1 47,1 69,8 

Condizione professionale 

Occupato dipendente 74,8 85,5 42,9 43,0 73,1 45,8 68,5 

Occupato in conto 
proprio  

75,8 86,1 40,6 40,0 74,4 43,5 66,6 

Disoccupato 64,1 82,7 34,8 38,2 62,9 44,0 64,6 

Casalinga 69,2 87,1 49,8 52,6 76,7 57,8 79,1 

Studente 71,5 87,3 42,6 43,0 70,4 49,9 68,7 

Ritirato dal lavoro 86,5 90,8 58,4 54,1 87,6 61,7 80,9 

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

Tab. 10 ɀ La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto e cluster 
territoriali (% voti 7 -ρπ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ 
ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȟ ςπς4) 

 
Moto, 

ciclomotore 
Auto 

privata 

Autobus 
urbano, 

tram 

Pullman, 
autobus 

extra 
Bicicletta 

Treno 
locale o 

regionale 

Treno 
intercity, AV 

Media Italia 74,2 86,9 45,1 44,2 75,0 48,6 70,1 

Fasce demografiche comunali 

Fino a 10.000 
abitanti  

73,7 89,3 40,3 45,5 73,5 47,6 69,2 

Da 10.000 a 50.000 
abitanti  

70,7 87,6 45,2 45,8 76,8 50,1 69,6 

Da 50.000 a 
250.000 abitanti 

77,1 87,2 49,0 44,8 77,0 49,4 67,6 
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Oltre 250.000 
abitanti  

74,9 83,8 43,3 40,7 70,8 46,8 73,2 

Circoscrizione territoriale 

Nord-Ovest 74,9 86,2 50,5 44,0 74,8 46,1 71,5 

Nord-Est 73,5 87,8 54,5      47,4 79,2 55,2 71,8 

Centro 75,1 86,9 38,6 44,3 73,3 48,9 70,0 

Sud e Isole 73,4 86,9 38,1 42,9 72,6 46,9 67,5 

Cluster metropolitani 

Città metropolitane 73,8 85,0 43,0 42,0 72,6 47,4 72,4 

Altre Province 74,5 88,3 47,4 46,1 76,5 49,7 68,0 

Cluster comunali in base alla ripartizione SNAI 

Polo e Polo 
intercomunale 

75,1 85,9 45,8 41,8 74,7 47,9 71,0 

Cintura 72,7 88,4 44,0 44,2 76,3 49,3 71,7 

Intermedio 74,1 87,9 43,9 49,6 74,5 52,5 67,9 

Periferico e 
Ultraperiferico  

70,6 87,5 39,6 48,0 71,1 45,9 65,4 

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

 

 

 

 

 

 

 

Tab. 11 ɀ La propensione  allȭutilizzazione  futura  dei  diversi  mezzi di  trasporto   
(valori  %, 2019-I sem 2025) 

 2019 2023 2024 I sem 2025 

2ÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭ!54/ ÉÎ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÌÅÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅȣ 

!ÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 9,0 13,5 14,5 14,0 

$ÉÍÉÎÕÉÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 35,6 29,3 26,9 27,8 

.ÏÎ ÍÏÄÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏȾ.ÏÎ ÓÁ 55,4 57,2 58,6 58,2 

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

Diff. Aumento-Diminuzione -26,6 -15,8 -12,4 -13,8 

Rispetto ai MEZZI PUBBLICI ÉÎ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÌÅÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅȣ  

!ÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 36,3 29,3 27,2 25,8 

$ÉÍÉÎÕÉÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 9,0 10,0 10,9 10,9 

.ÏÎ ÍÏÄÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏȾ.ÏÎ ÓÁ 54,7 60,7 61,9 63,4 
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Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

Diff. Aumento-Diminuzione +27,3 +19,3 +16,3 +14,9 

Rispetto all a BICICLETTA ÉÎ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÌÅÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅȣ  

!ÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 38,2 37,1 35,9 34,7 

$ÉÍÉÎÕÉÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 3,9 4,4 4,8 5,2 

.ÏÎ ÍÏÄÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏȾ.ÏÎ ÓÁ 57,9 58,5 59,3 60,0 

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

Diff. Aumento-Diminuzione +34,3 +32,7 +31,2 +29,5 

Rispetto ali servizi di SHARING ÉÎ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÌÅÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅȣ  

!ÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 14,8 10,0 9,6 8,2 

$ÉÍÉÎÕÉÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 5,0 5,5 5,8 6,7 

Non ÍÏÄÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏȾ.ÏÎ ÓÁ 80,2 84,5 84,6 85,1 

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

Diff. Aumento-Diminuzione +9,8 +4,5 +3,8 +1,6 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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3. La mobilità del fine settimana  

,ȭÉÎÄÁÇÉÎÅ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ è distribuita nel corso di tutti i giorni della settimana e di tutti i 
ÐÅÒÉÏÄÉ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏȟ ÉÎÃÌÕÓÉ ÑÕÅÌÌÉ ÄÉ ÎÏÒÍÁ ÄÅÄÉÃÁÔÉ ÁÌÌÅ ÆÅÒÉÅ ɉÍÅÓÅ ÄÉ ÁÇÏÓÔÏȟ ÐÅÒÉÏÄÏ 
ÎÁÔÁÌÉÚÉÏ Å ÄÉ ÆÉÎÅ ÁÎÎÏȟ ÅÖÅÎÔÕÁÌÉ ÇÉÏÒÎÁÔÅ ÄÉ ȰÐÏÎÔÅȱ ÉÎÔÏÒÎÏ ÁÌÌÅ ÓÉÎÇÏÌÅ ÆÅÓÔÉÖÉÔÛɊȢ È 
quindi possibile affiancare, alla tradizionale analisi della mobilità feriale di cui 
Ìȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÄÉÓÐÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÓÅÒÉÅ ÓÔÏÒÉÃÁ ÄÁÌ ςπππȟ ÕÎȭÁÎÁÌÉÓÉ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌÅ 
giornate di sabato e domenica (la serie storica in questo caso è molto più breve poiché è 
stata avviata nel 2018). 

La Tab. 12 raccoglie sinotticamente gli indicatori quantitativi di domanda per gli anni dal 
2019, 2023 e 2024. Il 2024 presenta un quadro generale di rallentamento nella ripresa 
post-Covid della domanda di mobilità, riflettendo nello specifico ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÉÖÁÒÉÃÁÔÏ 
tra spostamenti e passeggeri*km già evidenziato per la mobilità feriale. Il numero 
assoluto di spostamenti aumenta, seppure di pochissimo (dagli 88,7 milioni del 2023 agli 
89,3 milioni del 2024), mentre i passeggeri*km diminuiscono: -3,8% sul 2023 e ancora -
16,3% rispetto al 2029. Stabile il tasso di mobilità al 75%, tuttavia con 6 punti in meno 
dal 2019.   è proseguita la fase di ripresa avviata già dal 2021 dopo il crollo registrato nel 
2020. 

Quanto agli altri indicatori  di intensità della domanda sono tutti stabili o in diminuzione 
tra il 2023 e il 2024:  

¶ ÉÌ ÎÕÍÅÒÏ ÍÅÄÉÏ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ è stabile a 1,8 (2,0 nel 2019); 
¶ la lunghezza media degli spostamenti è scesa a 13,0 km dai 13,6 km del 2023; 
¶ la distanza percorsa pro-capite della popolazione mobile è a 30,9 minuti, rispetto ai 

32,3 minuti del 2023 (e i 34,7 del 2029); 
¶ infine, il tempo giornaliero pro-capite dedicato alla mobilità nei fine settimana, sempre 

riferito alla sola popolazione mobile, ha registrato una significativa riduzione a 59 
minuti , dopo il balzo del 2023 sul 2022; di conseguenza il livello del 2019 (61 minuti) 
si è di nuovo allontanato.  

Tab. 12 ɀ La domanda di mobilità festiva: gli indicatori quantitativi (2019 -2024) 

 2019  2023 2024 

Numero assoluto spostamenti (in mln) 98,3  88,7 89,3 

Numero assoluto passeggeri*km (in mln) 1.388  1.207 1.161 

Tasso di mobilità (val. %) 81  75 75 

Numero medio spostamenti (totale popolazione) 2,0  1,8 1,8 

Lunghezza media spostamenti (in km) 14,1  13,6 13,0 

Tempo medio spostamenti (in minuti) 25  25 22 

Distanza percorsa pro-capite (in km, solo 
popolazione mobile) 

34,7 
 

32,3 30,9 

Tempo pro-capite destinato alla mobilità (in 
minuti, solo popolazione mobile)  

61 
 

59 53 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Circa le caratteristiche degli spostamenti la mobilità del fine settimana evidenzia nel 
2024, come per la feriale, una larga prevalenza delle percorrenze di scala urbana con 
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ÌȭψρϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅȟ ÉÎ ÆÏÒÔÅ ÁÕÍÅÎÔÏ ÄÁÌ 65,1% del 2023 (Tab. 13). Si è registrata quindi una 
tendenza al ricentraggio della domanda di mobilità festiva nei perimetri urbani. 

Guardando alla sistematicità degli spostamenti, a differenza degli spostamenti feriali 
quelli festivi sono, intuitivamente, in prevalenza occasionali: 64,8% del totale. Rispetto 
alla concentrazione oraria, coerentemente cresce il peso delle ore di morbida (oltre il 70% 
del totale. Inoltre, dominano le motivazioni di mobilità legate al tempo libero (57,3%, in 
leggera diminuzione rispetto al 2023), con una quota residua ɀ e tuttavia non trascurabile 
ɀ di spostamenti per lavoro e studio (13,7%). 

Tab. 13 ɀ La domanda di mobilità festiva: le caratteristiche degli spostamenti 
(2019 -2024) 

 2019 2023 2024 

% spostamenti interni allo stesso Comune 72,6 65,1 81,0 

% spostamenti tra Comuni 27,4 34,9 19,0 

Totale 100,0 100,0 100,0 

% spostamenti sistematici 49,4 32,9 35,2 

% di spostamenti non-sistematici 50,6 67,1 64,8 

Totale 100,0 100,0 100,0 

% di spostamenti negli orari di punta  
(7,00-9,00 e 17,00-19,00) 

32,3 29,1 28,3 

% di spostamenti negli orari di morbida (altri orari) 66,7 70,9 71,3 

Totale 100,0 100,0 100,0 

% di spostamenti per lavoro/studio 28,5 13,1 13,7 

% di spostamenti per gestione familiare 19,7 28,1 29,1 

% di spostamenti per tempo libero 52,8 58,7 57,3 

Totale 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ italiani  

Per ciò che riguarda i mezzi di trasporto utilizzati dai cittadini, il profilo della ripartizione 
modale nel fine settimana conferma anche nel 2024 - rispetto alla mobilità feriale ɀ una 
leggera ÁÃÃÅÎÔÕÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÅÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ɉ66,7% della domanda soddisfatta), ma in questo 
caso il dato è stabile rispetto al 2023 (Tab. 14).  

Tab. 14 ɀ ,Á ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÆÅÓÔÉÖÁȡ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ɉςπρω-2024)  

 2019 2023 2024 

% spostamenti a piedi 19,9 19,0 19,3 

% spostamenti in bicicletta 3,0 4,1 4,0 

% spostamenti in moto 1,9 3,7 4,3 

% spostamenti in auto 65,6 66,8 66,7 

% spostamenti con i mezzi pubblici 9,6 6,5 5,8 

Totale 100,0 100,0 100,0 

Tasso di mobilità sostenibile (%) 32,5 29,6 29,0 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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La quota modale del trasporto pubblico scende al 5,8% dal 6,5% del 2023 (molto lontano 
il 9,6% del 2019), anche in questo caso quindi con un andamento opposto rispetto alla 
mobilità feriale. Tendenzialmente stabile il peso delle altre modalità di trasporto. 

Infine, il tasso di mobilità sostenibile della mobilità festiva nel 2024 si è attestato al 29%, 
ÕÎ ÐÏȭ ÍÅÎÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπςσ ɉςωȟφϷɊ Å ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπρω ɉσςȟυϷɊȢ   



 

47 
 

4. Lo scenario  dello smart working  

,Á ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ î ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÉÎÆÌÕÅÎÚÁÔÁ ÄÁÌÌȭÅÓÐÌÏÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ 
attività da remoto che si è registrata durante il Covid in tutti i settori e in particolare 
ÎÅÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÌÁÖÏÒÏȢ ,Á ÐÅÎÅÔÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÏ ÓÍÁÒÔ ×ÏÒËÉÎÇ ÓÉ î poi ridotta una 
volta superato il picco più acuto delle limitazioni alla mobilità, ma ha comunque 
mantenuto un peso significativo, in particolare nelle grandi imprese e nelle aree urbane 
maggiori. 

,Å ÓÔÉÍÅ ÐÉĬ ÒÅÃÅÎÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÓÕÌÌÏ 3ÍÁÒÔ 7ÏÒËÉÎÇ ÄÅÌ 0ÏÌÉÔÅÃÎÉÃÏ ÄÉ -ÉÌÁÎÏ 
ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÎÏ ÃÈÅ ÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÐÌÁÔÅÁ ÄÅÉ ÌÁÖÏÒÁÔÏÒÉ Á ÄÉÓÔÁÎÚÁ ÓÉ î ÓÔÁÂÉÌÉÚÚÁÔÁ Á ÐÏÃÏ ÐÉĬ ÄÉ σȟυ 
milioni di unità, quasi a metà tra il dato molto basso del 2019 (570.000) e il picco 
eccezionale registrato nel 2020 (6,6 milioni) (Graf. 34). Oltre la metà degli smart workers 
lavorano in grandi aziende. 

Graf. 34 ɀ Il numero di lavoratori in smart working dal 2019 al 202 5 

 

Fonte: Osservatorio Smart Working del Politecnico di Milano 

La diffusione del lavoro a distanza e i modelli di mobilità degli smart workers sono 
ÍÏÎÉÔÏÒÁÔÉȟ Á ÐÁÒÔÉÒÅ ÄÁÌ ςπςπȟ ÁÎÃÈÅ ÄÁÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱȢ #ÏÍÅ ÓÉ ÖÅÄÅ ÄÁÌ Graf. 
35 ÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ȰAudimob conferma la tendenza alla stabilizzazione della quota complessiva 
di lavoratori da remoto negli ultimi anni, ma con un calo progressivo degli smart workers 
sistematici che lavorano da casa tutti i giorni  (dal 24,6% del montante occupati nel 2020 
ad appena il 4% nel 2024).  
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Graf. 35 ɀ Qual è la sua attuale organizzazione di lavoro? 1 (valori %, 2020 -2024)*   

 
*  Nel 2020 le interviste sono state realizzate nel solo periodo tra ottobre e dicembre 
Fonte: Isfort, /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

La domanda di mobilità è più bassa tra gli smart workers sistematici, come si vede negli 
indici raccolti nella Tab. 15; in particolare, il tasso di mobilità scende al 67,2% contro il 
90% dei lavoratori in presenza e il numero medio di spostamenti a 2,23 contro 2,46 (ma 
km percorsi e tempi dedicati alla mobilità è leggermente più alta rispetto a quelli dei 
lavoratori in presenza). Il segmento degli smart workers non sistematici mostra invece 
indici di domanda molto vicini o addirittura più alti dei lavoratori in presenza e questo 
ÄÁÔÏȟ ÔÅÎÅÎÄÏ ÃÏÎÔÏ ÄÅÌÌȭÅÌÅÖÁÔÏ ÐÅÓÏ ÄÅÌ ÌÁÖÏÒÏ ÄÁ ÒÅÍÏÔÏ ÓÁÌÔÕÁÒÉÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ Á ÑÕÅÌÌÏ 
ÃÏÎÔÉÎÕÁÔÉÖÏȟ ÓÕÇÇÅÒÉÓÃÅ ÃÈÅ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÌÌÏ ÓÍÁÒÔ ×ÏÒËÉÎÇ ÓÕÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÎÏÎ 
deve essere sopravvalutato. 

Tab. 15 -  Gli indicatori di domanda di mobilità dei lavoratori in smart working  e non 
(2024) * 

 
Lavoratori IN  
smart working 

continuo  

Lavoratori IN  
smart 

working 
saltuario 

Lavoratori 
NON smart 

working  

Tasso di mobilità complessivo (%) 67,2 87,3 90,0 

Tasso di mobilità di prossimità (%) 10,9 5,9 3,6 

Numero medio di spostamenti giornalieri 
(popolazione mobile) 2,23 2,32 2,46 

Numero medio di km giornalieri percorsi 
pro-capite (in km, pop .mobile) 

32,6 32,2 25,0 

Tempo medio giornaliero pro-capite 
dedicato alla mobilità (in minuti, pop. 
mobile) 

52 58 49 

*  6ÁÌÏÒÉ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌ ÃÁÍÐÉÏÎÅ Å ÁÌÌÅ ÓÏÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅ ÃÈÅ ÈÁÎÎÏ ÄÉÃÈÉÁÒÁÔÏ ÄÉ ÌÁÖÏÒÁÒÅ ÁÌ ÍÏÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȢ  
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Quanto ai mezzi di trasporto utilizzati, il profilo del riparto modale dei tre cluster di 
lavoratori qui considerati mostra differenze rimarchevoli ma non enormi (Tab. 16). ,ȭÕÓÏ 

24,6
18,4

57,1

11,2

21,0

67,8

6,7

19,1

74,2

5,5

20,4

74,1

4,0

21,2

74,8

Lavoro in smart working tutti i
giorni o quasi

Lavoro in smart working
saltuariamente

Non faccio nessuna forma di
smart working

2020 2021 2022 2023 2024
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ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÉÎÆÁÔÔÉ ÄÏÍÉÎÁÎÔÅ ÐÅÒ ÔÕÔÔÅ ÌÅ ÆÁÓÃÅ ÄÉ ÌÁÖÏÒÁÔÏÒÉȟ ÃÏÎ ÕÎÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ 
soddisfatti di poco superiore al 65% nel caso degli smart workers e di poco superiore al 
70% nel caso dei lavoratori in presenza. Ulteriori differenze si registrano nel peso della 
mobilità pedonale, più alto tra i lavoratori a distanza continuativa (18,3%) rispetto agli 
ÁÌÔÒÉ ÄÕÅ ÇÒÕÐÐÉȟ Å ÎÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÃÈÅ ÒÉÓÕÌÔÁ ÐÉĬ ÅÌÅÖÁÔÏ ÔÒÁ ÇÌÉ ÓÍÁÒÔ ×ÏÒËÅÒÓ 
saltuari (12,4% di spostamenti, contro il 7,6% registrato tra gli smart workers 
continuativi) rispetto ai  lavoratori in presenza.   

Tab. 16 - Mezzi di trasporto utilizzati dai lavoratori in smart working (continui e 
saltuari) e non nel 202 4 (% lavoratori) *  

 Piedi Bici Moto Auto 
Mezzi 

pubblici 
Totale 

Lavoratori IN  
smart working 
continuo 

18,3 3,0 4,7 66,5 7,6 100 

Lavoratori IN  
smart working 
saltuario 

14,2 2,6 5,3 65,5 12,4 100 

Lavoratori NON  
smart working 

14,2 3,3 3,3 71,6 7,6 100 

*  Valori riferiti al campione e alle sole persone che hanno dichiarato di lavorare al ÍÏÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȢ 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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5. Le reti infrastrutturali  

5.1. Le ferrovie  

La rete ferroviaria gestita da RFI si estende, secondo quanto riportato dal sito aziendale 
al 31/12/2024, per complessivi 16.832 chilometri, di cui 70 situati oltre il confine 
nazionale. La lunghezza totale della rete è aumentata di circa 700 chilometri nel primo 
decennio degli anni 2000 e di 175 chilometri tra il 2020 e il 2024 (Tab. 17). 
,ȭÅÌÅÔÔÒÉÆÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ î ÁÔÔÕÁÌÍÅÎÔÅ ÁÌ χςȟχϷȟ ÃÏÎ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉ ÒÅÌÁÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÌÉÍÉÔÁÔÉ 
da inizio millennio (67,8% nel 2001). Stessa lenta crescita per la rete a doppio binario (o 
superiore), ancora sotto il 50% del totale. La rete ad Alta Velocità/Alta Capacità (linee ad 
alte prestazioni a velocità superiore ai 200 km/h) si estende per poco più di 1.000 km. 

La distribuzione territoriale della rete ferroviaria per circoscrizioni geografiche è 
ÁÂÂÁÓÔÁÎÚÁ ÏÍÏÇÅÎÅÁ ÉÎ ÒÁÐÐÏÒÔÏ ÁÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ɉÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÁÌÔÁ ÎÅÌÌÅ 2ÅÇÉÏÎÉ ÄÅÌ 
#ÅÎÔÒÏȟ ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÂÁÓÓÁ ÉÎ ÑÕÅÌÌÅ ÄÅÌ .ÏÒÄ-Ovest), ma presenta squilibri in rapporto alla 
superficie territoriale: al Sud e nelle Isole la dotazione è infatti di soli 4,6 km ogni 100 
kmq, contro i 7,3 km del Nord-Ovest (Tab. 18). 

Tab. 17 - La rete del sistema ferroviario nazionale (gestione RFI).  

 2001 2010 2024 

Totale rete esercita (in km) 16.035 16.704 16.879* 

% rete elettrificata 67,8 71,3 72,7 

% rete a doppio binario 38,9 45,0 46,0 

* Di cui 70 km di rete estera 
Fonte: Elaborazioni Isfort da sito RFI 
 

Tab. 18 - La distribuzione della rete ferroviaria complessiva (gestione RFI) e della 
rete AV/AC per circoscrizione geografica  

 
Km della 

rete 
% Km della 

rete 

Km rete per 
milione di 
abitanti 

Km rete 
per 100 

kmq 

Km della 
rete 

AV/AC 

% Km 
della rete 

AV/AC 

Nord-Ovest 4259 25,3 267,5 7,3 256 24,1 

Nord-Est 3329 19,8 288,0 5,3 281 26,4 

Centro 3503 20,8 298,4 6,0 398 37,4 

Sud e Isole 5719 34,0 289,0 4,6 128 12,0 

Totale 16.970 100 284,9 5,6 1.025 100 

Fonte: Elaborazioni Isfort da sito RFI 
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Guardando alle singole Regioni, la dotazione maggiore di rete in valori assoluti è quella 
del Piemonte (1950 km), seguito da Lombardia (1740 km) e Toscana (1471 km). In 
rapporto alla superficie territoriali gli indici più elevati di densità ferroviaria si 
ÒÉÓÃÏÎÔÒÁÎÏ ÉÎÖÅÃÅ ÎÅÌÌȭÏÒÄÉÎÅ ÉÎ ,ÉÇÕÒÉÁȟ #ÁÍÐÁÎÉÁȟ 0ÉÅÍÏÎÔÅȟ ,ÏÍÂÁÒÄÉÁ Å ,ÁÚÉÏȠ ÑÕÅÌÌÉ 
ÐÉĬ ÂÁÓÓÉ ÉÎ 3ÁÒÄÅÇÎÁȟ 6ÁÌÌÅ Äȭ!ÏÓÔÁȟ "ÁÓÉÌÉÃÁÔÁ Å -ÁÒÃÈÅȢ 1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌÅ ÌÉÎÅÅ !6Ⱦ!# ÌÏ 
ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÐÉĬ ÅÓÔÅÓÏ î ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌÌȭ%ÍÉÌÉÁ-Romagna con 255 km di rete (quasi un quarto del 
totale nazionale), seguito da Lazio (235 km) e Lombardia (143 km). Nelle regioni del 
Mezzogiorno la rete AV/AC è presente solo in Campania con 128 km complessivi. La 
(relativa) sottodotazione nel Mezzogiorno di rete ferroviaria di proprietà e gestione 
ÄÁÌÌȭÏÐÅÒÁÔÏÒÅ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ɉ2&)Ɋ î ÉÎ ÐÁÒÔÅ ÃÏÍÐÅÎÓÁÔÁ ÄÁ ÕÎÁ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ 
rete locale non gestita da RFI (di norma di proprietà delle Regioni) che si estende per 
ulteriori 3.311 km su scala nazionale ɀ peraltro in aumento di circa 230 km tra il 2020 e 
il 2022 -, di cui oltre la metà nel Sud Italia. Tuttavia, nel Mezzogiorno, solo il 25,8% delle 
linee locali risulta elettrificato, contro il 55,7% al Nord e il 98,6% al Centro. 

5.2. Il trasporto rapido di massa  

Il quadro della dotazione ferroviaria del Paese va completato con le reti urbane delle 
ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅ Å ÄÅÌÌÅ ÔÒÁÎÖÉÅȟ ÏÖÖÅÒÏ ÄÅÌ ÃÏÓÉÄÄÅÔÔÏ ȰÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÒÁÐÉÄÏ ÄÉ ÍÁÓÓÁȱȢ #ÏÍÅ î 
noto, la presenza dei binari in sede propria nel cuore delle aree urbane, soprattutto quelle 
di maggiore dimensione e densità, rappresenta una rilevante risorsa per migliorare la 
competitività dei servizi di trasporto pubblico in termini di velocità, regolarità e capacità 
di offerta.  

La lunghezza complessiva della rete tramviaria delle città italiane (urbane ed 
extraurbane) raggiunge i 431 km (dato 2023 del CNIT), in crescita rispetto ai 398 km del 
2019. La presenza del tram ha seguito tuttavia fasi altalenanti: nel 1970 la rete sviluppava 
665 km che sono progressivamente diminuiti fino a scendere sotto la soglia dei 400 km 
nel 2000, risalire a quasi 500 km nel 2010 e quindi attraversare una nuova fase di declino 
che solo negli ultimi anni si è invertita (Tab. 19). Quanto alle metropolitane, invece, lo 
sviluppo è più lineare nel tempo. Alla fine del 2023 erano in esercizio 232 km in sette città, 
sempre secondo i dati CNIT. Milano è nettamente la città con la maggiore dotazione: 111,8 
km (poco meno della metà del totale nazionale) articolati in 5 linee. Seguono Roma (3 
linee per 62 km), Napoli (2 linee per 36,4 km) e quindi con una sola linea Torino, Brescia, 
Catania e Genova. Nei dati in serie storica si osserva una modesta crescita della rete tra il 
2019 e il 2023ȟ ÍÁ ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ î ÓÔÁÔÏ ÍÏÌÔÏ ÆÏÒÔÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÉ ρτυ ËÍ ÄÅÌ ςπρπ Å ÁÉ ρςρ 
km rilevati nel 2000. 

Tab. 19 -,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÓÔÏÒÉÃÁ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ ÄÅÌÌÅ ÔÒÁÎÖÉÅ ɉÕÒÂÁÎÅ ÅÄ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÅɊ Å 
delle metropolitane (lunghezza di esercizio in km)  

 1970 1980 1990 2000 2010 2019 2022 2023 

Tranvie 
urbane ed 
extraurbane 

665 581 449 398 496 398 421 431 

Metropolitane 31 56 96 121 145 214 215 232 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 2023-2024 
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)Î ÅÆÆÅÔÔÉȟ ÃÏÍÅ ÓÉ ÒÉÐÏÒÔÁÔÏ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ 2ÁÐÐÏÒÔÏ 0ÅÎÄÏÌÁÒÉÁ ÅÌÁÂÏÒÁÔÏ ÄÁ ,ÅÇÁÍÂÉÅÎÔÅ e 
visivamente sintetizzato nel Graf. 36 , negli ultimi 10 anni (tra il 2016 e il 2025), lo 
ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ î ÓÔÁÔÏ ÍÏÌÔÏ ÌÅÎÔÏȟ ÐÁÒÉ ÁÄ ÁÐÐÅÎÁ ςȟψυ ËÍ ÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÅÒ ÌÅ 
ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅ Å ρȟςψ ËÍ ÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÅÒ ÌÅ ÔÒÁÍÖÉÅȢ .ÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ÓÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁ ÕÎ ÌÅÇÇÅÒÏ 
miglioramento per le metropolitane, ma come sottolinea il Rapporto Pendolaria ȰÁÌÃÕÎÅ 
aperture riguardano infrastrutture in estremo ritardo: la linea M4 di Milano, che doveva 
ÅÓÓÅÒ ÐÒÏÎÔÁ ÐÒÉÍÁ ÄÅÌÌȭ%80/ φτυω ɉÅ ÉÎÆÁÔÔÉ ÌÁ -ωȟ ÃÏÎ ÎÕÍÅÒÁÚÉÏÎÅ ȬÍÁÇÇÉÏÒÅȭ î ÓÔÁÔÁ 
aperta prima), finalmente inaugurata in tutta la sua estensione; la linea 6 di Napoli, riaperta 
dopo oltre 10 anni, e completata dopo oltre 40 anni dal progetto, e un tratto della linea 1 
(Garibaldi-Centro Direzionale); una piccola nuova apertura della linea di Catania, 
controbilanciata dalla chiusura di un tratto ben più ampio della ferrovia Circumetnea, in 
ÖÉÓÔÁ ÄÅÉ ÌÁÖÏÒÉ ÄÉ ÃÏÎÖÅÒÓÉÏÎÅ Á ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁȱ. Quanto alle tranvie va segnalata la 
riapertura della linea di Trieste dopo 10 anni di sospensione, anche se con una funzione 
più turistica che a servizio dei pendolari. 

Graf. 36 - Km di metropolitane e tranvie aperte dal 2010 al 2025 e confronto con 
obiettivi per recuperare il ritardo  

 
Fonte: Legambiente, Rapporto Pendolaria 2025 

,Ï ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌÅ ÒÅÔÉ ÔÒÁÍÖÉÁÒÉÅ Å ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ Å ÓÕÂÕÒÂÁÎÅ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ 
risulta poi essere molto debole se comparato a quanto si registra nei principali Paesi 
europei. LÅ ÃÉÔÔÛ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ÐÏÔÒÅÂÂÅÒÏ ÃÏÎÔÁÒÅ ÓÕ ÕÎȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÒÅÔÉ ÐÅÒ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
rapido di massa pari - rispetto alla media dei quattro maggiori Paesi europei (Germania, 
Francia, Regno Unito e Spagna) - al 39,4% per le linee metropolitane, al 49,5%, per le linee 
tramviarie e al 48,1% per le linee ferroviarie suburbane (Tab. 20). Nei valori assoluti, sono 
le città tedesche a vantare la dotazione più alta di binari per le città e per le aree 
suburbane: 657 km di metropolitane (appena sotto ai 680 km del Regno Unito), oltre 
2mila km di linee tramviariÅ ɉÐÉĬ ÄÅÌ ÄÏÐÐÉÏ ÄÅÌÌÁ &ÒÁÎÃÉÁȟ ÃÉÎÑÕÅ ÖÏÌÔÅ ÄÉ ÐÉĬ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁɊ 
e oltre 2mila km di ferrovie suburbane (segue il Regno Unito con oltre 1.800 km, mentre 
Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÎÅ ÈÁ ÓÏÌÉ χςςɊȢ  



22° Rapporto sulla mobilità  degli italiani  

Isfort  54 

Tab. 20 - La dotazione di sistemi ferroviari urbani e suburbani nei principali Paesi 
europei  

 
Linee 

Metropolitane 
Linee 

Tranviarie 
Ferrovie Suburbane 
(solo in aree urbane) 

Germania 657 2.045 2.041 

Regno Unito 680 257 1.817 

Spagna 616 303 1.443 

Francia 405 878 698 

Italia 232* 431* 722 

% Italia rispetto alla media 
degli altri quattro Paesi 

39,4 49,5 48,1 

*Dati del Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 2023-2024  
Fonte: Legambiente, Rapporto Pendolaria 2025 

 

Va comunque sempre ricordato, come anche sottolineato nel Rapporto dello scorso anno, 
che negli ultimi anni sono stati attivati rilevanti investimenti nelle nostre grandi città sul 
trasporto rapido di massa, come meglio descritto nel paragrafo 5.5, investimenti che 
ÎÅÌÌȭÁÒÃÏ ÄÉ ÁÌÃÕÎÉ ÁÎÎÉ ÄÏÖÒÅÂÂÅÒÏ ÐÏÒÔÁÒÅ ÁÄ ÕÎÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÁ ÄÉ ÑÕÅÓÔÉ ÇÁÐȢ  

5.3. La strade e il benchmark europeo delle reti infrastrutturali  

Passando al quadro delle infrastrutture stradali, la  A livello territoriale, gli indici relativi 
di dotazione stradale evidenziano una posizione migliore delle Regioni settentrionali nel 
segmento delle Autostrade sia rispetto alla popolazione (1,44 km per 10000 abitanti 
ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭρȟςψ ÄÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌe), sia soprattutto rispetto alla superficie (3,29 km 
per 100 kmq contro i 2,5 km della media nazionale). Simmetricamente, il Sud e le Isole 
mostrano una sovra-dotazione relativa della rete provinciale, regionale e di interesse 
nazionale (soprattutto in quÅÓÔȭÕÌÔÉÍÏ ÓÅÇÍÅÎÔÏɊȟ ÍÁ ÕÎÁ ÓÏÔÔÏ-dotazione relativa delle 
Autostrade.  

Per una valutazione della dotazione di reti di trasporto italiane rispetto ai principali Paesi 
europei nella Tab. 22 sono visualizzati i principali indicatori di dotazione e di standard 
ÐÒÅÓÔÁÚÉÏÎÁÌÅ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌÌÁ ÒÅÔÅ ÆÅÒÒÏÖÉÁÒÉÁȢ ,ȭ)ÔÁÌÉÁ ÈÁ ÕÎÁ ÄÅÎÓÉÔÛ ÄÉ ÒÅÔÅ ÍÏÌÔÏ ÂÁÓÓÁ ÓÅ 
rapportata alla popolazione, ma superiore alla media EU 27 (e a diversi grandi Paesi come 
la Francia, la Spagna e la Svezia) se rapportata alla superficie territoriale. In generale tra i 
grandi Paesi la Germania evidenzia i dati migliori di benchmark.  

#ÉÒÃÁ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÅÌÅÔÔÒÉÆÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅȟ ÉÌ ÄÁÔÏ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ɉχςȟυϷɊ ÓÕÐÅÒÁ ÁÍÐÉÁÍÅÎÔÅ 
ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁ ÅÕÒÏÐÅÁ ɉυχȟυϷɊ ÅÄ î ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ÁÌÌȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ 
Francia, Germania e Regno Unito (solo Svezia e Paesi Bassi evidenziano livelli di 
elettrificazione della rete ferroviaria leggermente superiori). Meno brillante il 
ÐÏÓÉÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÎÅÌÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÌÉÎÅÅ Á ÄÏÐÐÉÏ ÂÉÎÁÒÉÏȠ ÉÌ ÄÁÔÏ ÄÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁ %5 ςχ 
è infatti superiore di qualche punto (79,1% contro 73%) e soprattutto gli indici di Francia, 
Germania e Paesi Bassi superano o sono vicini al 90%. Rispetto poi alle linee di AV/AC 
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solo due Paesi hanno una quota sul totale della rete superiore a quella italiana; si tratta 
della Spagna che può vantare uno sviluppo di ben 3190 km di linee AV/AC (quindi quasi 
ÔÒÅ ÖÏÌÔÅ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ Á ÑÕÅÌÌÏ ÉÔÁÌÉÁÎÏɊȟ ÏÖÖÅÒÏ ÉÌ ςπϷ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÒÅÔÅ ɉÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÓÉ ÆÅÒÍÁ ÁÌ 
6,5%), e della Francia con 2278 km (10% della rete complessiva).  

Tab. 21 ÒÉÁÓÓÕÍÅ É ÎÕÍÅÒÉ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÄÉ ÌÕÎÇÈÅÚÚÁ ÄÅÌÌȭÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÖÉÁÒÉÁ Å ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ 
negli ultimi 30 anni. Secondo i dati del CNIT, al 2023 la rete stradale di gestione almeno 
provinciale, incluse le Autostrade, si estende per quasi 170mila km, quasi 20mila in più 
rispetto al 1990 (+13,1%), ma 5mila in meno rispetto al 2010 (-3,2%), anno di massima 
estensione della rete. La tipologia delle strade ha subito negli anni variazioni significative 
dovute al mero cambiamento dei criteri di classificazione in base ai soggetti di gestione 
(ad esempio il passaggio alle Regioni di una quota rilevante di infrastruttura nazionale). 
La rete autostradale si sviluppa per 7.561 km, il 22,2% in più rispetto al 1990; è quindi 
cresciuto negli anni anche il peso relativo della rete viaria di rango superiore. A livello 
territoriale, gli indici relativi di dotazione stradale evidenziano una posizione migliore 
delle Regioni settentrionali nel segmento delle Autostrade sia rispetto alla popolazione 
ɉρȟττ ËÍ ÐÅÒ ρππππ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭρȟςψ ÄÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌe), sia soprattutto 
rispetto alla superficie (3,29 km per 100 kmq contro i 2,5 km della media nazionale). 
Simmetricamente, il Sud e le Isole mostrano una sovra-dotazione relativa della rete 
provinciale, regionale e di interesse nazionale (soprattutto in quÅÓÔȭÕÌÔÉÍÏ ÓÅÇÍÅÎÔÏɊȟ ÍÁ 
una sotto-dotazione relativa delle Autostrade.  

Per una valutazione della dotazione di reti di trasporto italiane rispetto ai principali Paesi 
europei nella Tab. 22 sono visualizzati i principali indicatori di dotazione e di standard 
ÐÒÅÓÔÁÚÉÏÎÁÌÅ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌÌÁ ÒÅÔÅ ÆÅÒÒÏÖÉÁÒÉÁȢ ,ȭ)ÔÁÌÉÁ ÈÁ ÕÎÁ ÄÅÎÓÉÔÛ ÄÉ ÒÅÔÅ ÍÏÌÔÏ ÂÁÓÓÁ ÓÅ 
rapportata alla popolazione, ma superiore alla media EU 27 (e a diversi grandi Paesi come 
la Francia, la Spagna e la Svezia) se rapportata alla superficie territoriale. In generale tra i 
grandi Paesi la Germania evidenzia i dati migliori di benchmark.  

#ÉÒÃÁ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÅÌÅÔÔÒÉÆÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅȟ ÉÌ ÄÁÔÏ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ɉχςȟυϷɊ ÓÕÐÅÒÁ ÁÍÐÉÁÍÅÎÔÅ 
ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁ ÅÕÒÏÐÅÁ ɉυχȟυϷɊ ÅÄ î ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ÁÌÌȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ 
Francia, Germania e Regno Unito (solo Svezia e Paesi Bassi evidenziano livelli di 
elettrificazione della rete ferroviaria leggermente superiori). Meno brillante il 
ÐÏÓÉÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÎÅÌÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÌÉÎÅÅ Á ÄÏÐÐÉÏ ÂÉÎÁÒÉÏȠ ÉÌ ÄÁÔÏ ÄÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁ %5 ςχ 
è infatti superiore di qualche punto (79,1% contro 73%) e soprattutto gli indici di Francia, 
Germania e Paesi Bassi superano o sono vicini al 90%. Rispetto poi alle linee di AV/AC 
solo due Paesi hanno una quota sul totale della rete superiore a quella italiana; si tratta 
della Spagna che può vantare uno sviluppo di ben 3190 km di linee AV/AC (quindi quasi 
ÔÒÅ ÖÏÌÔÅ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ Á ÑÕÅÌÌÏ ÉÔÁÌÉÁÎÏɊȟ ÏÖÖÅÒÏ ÉÌ ςπϷ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÒÅÔÅ ɉÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÓÉ ÆÅÒÍÁ ÁÌ 
6,5%), e della Francia con 2278 km (10% della rete complessiva).  

Tab. 21 - ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ɉÅÓÃÌÕÓÅ ÌÅ ÓÔÒÁÄÅ ÃÏÍÕÎÁÌÉȟ ÖÁÌÏÒÉ 
assoluti in km e var. %).  

 1990 2000 2010 2019 2022 2023 
Var % 
2010-
2023 

Var. % 
1990-
2023 

Autostrade 6.185 6.478 6.668 6.978 7.558 7.561 +13,8 +22,2 
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Altre 
strade di 
interesse 
nazionale 

44.742 44.556 20.856 28.307 30.045 30.193 +21,0 -32,5 

Strade 
Regionali e 
Provinciali 

98.296 102.076 146.280 132.626 132.234 131.095 -14,9 +33,4 

Totale 149.323 155,110 173.804 167.911 169.837 168.849 -3,2 13,1 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 2023-2022 

Tab. 22 ɀ Il benchmark europeo sugli indicatori di dotazione ferroviaria (2023)  

 
Km rete per 
milione di 
abitanti  

Km rete per 
100 kmq 

% di rete 
elettrificata  

% di rete a 
binario doppio (o 

superiore) 

di % di rete 
AV/AC (almeno 

200 km/h)  

Italia 2,86 5,57 72,5 73,0 6,5 
Francia 4,06 5,01 60,8 92,0 10,0 
Germania 4,64 10,82 54,8 87,2 3,0 
Spagna 3,32 3,19 66,7 72,4 19,8 
Regno Unito 2,43 6,75 38,0 nd 0,7 
Svezia 10,39 2,42 75,1 44,0 0,0 
Paesi Bassi 1,70 7,33 74,5 89,8 3,0 
Media EU 27 4,48 4,75 57,5 79,1 4,3 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Eurostat 

Passando alla rete stradale, ferma restando la difficoltà di confronto per via della 
classificazione delle strade, gli indicatori di benchmark sembrano tuttavia evidenziare in 
ÍÉÓÕÒÁ ÍÅÎÏ ÃÏÎÔÒÏÖÅÒÓÁȟ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÆÅÒÒÏÖÉÁÒÉÁȟ ÌÁ ÓÏÔÔÏ-dotazione 
ÒÅÌÁÔÉÖÁ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁȢ 3ÕÌÌÁ ÒÅÔÅ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÁȟ ÁÄ ÅÓÃÌÕÓÉÏÎÅ ÄÉ !ÕÔÏÓÔÒÁÄÅ Å ÓÉÍÉÌÁÒÉȟ É ÄÁÔÉ ÄÉ 
ÄÅÎÓÉÔÛ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÓÉÁ ÓÕÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÃÈÅ ÓÕÌÌȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ ÓÏÎÏ ÄÉ ÇÒÁÎ ÌÕÎÇÁ 
inferiori a quelli di Francia, Regno Unito e Paesi Bassi, poco più alti di quelli della Spagna 
(i dati non sono invece disponibili per la Germania) (Tab. 23).  

Quanto ad Autostrade e Motorways, salgono molto gli indici della Spagna, scendono quelli 
ÄÅÌ 2ÅÇÎÏ 5ÎÉÔÏȠ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÒÅÓÔÁ ÉÎ ÐÏÓÉÚÉÏÎÅ ÍÅÄÉÁÍÅÎÔÅ ÉÎÆÅÒÉÏÒÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÇÌÉ ÁÌÔÒÉ ÇÒÁÎÄÉ 
Paesi, ma con eccezioni e soprattutto con una distanza minore di quanto visto per la rete 
convenzionale. 

Tab. 23. Il benchmark tra i principali Paesi europei sugli indicatori di dotazione 
stradale (2023)  

 

Rete stradale (escluso 
Autostrade/Motorways)  

Rete delle Autostrade/Motorways 

Km per milione di 
abitanti  

Km per 100 kmq 
Km per milione di 

abitanti  
Km per 100 kmq 

Italia 3.925 765 128 250 
Francia 16.030 1.976 173 213 
Germania nd nd 158 369 
Spagna 3.089 297 327 314 
Regno Unito 6.161 1.712 57 159 
Svezia 18.854 440 209 49 
Paesi Bassi 7.767 3.350 156 673 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Eurostat 
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5.4. Le piste ciclabili nelle aree urbane  

#ÉÒÃÁ ÌȭÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÄÉÃÁÔÁ ÐÅÒ ÌÅ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÅ ɉÐÉÓÔÅ ÃÉÃÌÁÂÉÌÉȟ ÃÉÃÌÏÖÉÅɊȟ î ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÅ 
il monitoraggio Istat al 2023 per i comuni Capoluogo di provincia e Città metropolitana 
(Tab. 24). ,ȭÅÓÐÁÎÓÉÏÎÅ delle reti ciclabili urbane è proseguita anche nel 2023. Nel 2023 
ÌÅ ÌÉÎÅÅ ÄÅÄÉÃÁÔÅ ÁÌÌÅ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÅ ÓÖÉÌÕÐÐÁÎÏ ÎÅÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÄÅÉ #ÁÐÏÌÕÏÇÈÉ υχυψ ËÍȟ ÉÌ τπϷ ÉÎ 
più rispetto al 2015; la densità ciclabile, misurata come numero di km per 100 kmq del 
territorio urbano, è nella media nazionale a 29,7 dai 27,9 del 2022 e i 21,1 del 2015. Il 
dato medio nazionale nasconde tuttavia divari amplissimi tra Nord (la media è 75,9 nelle 
città del Nord-Ovest e 66,7 in quelle del Nord-Est) e Sud, dove lo sviluppo delle piste 
ciclabili nel Capoluoghi è di appena 7 km ÐÅÒ ρππ ËÍÑȢ ,ȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ î ÄÕÎÑÕÅ 
ÇÒÁÄÕÁÌÅȟ ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÒÁÐÉÄÏ ÎÅÌ -ÅÚÚÏÇÉÏÒÎÏ ÍÁ ÁÌ ÍÏÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÔÕÔÔÏ ÉÎÓÕÆÆÉÃÉÅÎÔÅ ÓÉÁ ÁÄ 
ÉÎÎÁÌÚÁÒÅ ÉÎ ÍÉÓÕÒÁ ÒÁÄÉÃÁÌÅ ÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÛ ÄÅÌÌÅ ÒÅÔÉȟ ÓÉÁ Á ÒÉÄÕÒÒÅ ÌȭÅÎÏÒÍÅ ÇÁÐ ÅÓÉÓÔÅÎÔÅ ÔÒÁ 
città del Nord e città del Mezzogiorno.  

Guardando alle singole città, gli indici più elevati di densità ciclabile si registrano a 
Bergamo (231,1), Padova (219,4), Torino (193,6), Milano (180,6) e Brescia (179,9). Tra le 
città del Mezzogiorno sono da segnalare gli eccellenti dati di Pescara (130,9 che posiziona 
la città nel 12° rank nazionale) e di Cosenza (79,3). Seguono più distanziate Cagliari, Bari 
e Palermo.  

 

 

 

Tab. 24 - Lunghezza e densità di piste ciclabili nei Comuni capoluogo di 
provincia/Città metropolitana per ripartizione geografica - Anni 2015 -2022 -2023 * 

 

Lunghezza in km Per 100 kmq di superficie 

2015 2023 
Var% 2015-

2023 
2015 2022 2023 

Circoscrizione geografica 

Nord-Ovest 1.050 1.545,5 +47,2 64,9 70,2 75,9 

Nord-Est 1.996 2.592,5 +29,9 54,1 63,9 66,7 

Centro 736 1.059,9 +44,0 13,4 18,3 19,2 

Mezzogiorno 336 561,0 +67,0 4,1 6,5 7,0 

Tipologia di Capoluoghi 

Capoluoghi metropolitani 1.066 1.639,3 +53,8 29,5 42,0 45,4 

Capoluoghi provinciali 3.052 4.119,6 +35,0 19,2 24,7 26,1 

Totale Italia 4.118 5.758,9 +39,8 21,1 27,9 29,7 

ɕ 6ÁÌÏÒÉ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÄÅÉ #ÏÍÕÎÉ #ÁÐÏÌÕÏÇÏ Fonte: Elaborazioni Isfort su Istat, Dati ambientali nelle città 

Rispetto ai soli Capoluoghi metropolitani, nel Graf. 37 si può apprezzare la rilevanza dei 
divari nella densità delle infrastrutture ciclabili tra città del Nord e città del centro-Sud, 
ÎÏÎÃÈï ÌȭÕÌÔÅÒÉÏÒÅ ÁÍÐÌÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÇÁÐ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÉ ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉȢ $ÏÐÏ ÌÅ ÇÉÛ ÃÉÔÁÔÅ 
Torino e Milano, gli indici più elevati sono quelli di Bologna e Firenze, e poi a molta 
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distanza di Cagliari e Venezia, mentre i più bassi  sono quelli di Reggio Calabria (appena 
4,1 km per 100 kmq contro i 193,6 di Torino!) e di Catania (10,6).  

Graf. 37 ɀ Densità di piste ciclabili nei Comuni capoluogo delle città metropolitane 
- Anni 2019 -2023 (km per 100 km 2 di superficie territoriale) * 

 
*I valori riferiti a Catania sono stimati 

Fonte: Istat, Dati ambientali nelle città  

Rispetto al 2019 la densità delle piste ciclabili è cresciuta molto soprattutto a Milano, 
Torino, Bologna, Genova e la stessa Catania (più che raddoppiata ma restando su livelli 
molto distanti dalla media nazionale e dai numeri delle città del Nord). 

 

5.5. Il quadro degli investimenti per le infrastrutture di trasporto  

Il monitoraggio sugli investimenti nelle infrastrutture di trasporto in Italia è effettuato 
annualmente dal servizio studi della Camera dei Deputati che rilascia un apposito 
ȰRapporto sullo stato di attuazione delle infrastrutture prioritarieȱȢ ! ÆÉÎÅ ςπςυ ÎÏÎ ÅÒÁ 
ÓÔÁÔÏ ÁÎÃÏÒÁ ÐÕÂÂÌÉÃÁÏ ÉÌ ÎÕÏÖÏ 2ÁÐÐÏÒÔÏȟ ÐÅÒ ÃÕÉ Ìȭultimo aggiornamento si riferisce 
ÁÌÌȭÁÇÏÓÔÏ ςπςτȢ  

LȭÁÍÍÏÎÔÁÒÅ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏ ÄÅÇÌÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÐÒÏÇÒÁÍÍÁÔÉ ÐÅÒ ÌÅ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ 
strategiche prioritarie dei trasporti è di assoluto rilievo, pari (alla data del 31 agosto 
2024), a 483 miliardi di euro, con un incremento di 35 mld (+7,9%) rispetto al 
monitoraggio precedente (agosto 2023). Questo incremento è dovuto essenzialmente 
ÁÌÌȭÁÇÇÉÏÒÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÃÏÓÔÉ ÐÒÅÖÉÓÔÉ ÐÅÒ ÌÁ ÒÅÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÏÐÅÒÅȢ 2ÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ÖÁÌÏÒÅ 
complessivo, 192 mld (40% del totale) sono riferibili  al costo delle opere commissariate 
o inserite nella programmazione PNRR-PNC (a seguito della revisione di dicembre 2023), 
mentre i restanti 291,4 miliardi (60% del totale) sono le risorse destinate a quelle 
infrastrutture strategiche o prioritarie individuate con gli Allegati infrastrutture ai DEF 
dal 2015 al 2023 che non commissariate o non sono inserite nella programmazione 
PNRR-PNC. La copertura finanziaria degli investimenti programmati (fondi disponibili) è 
pari a 343,5 mld, ovvero ben il 71% del costo previsto (Graf. 38). Il fabbisogno residuo è 
ÄÕÎÑÕÅ ÄÉ ρτπ ÍÌÄȢ ,ȭψψϷ ÄÅÌÌÅ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉÔÛ ɉÐÏÃÏ ÐÉĬ ÄÉ σπς ÍÌÄɊ î ÄÁ ÒÉÃÏÎÄÕÒÒÅ Á 
finanziamenti pubblici e il restante 12% a risorse private (40,7 mld). 
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Graf. 38 - Costi, disponibilità e fabbisogno delle infrastrutture strategiche e 
prioritarie di trasporto per fonte di finanziamento (in milioni di euro)  

 

 
Fonte: Rapporto sullo stato di attuazione delle infrastrutture prioritarie della Camera dei Deputati (al 31 
agosto 2024)   

Rispetto alla tipologia di infrastrutture, come si evince dal Graf. 39 gli investimenti nella 
rete ferroviaria sono di gran lunga la voce più incidente dei costi con 207,6 mld pari al 
42,5% del totale di tutte le infrastrutture prioritarie, e una copertura finanziaria del 63%. 
Seguono gli investimenti nella rete stradale con circa 162 mld (copertura finanziaria del 
70,7%) e quindi gli investimenti nei sistemi urbani (quasi 60 mld, di cui solo 8 mld di 
fabbisogno residuo). 

Infine, dal punto di vista territoriale nelle Regioni del Centro-Nord, dove risiede il 66% 
della popolazione, si concentra il 48% degli investimenti (231,4 mld), mentre nel 
Mezzogiorno, dove risiede il 34% della popolazione, è localizzata la quota di risorse 
assegnate è del 37%. Il restante 15% del valore delle opere (71,4 mld) è relativo al costo 
di programmi e interventi non ripartibili a livello di macro area geografica. Rispetto alle 
disponibilità, al Centro-Nord si rileva una copertura finanziaria del 75%, a fronte del 67% 
registrato al Sud e nelle Isole.  

Graf. 39 - Costi, disponibilità e fabbisogno delle infrastrutture strategiche e 
prioritarie di trasporto per tipologia  
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Fonte: Rapporto sullo stato di attuazione delle infrastrutture prioritarie della Camera dei Deputati (al 31 
agosto 2024) 
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6. La mobilità individuale   

6.1. Le auto 

%ȭ ÎÏÔÏ ÃÈÅ ÉÌ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ ÉÎ ÐÏÓÓÅÓÓÏ ÄÅÌÌÅ ÆÁÍÉÇÌÉÅ ÉÔÁÌÉÁÎÅ î ÍÏÌÔÏ ÁÍÐÉÏȟ ÕÎÏ 
ÄÅÉ ÍÁÇÇÉÏÒÉ ÔÒÁ É 0ÁÅÓÉ ÅÕÒÏÐÅÉ ÉÎ ÒÁÐÐÏÒÔÏ ÁÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅȢ %ȭ ÉÎÖÅÃÅ ÆÏÒÓÅ ÍÅÎÏ ÎÏÔÏ 
che esso continua a crescere, nonostante si stiano modificando, soprattutto presso le fasce 
ÇÉÏÖÁÎÉÌÉȟ ÇÌÉ ÓÔÏÒÉÃÉ ÒÁÄÉÃÁÔÉ ÁÔÔÅÇÇÉÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÐÏÓÓÅÓÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÁȟ ÉÄÅÎÔÉÆÉÃÁÔÏ ÎÅÇÌÉ 
anni passati come uno status symbol individuale e familiare. I numeri, sotto questo 
profilo, sembrano contraddire una percezione comune rafforzata dalla narrazione 
mediatica e dal dibattito pubblico.  

I numeri dicono infatti che nel 2024 il parco auto in Italia ha superato i 41 milioni di unità, 
ÒÅÇÉÓÔÒÁÎÄÏ ÕÎ ÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭϹρϷ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπςσ Å ÄÅÌ ϹτȟυϷ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπρω ɉGraf. 
40); da inizio millennio circolano oggi 10 milioni di auto in più (+25%). In termini relativi, 
il tasso di motorizzazione ha superato per la prima volta nel 2024 la soglia di 70 auto ogni 
100 abitanti, anche in questo caso in crescita (quasi sempre) costante nel primo quarto di 
ÓÅÃÏÌÏ ÄÅÌ ÎÕÏÖÏ ÍÉÌÌÅÎÎÉÏȡ ÎÅÌ ςπππ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÅÒÁ ÄÉ ÐÏÃÏ ÍÅÎÏ ÄÉ ρυ ÐÕÎÔÉ ÉÎÆÅÒÉÏÒÅ ÁÌ 
livello attuale (56,9), nel 2010 era salito a 60,9 e nel 2023 a 69,4.  

 Graf. 40 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏ Å ÄÅÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ* 

 

*Numero di auto ogni 100 abitanti. Popolazione al 1° gennaio 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 
 

Il tasso di motorizzazione è in media più contenuto nelle grandi aree urbane, ma anche 
nelle città maggiori resta su livelli molto alti e, sorprendentemente, crescenti. Come si 
vede nella Tab. 25ȟ ÌȭÉÎÄÉÃÅ di gran lunga più alto è quello di Catania (nel 2024 ha superato 
la soglia delle 80 auto per 100 abitanti, 10 punti in più della media nazionale) seguita da 
Torino. Solo Genova mostra un tasso di motorizzazione inferiore a 50 (47,3), mentre 
quello di MilaÎÏ ï ÁÐÐÅÎÁ ÓÏÐÒÁ ÑÕÅÌÌÁ ÓÏÇÌÉÁ ɉυπȟτɊȢ .ÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ Á -ÉÌÁÎÏȟ 'ÅÎÏÖÁȟ 
Firenze e Verona il tasso di motorizzazione è leggermente diminuito (solo a Milano di 
ÏÌÔÒÅ ÕÎ ÐÕÎÔÏɊȟ ÍÁ ÎÅÌ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÃÏÎ É ÄÁÔÉ ÄÅÌ ςπρυ ÌȭÉÎÄÉÃÅ î ÉÎ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÏÖÕÎÑÕÅ ÁÄ 
eccezione di Milano (-0,6), con variazioni molto alte a Catania e Torino (oltre 10 punti), 
Napoli, Roma e Palermo (tutte e tre sopra i 6 punti di aumento). 
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Tab. 25 ɀ Il t asso di motorizzazione * nelle principali città italiane  (dati comunali)  

 2015 2024 
Var. %  

2023-2024 
Var. %   

2015-2024 

Roma 61,3 67,7 +1,5 +6,4 
Milano 51,0 50,4 -1,2 -0,6 
Napoli 54,4 61,1 +0,8 +6,7 
Torino 61,9 75,7 +6,9 +13,8 
Palermo 56,7 63,1 +0,4 +6,4 
Genova 46,0 47,3 -0,2 +1,3 
Bologna 51,5 53,7 +0,1 +2,2 
Firenze 50,7 54,8 -0,5 +4,1 
Bari 53,9 58,7 +0,4 +4,8 
Catania 67,9 80,9 +2,1 +13,0 
Venezia 41,8 44,6 +0,4 +2,8 
Verona 60,9 65,5 -0,5 +4,6 

*Numero di auto ogni 100 abitanti. Popolazione al 1° gennaio 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 
 

I nuovi modelli di mobilità che si affermano soprattutto nelle grandi città, fondati 
ÓÕÌÌȭÉÐÏÔÅÓÉ ÃÈÅ É ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÓÕÂÉÓÃÁÎÏ ÍÅÎÏ ÌÁ ÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁ ÄÁÌ ÐÏÓÓÅÓÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Å ÓÉ 
orientino con maggiore decisione verso soluzioni più flessibili, intermodali e sostenibili 
ÐÅÒ É ÐÒÏÐÒÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉȟ ÁÌ ÍÏÍÅÎÔÏ ÎÏÎ ÓÅÍÂÒÁÎÏ ÄÕÎÑÕÅ ÁÖÅÒ ÉÎÃÉÓÏ ÓÕÌÌȭÁÍÐÉÅÚÚÁ ÄÅÌ 
parco autovetture delle famiglie. 

,ȭÅÌÅÖÁÔÏ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ ÁÕÔÏ ÄÅÌÌÅ ÆÁÍÉÇÌÉÅ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ÅÍÅÒÇÅ ÐÌÁÓÔÉÃÁÍÅÎÔÅ ÁÎÃÈÅ ÎÅÌ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ 
tra i tassi di motorizzazione nei principali Paesi europei (Graf. 41ɊȢ )Ì ÄÁÔÏ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ î ÄÉ 
circa 12 punti superiore alla media EU-27 e soprattutto di oltre 10 punti superiore a 
quello di grandi Paesi come Francia e Germania che vantano una tradizione di forte 
industria automobilistica. Ancora più ampio il divario con la Spagna, i Paesi Bassi e la 
3ÖÅÚÉÁ ɉÏÌÔÒÅ ςπ ÐÕÎÔÉ ÉÎ ÑÕÅÓÔÉ ÕÌÔÉÍÉ ÄÕÅ ÃÁÓÉɊȢ $Á ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÒÅ ÃÈÅ ÃÏÎ ÌȭÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ 
Svezia, il tasso di motorizzazione è cresciuto in tutti Paesi qui considerati tra il 2015 e il 
2023, oltre che nella media europea. CÏÎÓÉÄÅÒÁÎÄÏ ÉÎÖÅÃÅ ÌÁ ÖÁÒÉÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ 
disponibile (2023 rispetto al 2022), un decremento non marginale del tasso di 
motorizzazione si è registrato in Polonia, Spagna, Paesi Bassi e Svezia. 

Graf. 41 ɀ Tasso di motorizzazione (auto ogni 100 abitanti) nei principali Pae si 
ÄÅÌÌȭ5ÎÉÏÎÅ %ÕÒÏÐÅÁ 

 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Eurostat 
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Per ciò che riguarda il tema ricorrente della presunta tendenza dei giovani neo-
maggiorenni, in questi ultimi anni, a ritardare il momento in cui viene presa la patente 
auto o a non prenderla affatto, i dati disponibili dal Conto Nazionale Infrastrutture e 
Trasporti sulle patenti auto per fasce di età consentono di fare qualche considerazione. In 
effetti, come si vede nella Tab. 26 tra il 2014 e il 2024 la quota di patentati under 24 è 
passata dal 19,7% al 18,2% e soprattutto nella fascia 25-29 anni i patentati sono oggi il 
χχȟτϷ ÃÏÎÔÒÏ ÌȭψτȟωϷ ÄÅÌ ςπρτȢ 3É ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÄÕÎÑÕÅ ÃÈÅ ÌÁ ÐÁÔÅÎÔÅ ÁÕÔÏ ÓÔÁ ÄÉÖÅÎÔÁÎÄÏ 
una priorità meno impellente per i giovani e giovanissimi, per motivazioni che 
andrebbero indagate a fondo; incidono certamente i costi elevati per accedere agli esami 
di guida Å ÐÏÉ ÐÅÒ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȟ ÍÁ î ÉÎÄÕÂÂÉÏ ÃÈÅ ÐÅÓÉ ÍÏÌÔÏ ÔÒÁ É ÇÉÏÖÁÎÉÓÓÉÍÉ ÕÎ ÃÁÍÂÉÏ 
ÄÉ ÁÔÔÅÇÇÉÁÍÅÎÔÏ ÃÕÌÔÕÒÁÌÅ ÖÅÒÓÏ ÌȭÁÕÔÏ ÑÕÁÌÅ ɉÎÏÎ ÐÉĬɊ ÓÉÍÂÏÌÏ ÄÉ ÌÉÂÅÒÔÛ Å ÄÉ ÓÔÁÔÕÓ 
sociale.  Va anche sottolineato che nel complesso della popolazione la percentuale di 
patentati è scesa di oltre 3 punti nel decennio. 

 

Tab. 26 ɀ Il numero di patenti auto della popolazione italiana per classi di età e 
incidenza percentuale (anni 2014 e 2024)  

 

2014 2024 

Numero 
patenti 

% patenti sulla 
popolazione 

Numero 
patenti 

% patenti sulla 
popolazione 

Fino a 24 anni 2684436 19,7 2568915 18,2 

25-29 anni 2752427 84,9 2556298 77,4 

30-49 anni 15343352 85,8 12551298 88,9 

50-69 anni 12618054 87,0 15294865 81,2 

70 anni e oltre 4243668 60,4 6452855 50,4 

Totale 37641937 66,9 39424231 63,2 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Istat e CNIT 

)Ì ÐÏÓÓÅÓÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÓÉ ÔÒÁÄÕÃÅ ÉÎ ÍÅÄÉÁ ÉÎ ÕÎ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄÉ ÕÔÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÅÆÆÅÔÔÉÖÁ ÄÅÌ ÖÅÉÃÏÌÏ 
molto basso. Partendo da valutazioni sui tempi medi di movimento si può stimare che 
nelle città italiane le auto siano ferme in media per il 93%-95% della giornata. Consolidati 
studi internazionali (UITP, Dipartimenti trasporti  di diversi Paesi ecc.) confermano 
percentuali simili anche per le città europee e per gli Stati Uniti. Sono dati che attestano 
ÕÎÏ ÓÐÒÅÃÏ ÄÉ ÒÉÓÏÒÓÅ ÓÐÁÚÉÁÌÉ Å ÔÅÍÐÏÒÁÌÉ ÃÏÌÌÅÇÁÔÅ ÁÌ ÐÏÓÓÅÓÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Å ÓÔÉÍÏÌÁÎÏ ÌÁ 
ÒÉÃÅÒÃÁ ÄÉ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÐÅÒ ÏÔÔÉÍÉÚÚÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ (poli tiche di sharing e pooling). 

Quali sono le caratteristiche delle auto private circolanti in Italia? Di seguito si esaminano 
ÑÕÁÔÔÒÏ ÐÒÏÆÉÌÉȡ ÌÁ ÃÉÌÉÎÄÒÁÔÁȟ ÌȭÁÌÉÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅȟ ÌȭÅÔÛ Å ÌÏ ÓÔÁÎÄÁÒÄ ÅÃÏÌÏÇÉÃÏȢ 

Per ciò che riguarda la cilindrata delle auto, la distribuzione per classi di ampiezza mostra 
una tendenza negli ultimi 15 anni ad una riduzione del peso delle cilindrate maggiori; in 
particolare la fascia 1600cc ɀ 2000cc incideva per il 24,2% del parco circolante nel 2010, 
percentuale che è scesa al 18,1% nel 2024 (Tab. 27). Contestualmente è aumentata la 
fascia inferiore 1200cc ɀ 1600cc, mentre meno significative sono state le modifiche nelle 
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classi estreme (piccole e grandi cilindrate). Va detto che questi dati vanno interpretati 
tenendo conto delÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ ÄÅÉ ÍÏÔÏÒÉ che, come noto, ne ha negli anni 
incrementato la capacità di potenza erogata a parità di cilindrata. 

Tab. 27 ɀ Distribuzione  del parco auto  per classi di cilindrata  (val. %)  

 2010 2019 2024 

Fino a 1200 cc 26,7 23,6 27,1 

Da 1200 cc a 1600  
cc 

41,6 50,4 48,4 

Da 1600cc a 2000 cc 24,2 19,8 18,1 

Oltre 2000 cc 7,4 6,2 6,4 

Totale 100,0 100,0 100,0 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

 

Di grande rilievo, alla luce delle normative europee vigenti e del conseguente intenso 
dibattito pubblico che ne è conseguito, sono i dati relativi alla tipologia di alimentazione 
energetica delle ÁÕÔÏȢ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉ î ÍÏÌÔÏ ÒÁÐÉÄÁȟ ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÌÁ ÇÒÁÎÄÅ 
velocità dei cambiamenti si legge soprattutto nelle immatricolazioni delle nuove auto, che 
ÖÅÒÒÁÎÎÏ ÁÎÁÌÉÚÚÁÔÅ ÏÌÔÒÅȟ ÍÅÎÏ ÎÅÌÌÅ ÍÏÄÉÆÉÃÈÅ ÄÅÌÌÁ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ÐÁÒÃÏ 
circolante che si muove necessariamente in modo più graduale. Infatti, la fotografia del 
2024 evidenzia ancora una nettissima prevalenza delle motorizzazioni interamente 
endotermiche, pari a poco più del 90% dei veicoli (42,7% a benzina, 39,8% diesel); nel 
2020 erano il 98,5% quindi il calo è sensibile ma ancora molto graduale (Tab. 28). Le auto 
ad alimentazione ibrida (in prevalenza benzina ed elettrico) circolanti sono attualmente 
ÑÕÁÓÉ σ ÍÉÌÉÏÎÉȟ ÉÌ χϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅ ɉÁÐÐÅÎÁ ÌȭρȟτϷ ÎÅÌ ςπςπɊȢ 1ÕÁÎÔÏ ÉÎÆÉÎÅ ÁÌÌÅ 
ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÉ ÅÌÅÔÔÒÉÃÈÅ ȰÁÌÌÁ ÓÐÉÎÁȱ ɉÆÕÌÌ ÅÌÅÃÔÒÉÃ Å ÉÂÒÉÄÅ ÐÌÕÇ-in), sono quasi 280mila le 
auto che le utilizzano (nel 2020 erano poco più di 50mila), ancora una nicchia del parco 
complessivo (0,7% del totale). 
 
Tab. 28 ɀ Distribuzione del parco auto per tipologia di alimentazione (v.a e val %)  

 2020 2023 2024 

 V.a. Val. % V.a. Val. % V.a. Val. % 

Benzina 18.072.495 45,5 17.717.147 43,3 17.636.755 42,7 

Gasolio 17.385.843 43,8 16.777.000 41,0 16.437.714 39,8 

GPL 2.678.656 6,7 3.032.796 7,4 3.153.648 7,6 

Metano 978.832 2,5 950.500 2,3 925.583 2,2 

Ibrido  542.728 1,4 2.211.934 5,4 2.900.957 7,0 

Elettrico 53.079 0,1 219.540 0,5 279.607 0,7 

Altro/Non def.  6.241 0,0 6.312 0,0 6.252 0,0 

Totale 39.717.874 100,0 40.915.229 100,0 41.340.516 100,0 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati ACI 
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Interessanti, ma allo stesso tempo sorprendenti e preoccupanti, sono i dati relativi 
ÁÌÌȭÁÎÚÉÁÎÉÔÛ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏȢ 3ÅÃÏÎÄÏ É ÄÁÔÉ )ÓÔÁÔ-ACI attualmente in Italia circolano 10 
milioni auto con oltre 20 anni di età, ovvero un quarto del totale (Tab. 29). Questa 
percentuale è aumentata negli ultimi anni, addirittura più che raddoppiata rispetto al 
ςπρπ ɉρπȟυϷɊȢ %ȭ ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÃÈÅ ÌÁ ÆÏÒÔÅ ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÁÕÔÏ ÎÕÏÖÅ ÖÅÎÄÕÔÅ - per molti 
anni sopra i 2 milioni annui oggi attorno a 1,5 milioni, come si vedrà meglio più avanti -, 
ha determinato una riduzione del tasso di ricambio del parco esistente e quindi 
ÌȭÁÌÌÕÎÇÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÖÉÔÁ ÍÅÄÉÁ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÃÉÒÃÏÌÁÎÔÉȢ /ÒÁȟ î ÃÅÒÔÁÍÅÎÔÅ ÖÅÒÏ ÃÈÅ ÌÅ ÁÕÔÏ 
più vetuste sono di norma quelle meno utilizzate nelle famiglie che ne possiedono più di 
una, tuttavia si tratta di un dato senza dubbio preoccupante per la sostenibilità 
complessiva del sistema (le auto più vecchie sono più inquinanti e meno sicure, oltre che 
più costose nella gestione). 

Tab. 29 ɀ Distribuzione del parco auto per tipologia di classi di età (v.a e val %)  

 2010 2020 2024 

 V.a. Val. % V.a. Val. % V.a. Val. % 

Fino a 5 anni 11.326.080 30,8 9.398.544 23,7 7.860.921 19,0 

Da 5 a 10 anni 10.974.482 29,9 7.071.799 17,8 9.145.345 22,1 

Da 10 a 20 anni 10.606.586 28,9 15.660.023 39,4 14.290.543 34,6 

Oltre 20 anni 3.844.163 10,5 7.587.508 19,1 10.043.707 24,3 

Totale 36.751.311 100,0 39.717.874 100,0 41.340.516 100,0 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Istat-ACI 

,ȭÅÔÛ ÍÅÄÉÁ ÄÅÌÌÁ ÁÕÔÏ ÅÆÆÅÔÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÃÉÒÃÏÌÁÎÔÉ ÓÔÉÍÁÔÅ ÄÁÌÌȭ5.2!% ɉÃÉÒÃÁ ψππÍÉÌÁ ÉÎ 
meno di quelle registrate) si attesta a 12,8 anni nel 2024 in marcata e progressiva crescita 
negli anni: 12,5 nel 2023, 11,5 nel 2019, 8,1 nel 2010 (Graf. 42). 

 

Graf. 42 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÅÔÛ ÍÅÄÉÁ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏ ÅÆÆÅÔÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÃÉÒÃÏÌÁÎÔÅ* 

 

*Stime UNRAE sulle auto registrate che effettivamente circolano 
Fonte: UNRAE 
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Molto più visibili sono invece le modifiche del parco auto in relazione al profilo emissivo 
delle motorizzazioni endotermiche e ibride. E tuttavia, anche in questo caso alcuni numeri 
rappresentati non sono rassicuranti (Tab. 30).  

Nello specifico, le auto circolanti con alto standard emissivo (fino ad Euro 3) sono ancora 
quasi 10 milioni, quindi poco meno di un quarto del totale, ma con una punta del 35% 
nelle Regioni del  MezzogiornoȢ !ÌÌȭÁÌÔÒÏ ÅÓÔÒÅÍÏȟ É ÖÅÉÃÏÌÉ %ÕÒÏ φ ÈÁÎÎÏ ÑÕÁÓÉ ÒÁÇÇÉÕÎÔÏ 
ÌÁ ÓÏÇÌÉÁ ÄÅÌ τπϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅ ɉÅÒÁÎÏ ÉÌ ςφϷ ÎÅÌ ςπςπɊȢ %ȭ ÃÈÉÁÒÏ ÑÕÉÎÄÉ ÃÈÅ ÉÌ ÍÉÇÌÉÏÒÁÍÅÎÔÏ 
delle prestazioni ambientali della auto procede speditamente, ma a causa della riduzione 
della quota di nuove auto immesse ogni anno nel parco circolante il peso dei veicoli ad 
alte emissioni continua ad essere troppo elevato. 

Tab. 30 ɀ Distribuzione del parco auto per standard ecologico (v.a e val %)  

 2010 2020 2024 

 V.a. Val. % V.a. Val. % V.a. Val. % 

Fino ad Euro 3 22.386.989 60,9 12.104.402 30,5 9.848.200 23,8 

Euro 4 13.301.508 36,2 10.236.001 25,8 8.540.081 20,7 

Euro 5 1.035.092 2,8 6.896.040 17,4 6.518.515 15,8 

Euro 6 0 0,0 10.406.409 26,2 16.134.872 39,0 

Altro/non 
definito 

27.722 0,1 75.022 0,2 298.848 0,7 

Totale 36.751.311 100,0 39.717.874 100,0 41.340.516 100,0 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

 

0ÁÓÓÁÎÄÏ ÏÒÁ ÁÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ, è sempre molto interessante dare 
uno sguardo ai dati storici di lungo periodo che annualmente propone UNRAE.  

Come si vede nel Graf. 43, tra il 1996 e il 2009 in Italia sono state vendute ogni anno ben 
oltre 2 milioni di auto. Per gli effetti della crisi finanziaria, e conseguentemente 
economica, del 2007-2008 le immatricolazioni sono crollate fino alla punta minima di 1,3 
milioni nel 2013. Gli anni successivi hanno registrato una ripresa progressiva del mercato 
e tra il 2016 e il 2019 la media del venduto si è avvicinata molto alla soglia psicologica dei 
2 milioni.  

-Á ÌȭÉÒÒÏÍÐÅÒÅ ÄÅÌÌÁ ÐÁÎÄÅÍÉÁ ÄÁ #ÏÖÉÄ-19, con i noti impatti su economia, consumi e 
costi delle ÍÁÔÅÒÉÅ ÐÒÉÍÅȟ ÈÁ ÄÉ ÎÕÏÖÏ ÁÆÆÏÓÓÁÔÏ ÉÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÃÈÅ ÓÏÌÏ ÎÅÌ ςπςσ î 
riuscito a superare di poco il milione e mezzo di immatricolazioni; un numero tuttavia ben 
distante dai quasi 2 milioni registrati nel 2019. Nel 2024 il mercato ha poi sperimentato 
un ulteriore lievissimo calo (-πȟτϷɊ Å É ÄÁÔÉ ÄÅÉ ÐÒÉÍÉ υ ÍÅÓÉ ÄÅÌ ςπςυ ÓÏÎÏ ÔÕÔÔȭÁÌÔÒÏ ÃÈÅ 
incoraggianti: -6% rispetto allo stesso periodo dello scorso anno. 
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Graf. 43 ɀ )Ì ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÎÅÌ ÌÕÎÇÏ ÐÅÒÉÏÄÏ 

 

Fonte: UNRAE 

Guardando alle alimentazioni, la Tab. 31 evidenzia il repentino cambiamento nelle scelte 
ÄÅÉ ÃÏÎÓÕÍÁÔÏÒÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÑÕÉÎÑÕÅÎÎÉÏȢ ) ÍÏÔÏÒÉ ÉÎÔÅÒÁÍÅÎÔÅ ÅÎÄÏÔÅÒÍÉÃÉ 
hanno dominato il mercato fino al 2019, con oltre il 90% di alimentazioni delle nuove auto 
(44,4% benzina e 39,8% diesel nel venduto 2019). Negli anni successivi sono esplose, in 
termini sia assoluti che relativi, le vendite di veicoli con alimentazioni alternative, in 
particolare quelle ibride che da una quota di mercato del 5,7% del 2019 sono salite al 40% 
ÎÅÌ ςπςτȢ 1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌȭÅÌÅÔÔÒico (full e ibrido plug-ÉÎɊȟ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ î ÓÔÁÔÏ ÐÉĬ 
incerto dopo la forte crescita registrata nel biennio 2020-2021, sostenuta da politiche 
ÐÕÂÂÌÉÃÈÅ ÄÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÚÉÏÎÅȢ .ÅÌ ςπςτ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ î ÓÃÅÓÁ ÁÌ χȟφϷȟ 
ÄÁÌÌȭψȟφϷ ÄÅÌ 2023.  

Nei primi 9 mesi del 2025 (periodo gennaio-settembre) in un quadro, come si è visto, di 
debolezza persistente del mercato si consolidano tuttavia le tendenze  relative alle 
alimentazioni degli ultimi anni: in forte calo è la vendita di auto diesel (-39%, che dimezza 
la quota di mercato ormai attestata ad appena il 7,5%) e benzina (-24%), mentre continua 
la crescita del segmento delle ibride (quasi 600.000 auto vendute e 52% 
ÄÅÌÌȭÉÍÍÁÔÒÉÃÏÌÁÔÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏɊ Å ÒÉÐÒÅÎÄÅ ÌÁ ÃÏÒÓÁ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏȟ ÃÏÎ ÑÕÁÓÉ ρςπȢππ0 
nuove auto e una quota di mercato risalita al 10%. 

Tab. 31 ɀ La distribuzione delle auto vendute per alimentazione (val %)  

 2019 2023 2024 
2025 

(gen-set) 

Benzina 44,4 28,6 29,2 30,2 

Diesel 39,8 17,5 13,8 7,5 

GPL, Metano 9,1 9,2 9,4 10,1 

Ibride 5,7 36,1 40,0 52,0 

Elettriche (full + plug-in) 0,9 8,6 7,6 10,0 

Totale 100 100 100 100 

Fonte: UNRAE 
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Nel confronto con i principali Paesi europei è evidente la debolezza del mercato 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÍÏÔÉÖÅ ÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÎÅÉ ÓÅÇÍÅÎÔÉ ÄÅÌ ÆÕÌÌ ÅÌÅÃÔÒÉÃ Å 
ÄÅÌÌȭÉÂÒÉÄÏ ÐÌÕÇ-in (Graf. 44). Nel 2024 le auto full electric hanno conquistato il 19,6% del 
mercato nel Regno Unito, il 16,9% in Francia e il 13,5% in Germania, contro il 4,2% 
ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ɉÐÏÃÏ ÐÉĬ ÁÌÔÏ ÉÌ ÄÁÔÏ ÄÅÌÌÁ 3ÐÁÇÎÁɊȢ ,Á ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÁÕÔÏ ÖÅÎÄÕÔÅ ÁÄ ÁÌÉÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ 
ibrida (escluso il plug-in) è invece in Italia la più alta tra i maggiori Paesi europei, ma non 
ÁÂÂÁÓÔÁÎÚÁ ÄÁ ÃÏÍÐÅÎÓÁÒÅ ÉÌ ÍÉÎÏÒÅ ÓÈÁÒÅ ÓÕÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÆÉÌÉÅÒÁ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏȢ  

Graf. 44 ɀ Le quote di mercato delle auto della filiera elettrica nel 2024 nei 

principali Paesi europei  

 

Fonte: UNRAE 

6.2. Le moto 

Il segmento dei ciclomotori e motocicli occupa uno spazio rilevante e in costante crescita 
nel panorama del parco veicolare del Paese. Nel 2024 sono stati registrati 7,7 milioni di 
ȰÄÕÅ ÒÕÏÔÅȱ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÔÅȟ ÉÌ ςȟωϷ ÉÎ ÐÉĬ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅ Å ÓÏÐÒattutto è un 
numero praticamente raddoppiato da inizio millennio (Graf. 45). Il tasso di 
motorizzazione delle moto si attesta a 13,1 veicoli ogni 100 abitanti, indice anche in 
questo caso in costante crescita (12,7 nel 2023, 7,1 nel 2002). Il mercato delle moto è 
conseguentemente vivace, con tassi di incremento dei nuovi veicoli a doppia cifra negli 
ultimi anni (ad eccezione del 2022) (Tab. 32). A differenza di quanto accaduto nelle auto, 
la crisi economica seguita alla pandemia è stata più che riassorbita, anzi si può dire che si 
è verificato un effetto di sostituzione nei consumi di mobilità privata dei cittadini, 
ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ ÖÅÒÓÏ ÌÁ ÍÏÔÏ Å ÌÁ bici elettrica. Infatti, nel 2019 sono stati venduti in Italia 
230mila ciclomotori e motocicli, numero che è schizzato a 353mila nel 2024 (+53,5%). 
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1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌÅ ÃÌÁÓÓÉ ÄÉ ÃÉÌÉÎÄÒÁÔÁ ÄÅÌÌÅ ȰÄÕÅ ÒÕÏÔÅȱȟ Á ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÁ ɉÄÉ ÎÕÏÖÏɊ ÄÉ ÑÕÁÎÔÏ 
osservato per le auto, si registra per le moto un certo slittamento, seppure non così 
accentuato, dalle cilindrate più basse verso quelle più alte. In particolare le moto con oltre 
ρπππÃÃ ÐÅÓÁÎÏ ÏÇÇÉ ÐÅÒ ÉÌ χϷ ÎÅÌ ÐÁÒÃÏ ÖÅÉÃÏÌÁÒÅ ÄÅÌÌÅ ȰÄÕÅ ÒÕÏÔÅȱȟ Á ÆÒÏÎÔÅ ÄÅÌ τȟυϷ 
registrato nel 2010. E anche la classe 250cc ɀ 500cc sale di quota al 19,8% dal 15% del 
2010 (Tab. 33). 

 

Graf. 45 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÃÉÃÌÏÍÏÔÏÒÉ Å ÍÏÔÏÃÉÃÌÉ Å ÄÅÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ 
motorizzazione * 

 
*Numero di motocicli ogni 100 abitanti. Popolazione al 1° gennaio 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

 
Tab. 32 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÉÍÍÁÔÒÉÃÏÌÁÚÉÏÎÉ ÄÉ ÃÉÃÌÏÍÏÔÏÒÉ Å ÍÏÔÏÃÉÃÌÉ ɉÖȢÁȢ ÉÎ 
migliaia e var. %)  

2000 2.010 2015 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

486,4 308,2 171,3 230,2 217,7 272,3 271,3 320,0 353,3 

Var, % sul 
periodo prec. 

-36,6 -44,4 +34,3 -5,4 +25,1 -0,4 +17,9 +10,4 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

Tab. 33 ɀ La distribuzione  del parco motoveicoli per classi di cilindrata  (val. %)  

 2010 2019 2024 

Fino a 125 cc 26,8 27,1 27,5 

Da 125 cc a 250 cc 30,1 26,1 22,3 

Da 250cc a 500cc 15,0 18,0 19,8 

Da 500cc a 1000cc 23,6 22,5 23,4 

Oltre 1000 cc 4,5 6,2 7,0 

Totale 100 100 100 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 
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6.3. La sicurezza stradale  

%ȭ ÓÅÍÐÒÅ ÃÒÉÔÉÃÏ ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÌÌȭÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÎÅÌ ÎÏÓÔÒÏ 0ÁÅÓÅȢ .ÅÌ ςπςτ ÓÉ ÓÏÎÏ 
verificati 173.364 sinistri con lesioni alle persone, con un incremento del +1% rispetto al 
2023 (Graf. 46). ,Á ÃÕÒÖÁ ÄÅÌÌȭÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛ ÈÁ ÍÏÓÔÒÁÔÏ ÕÎÁ ÆÏÒÔÅ ÔÅÎÄÅÎÚÁ ÄÅÃÌÉÎÁÎÔÅ ÎÅÉ 
primi 15 anni del nuovo millennio, ma negli anni successivi i tassi di riduzione sono 
ÄÉÍÉÎÕÉÔÉ ÄÁÌÌȭÁÖÖÉÏ ÄÅÌ ÐÅÒÉÏÄÏ ÐÏÓÔ-pandemico si assiste ad una crescita dei numeri, 
seppure molto graduale. Di conseguenza il tasso di incidentalità, ovvero il numero di 
incidenti ogni 100 abitanti, è passato da 2,81 del 2022 (primo anno post-Covid) a 2,94 nel 
2024.   

1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌÅ ÖÉÔÔÉÍÅ ÄÅÌÌȭÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛȟ ÎÅÌ ςπςτ ÓÉ ÓÏÎÏ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÉ σȢπσπ ÄÅÃÅÓÓÉȟ ω ÉÎ ÍÅÎÏ 
rispetto al 2023, con un indice di mortalità sceso leggermente a 1,7 decessi ogni 100 
sinistri (Graf. 46). ) ÆÅÒÉÔÉ ÉÎÆÉÎÅ ÎÅÌ ςπςτ ÓÏÎÏ ÓÔÁÔÉ ςσσȢψυσȟ ÉÌ τȟρϷ ÉÎ ÐÉĬ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ 
precedente. Questi numeri allontanano Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÄÁÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÄÉ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÖÉÔÔÉÍÅ 
stradali sanciti a livello europeo; infatti, per raggiungere il target intermedio di 1.586 
morti sulle strade al 2030 (si ricorda che il pilastro della strategia europea della sicurezza 
ÓÔÒÁÄÁÌÅ î ÌÁ ÃȢÄȢ ȰÖÉÓÉÏÎ ÚÅÒÏȱȟ ÏÖÖÅÒÏ ÚÅÒÏ ÍÏÒÔÉ ÓÕÌÌÅ ÓÔÒÁÄÅ ÁÌ ςπυπɊ É ÄÅÃÅÓÓÉ ÁÌ ςπςτ 
non avrebbero dovuto superare la soglia di 2.243 (ovvero circa un quarto in meno degli 
effettivi).   

I morti negli incidenti stradali sono soprattutto uomini (80%), con un peso molto 
rilevante nelle fasce di età dei giovani e giovanissimi (quasi 400 vittime nella sola fascia 
20-29 anni). I pedoni deceduti in incidenti stradali nel 2024 sono stati 470, 15 in meno 
ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅȢ ,ȭÉÎÄÉÃÅ ÄÉ ÍÏÒÔÁÌÉÔÛ ÐÅÒ É ÐÅÄÏÎÉ ÒÅÓÔÁ ÁÌÔÉÓÓÉÍÏȟ ÐÁÒÉ Á ςȟυ 
decessi ogni 100 investimenti, superiore di 4 volte a quello degli occupanti di autovetture. 
Circa i mezzi di micromobilità, il monopattino elettrico nel 2024 è stato coinvolto in 3.895 
incidenti con 23 morti (va ricordato che nel 2020 si registrò la prima vittima) e 3.751 
ÆÅÒÉÔÉȟ ÎÕÍÅÒÉ ÉÎ ÌÅÇÇÅÒÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÄÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅȢ 0ÅÒ ÌÅ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÅȟ ÇÌÉ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÃÏÎ 
lesioni sono stati 17mila che hanno causato 185 morti (in diminuzione dai 216 registrati 
nel 2023) e circa 16.500 feriti tra conducenti e passeggeri. 

Graf. 46 ɀ Evoluzione del numero di incidenti con lesioni e del tasso di incidentalità 
in Italia 1 

 
1  Numero di incidenti  ogni 1.000 abitanti  
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 
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Graf. 47 ɀ Evoluzione del numero di morti e ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ di mortalità in Italia 1 

 
1  Numero di morti ogni 100 incidenti 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

'ÕÁÒÄÁÎÄÏ ÁÌÌÁ ÌÏÃÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÛ ÓÔÒÁÄÁÌÅȟ ÎÅÌ ςπςτ ÓÉ ÃÏÎÆÅÒÍÁ 
pienamente che la maggior parte dei sinistri si registra nelle aree urbane (quasi 3 su 4, 
una percentuale molto stabile negli anni) (Tab. 34). La lesività del sinistro in area urbana 
è ovviamente più bassa rispetto alle strade extraurbane o alle autostrade dove le velocità 
medie di percorrenza sono molto maggiori: infatti, la quota dei feriti scende al 69,3% e 
soprattutto quella dei morti al 42,9% (in ogni caso una percentuale molto elevata). 
Viceversa, nelle strade extraurbane la percentuale di incidenti supera di poco il 20%, ma 
le vittime con decesso sono quasi la metà del totale (48,7%). 

Tab. 34 ɀ La distribuzione degli incidenti, dei morti e dei feriti per tipologia di 
strada  

 
% Incidenti % Feriti % Morti  

2019 2024 2019 2024 2019 2024 

Strade urbane 73,8 73,2 69,9 69,3 41,9 42,9 

Autostrade e raccordi 5,3 5,4 6,2 6,6 9,8 8,4 

Strade extraurbane 21,0 21,2 23,9 24,1 48,3 48,7 

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

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

Infine, uno sguardo al confronto europeo. Il tasso di mortalità per incidenti stradali è in 
Italia particolarmente alto: nel 2024 si sono registrate 51,4 vittime ogni milione di abitanti 
contro una media europea pari a 44,8 (peraltro in calo di un punto dal 2023, mentre nel 
nostro Paese è praticamente stabile). Il dato italiano è poi molto negativo nel benchmark 
con i maggiori Paesi europei: 18 punti in più della Germania, 15 punti in più della Spagna 
e dei Paesi bassi, 3 punti in più della Francia, più del doppio della Svezia (il Paese europeo 
più virtuoso su questo fronte). 
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7. La mobilità  pubblica  

7.1. La struttura  del trasporto pubblico locale  Å ÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÆÁÓÅ 
congiunturale  

Il Trasporto Pubblico Locale (TPL) è un settore ÒÉÌÅÖÁÎÔÅ ÎÅÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ 
mobilità dei passeggeri e con un impatto economico e sociale significativo a livello 
nazionale.  

Vi operano circa 830 aziende, in gran parte (807) nei servizi autolinee e integrati urbani 
(gomma, ferro, navigazione), mentre le imprese si servizio ferroviario locale e/o gestione 
ÄÅÌÌȭÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÓÏÎÏ ρω ɉTab. 35). Gli addetti impiegati sono 113.000 e il gÉÒÏ ÄȭÁÆÆÁÒÉ 
complessivo del settore ammonta a ÃÉÒÃÁ ρς ÍÉÌÉÁÒÄÉ ÄÉ ÅÕÒÏȢ ,ȭÏÆÆÅÒÔÁ ÅÒÏÇÁÔÁ ÎÅÌ ςπς3 è 
stata pari a circa 1,62 ÍÉÌÉÁÒÄÉ ÄÉ ÖÅÔÔÕÒÅɕËÍ ÎÅÌÌȭÁÕÔÏÆÉÌÏÔÒÁÎÖÉÁÒÉÏ Å ÃÕÉ ÓÉ ÁÇÇÉÕÎÇÏÎÏ 
280 milioni di treni*km del ferroviario regionale. I passeggeri trasportati nello stesso 
anno sono stati poco meno di 5 miliardi.  

Tab. 35 ɀ I principali numeri del Trasporto Pubblico Locale in Italia  

Numero aziende* 831, di cui 807 di servizio autolinee** 

Numero addetti 113.000 

Offerta di servizi su gomma (2023) circa 1,62 miliardi di vetture*km  

Offerta di servizi su ferro (2023) circa 280 milioni di treni*km  

Passeggeri trasportati (2023) poco meno di 5 miliardi 

Valore della produzione* circa 12 miliardi di euro 

*  Fonte Asstra  
**Le 24 aziende che non operano nelle autolinee sono così suddivise: 19 imprese ferroviarie e/o gestori di 

infrastruttura, 2 aziende che esplicano esclusivamente servizio metropolitano, 2 aziende che esplicano 
esclusivamente servizio di navigazione interna, 1 azienda che esplica esclusivamente il servizio tranviario. 

Fonte: %ÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÉ ÄÅÌÌȭ5ÆÆÉÃÉÏ 3ÔÕÄÉ !sstra su dati Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti ɀ anni 2023-2024 
e su dati di bilancio aziendaliȠ ÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÉ 34- ÄÅÌ -)4 ÓÕ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ 40, ɉφτφφɊ 

,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁ Å ÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ TPL, gomma e ferro, negli ultimi anni (2019-2023) 
ÃÈÅ ÓÉ ÅÖÉÎÃÅ ÄÁÉ ÄÁÔÉ ÐÉĬ ÒÅÃÅÎÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ 40, ÄÅÌ -)4 î ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÔÏ 
nel Graf. 48 e nel Graf. 49.  

Come si vede, nel 2020 (primo anno del Covid) i passeggeri trasportati sono crollati del 
τπϷ ɉÄÁÉ ÃÉÒÃÁ τȟχυ ÍÉÌÉÁÒÄÉ ÄÅÌ ςπρω Á ÃÉÒÃÁ ςȟψ ÍÉÌÉÁÒÄÉɊȟ ÍÅÎÔÒÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÈÁ ÓÕÂÉÔÏ ÕÎÁ 
riduzione contenuta nel 10% sia per la gomma che per il ferro. Nel biennio successivo i 
passeggeri trasportati hanno recuperato gran parte dei livelli pre-pandemici, ma il 
volume complessivo resta attestato a circa il 10-12% in meno rispetto al 2019. 
Contestualmente anche i livelli di offerta hanno recuperato gran parte del decremento 
registrato nel 2020 ɀ meno accentuato rispetto al dato sui passeggeri ɀ e oggi si attestano 
a circa il 2% in meno rispetto al 2019. Da sottolineare che nel 2023 si osserva una leggera 
ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉȟ ÐÉĬ ÍÅÒÃÁÔÁ ÎÅÌÌÁ ÇÏÍÍÁȢ 
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Graf. 48 ɀ Evoluzione della domanda e offerta di passeggeri del TPL tra il 2019 e il 
2023 (Base 100 = valore 2019)  

 
Fonte: Elaborazione STM del MIT su ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÐÅÒ ÉÌ ÓÕÐÐÏÒÔÏ ÁÌÌÁ ÐÒÏÇÒÁÍÍÁÚÉÏÎÅ Å ÐÅÒ ÉÌ 

monitoraggio del trasporto pubblico locale e della mobilità locale sostenibile (2019-2022) 

Graf. 49 ɀ Evoluzione della domanda e offerta di passeggeri del TPL tra il 2019 e il 
2023 (valori assoluti)  

 
Fonte: %ÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ 34- ÄÅÌ -)4 ÓÕ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÐÅÒ ÉÌ ÓÕÐÐÏÒÔÏ ÁÌÌÁ ÐÒÏÇÒÁÍÍÁÚÉÏÎÅ Å ÐÅÒ ÉÌ 

monitoraggio del trasporto pubblico locale e della mobilità locale sostenibile (2019-2022) 
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I dati di Asstra su un campione significativo di aziende associate confermano ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ 
positiva della domanda del TPL, recupero dopo il crollo registrato nel 2020 (-46% di 
passeggeri). Nel 2023 la riduzione dei passeggeri rispetto ai livelli pre-covid si è attestata 
al -14%, mentre i dati 2024 confermano una perdita del 10% rispetto al 2019, 
diversamente dai dati previsionali che auspicavano una perdita inferiore (-3%), a 
conferma che la ripresa procede ma con tempi più lunghi di quanto atteso. 

5ÎȭÁÌÔÒÁ ÆÏÎÔÅ ÕÔÉÌÅ ÐÅÒ ÍÏÎÉÔÏÒÁÒÅ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ Å ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÌÏÃÁÌÅ î Ìȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÓÕÉ ÄÁÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÕÒÂÁÎÁ ÄÅÌÌȭ)ÓÔÁÔ. Il quadro che emerge 
dalla Tab. 36 evidenzia che anche nelle sole aree urbane si è registrato un recupero 
significativo del mercato del trasporto pubblico, con un gap da recuperare in termini di 
passeggeri trasportati ÐÅÒ ÁÂÉÔÁÎÔÅ ÎÅÌÌȭÏÒÄÉÎÅ ÄÅÌ ρπ-12%. Stabili i livelli di offerta, qui 
misurati in posti*km offerti per abitante. Il divario più ampio nei passeggeri trasportati 
tra il 2019 e il 2023 si osserva nelle aree urbane del Centro (-16,9%) e del Mezzogiorno (-
12,4%), nonché nei Capoluoghi delle Città metropolitane (-12,4%) rispetto ai Capoluoghi 
di Provincia (-6,8%). Nei dati di offerta (posti*km) è da sottolineare la dinamica molto 
positiva delle città del Sud (+7,3% tra il 2018 e il 2023), a fronte di un mancato recupero 
ancora significativo in quelle del Nord-Ovest (-4,3%). 

I dati sulle città Capoluogo evidenziano soprattutto gli enormi divari territoriali tra le aree 
ÕÒÂÁÎÅ ÄÅÌ .ÏÒÄ Å ÑÕÅÌÌÅ ÄÅÌ 3ÕÄ ÄÅÌ 0ÁÅÓÅȟ ÎÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÃÏÍÅ ÎÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ 
TPL. Nel 2023 il settore ha trasportato nei Capoluoghi del Mezzogiorno 73,6 passeggeri 
per abitante contro i 275,7 del Nord-Ovest e i 191,7 del Nord-%ÓÔȢ !ÎÃÈÅ ÎÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÅÉ 
servizi lo squilibrio è molto forte ma inferiore rispetto alle forbici registrate nei passeggeri 
trasportati: 7.590 posti*km per abitante nelle città del Nord-Ovest contro 2.318 di quelle 
del Sud. Molto rilevanti anche i divari tra i Capoluoghi delle Città metropolitane e quelli 
delle Province non-metropolitane, favore dei primi, sia nella domanda che nelÌȭÏÆÆÅÒÔÁ di 
trasporto pubblico locale. 

Tab. 36 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÄÅÌ 40, ςπρω Å ςπς3 nei capoluoghi di 
provincia per circoscrizione territoriale  

 

Var % posti*km 
offerti 2019-

2023 

Var % 
passeggeri 
2019-2023 

Posti*km offerti 
per abitante 

(2023) 

Passeggeri per 
abitante 
(2023) 

Nord-Ovest -4,3 -9,1 7.590 275,7 

Nord-Est -1,7 -7,9 3.781 191,7 

Centro +3,3 -16,9 5.170 182,7 

Sud e Isole +7,3 -12,7 2.085 53,5 

Capoluoghi di Città 
metropolitana 

-0,4 -12,4 6.695 256,7 

Capoluoghi di 
Provincia 

+1,6 -6,8 2.318 73,6 

Totale Italia -0,1 -11,5 4.623 170,0 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Istat, Dati ambientali nelle cittàȠ ɉÁɊ 6ÁÌÏÒÉ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÄÅÉ #ÏÍÕÎÉ ÃÁÐÏÌÕÏÇÏ 

2ÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌÁ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÉÎÄÕÓÔÒÉÁÌÅ ÄÅÌ 40,ȟ É ÄÁÔÉ ÄÅÌ #ÏÎÔÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ 4ÒÁÓÐÏÒÔÉ ÐÅÒ ÌÁ ÓÏÌÁ 
ÃÏÍÐÏÎÅÎÔÅ ÇÏÍÍÁ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÎÏ ÕÎÁ ÍÁÒÃÁÔÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ ÉÍÐÒÅÓÅ ÎÅÌ ÌÕÎÇÏ 
ÐÅÒÉÏÄÏ ɉσςȟψϷ ÉÎ ÍÅÎÏ ÔÒÁ ÉÌ ςππυ Å ÉÌ ςπςσɊȟ ÍÅÎÔÒÅ ÌÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÁÄÄÅÔÔÉ ÎÅÌÌÏ 
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ÓÔÅÓÓÏ ÐÅÒÉÏÄÏ ÅǮ ÃÏÎÔÅÎÕÔÁ ÁÌ ȤψȟχϷȢ %ȭ ÉÎ ÁÔÔÏ ÑÕÉÎÄÉ ÕÎ ÐÒÏÃÅÓÓÏ ÄÉ ÒÉÓÔÒÕÔÔÕÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ 
ÓÅÔÔÏÒÅȢ 
 
Tab. 37 ɀ Composizione e dinamica del trasporto pubblico locale su gomma per 

numero di aziende, addetti e autobus  

 2005 2019 2020 2021 2022 2023 
2005-
2023 

2022-
2023 

Numero 
aziende 

1.200 906 910 883 855 807 -32,8 -5,6 

Numero 
addetti 

87.518 79.608 79.780 81.715 79.415 79.946 -8,7 +0,7 

Numero 
autobus 

45.691 44.162 44.132 44.752 44.083 44.175 -3,3 +0,2 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 2022-2023  

Guardando alla distribuzione delle imprese per numero di addetti, nonostante 
ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÅ ÍÅÄÉÁ ÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÁÌÅ ÄÅÌÌÅ ÁÚÉÅÎÄÅ ÎÅÌÌÅ ÕÌÔÉÍÅ ÄÕÅ ÄÅÃÁÄÉ 
il peso delle imprese di media e grande dimensione aumenta fino al 2019 (12,5% 
ÄÁÌÌȭψȟωϷ ÄÅl 2005) ma poi ripiega costantemente (9,7% nel 2023) (Graf. 50). 
Simmetricamente la quota di piccole aziende fino a 10 addetti scende dal 64,2% del 2005 
al 58,2% del 2019, ma poirisale fino al 61,4% del 2023.   

Graf. 50 - Distribuzione % delle aziende del Tpl su gomma per classi dimensionali 
di addetti  

 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 2022-2023  

Quanto infine alla tipologia dei servizi offerti, il peso delle aziende specializzate nel 
trasporto extraurbano è preponderante e si attesta attorno alla metà del totale (un dato 
sostanzialmente stabile tra il 2019 e il 2023), mentre le imprese con diversificazione di 
business (urbano ed extraurbano), cresciute di qualche punto tra il 2005 e il 2019, si sono 
successivamente stabilizzate poco sopra il 20% del totale (Graf. 51). 

Graf. 51 - Distribuzione % delle aziende del trasporto pubblico locale su gomma per 
tipologia di servizi erogati  

 2005 2019 2020 2021 2022 2023 

!ÚÉÅÎÄÅ ȰÓÏÌÏ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÕÒÂÁÎÏȱ 23,8 28,0 27,7 28,2 29,1 28,6 
!ÚÉÅÎÄÅ ȰÓÏÌÏ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÏȱ 57,6 49,3 50,5 50,4 49,8 49,3 
!ÚÉÅÎÄÅ ȰÓÅÒÖÉÚÉÏ ÍÉÓÔÏȱ 18,7 22,6 21,8 21,4 21,1 21,1 
Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

* Dati non definitivi  
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Fonte: Elaborazioni Isfort su dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 2022-2023 

7.2. La dinamica delle tariffe  

Come già discusso negli ultimi Rapporti , il tema tariffario è di grande rilevanza per lo 
sviluppo del settore del TPL. Dal lato delle aziende, gli introiti da bigliettazione 
costituiscono una componente significativa dei ricavi complessivi, seppure oggi a livelli 
ancora insufficienti (poco sopra il 30% del totale nella media nazionale, ma con differenze 
molto rilevanti tra i territori). Dal lato delle politiche pubbliche, in quanto regolamentata 
amministrativamente, la tariffa è uno strumento che può essere utilizzato per il 
raggiungimento di obiettivi pubblici di tipo ambientale, di equità sociale e di 
redistribuzione del reddito. In questo senso la fissazione della tariffa deve armonizzare le 
esigenze di equilibrio economico delle aziende - Å ÌÁ ÐÏÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÐÅÒ ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÅ ÄÉ 
manovrare i prezzi dei servizi erogati in chiave di politica commerciale -, con le esigenze 
pubbliche di ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ɉÐÅÒ ÒÉÄÕÒÒÅ É ÃÏÓÔÉ ÅÓÔÅÒÎÉ 
generati dai trasporti) e di accesso ai servizi di mobilità per tutti, incluse le fasce 
economicamente più svantaggiate (di qui il contenimento del prezzo dei servizi e le 
agevolazioni speciali per particolari categorie di utenti). 

La determinazione delle tariffe del trasporto pubblico non segue dunque prioritariamente 
logiche di mercato, ma da queste non dovrebbe tuttavia esserne del tutto esente. Sarebbe 
cioè necessario definire criteri trasparenti per gli adeguamenti tariffari che stimolino le 
ÁÚÉÅÎÄÅ ÁÌÌȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ Å ÆÁÃÉÌÉÔÉÎÏ ÌÁ ÐÒÏÇÒÁÍÍÁÚÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉȠ Åȟ ÁÌÌÏ ÓÔÅÓÓÏ 
tempo, forniscano agli Enti locali un quadro certo di riferimento per accordare incrementi 
dei prezzi a fronte di miglioramenti dei servizi per la collettività. In questo senso, in 
applicazione ÄÉ ÑÕÁÎÔÏ ÄÉÓÐÏÓÔÏ ÎÅÌ $Ȣ ,ÇÓ τςςȾρωωχȟ Ìȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ ÄÉ 2ÅÇÏÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ 4ÒÁÓÐÏÒÔÉȟ 
con la misura 27 della Delibera 154/2019, introduce il ÃÒÉÔÅÒÉÏ ÐÅÒ ÌȭÁÇÇÉÏÒÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ 
tariffe attraverso il metodo del price-cap. 

#ÉĔ ÃÈÅ ÉÎÖÅÃÅ ÄÉ ÎÏÒÍÁ ÁÃÃÁÄÅ î ÃÈÅ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÃÏÓÔÏ ÄÅÉ ÂÉÇÌÉÅÔÔÉ Å ÄÅÇÌÉ 
abbonamenti del TPL sia influenzato quasi esclusivamente da contingenze di natura 
diversa, spesso connesse a valutazioni non tecnico-economiche ma politiche, che 
finiscono per creare squilibri nei conti economici delle aziende.  

È quanto si è registrato di fatto negli ultimi anni, a fronte di spinte inflattive generalizzate 
in tutti i settori ma non nel TPL. Come si vede nel Graf. 52, nella media complessiva 
ÐÏÎÄÅÒÁÔÁ ÄÅÌÌÁ ÔÁÒÉÆÆÁ 40,ȟ ÆÁÔÔÏ ρππ ÌÁ ÂÁÓÅ ςπρφ ÌȭÉÎÄÉÃÅ î ÓÁÌÉÔÏ ÉÎ ÌÅÎÔÁ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉÏÎÅ 
fino a 112,5 nel 2025Ȣ !ÌÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÔÅÍÐÏ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÍÅÄÉÏ ÄÅÉ ÐÒÅÚÚÉ ÄÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ 
è cresciuto a 125,2, ovvero oltre 12 punti in più della tariffa media TPL. Le due curve 
mostrano una modesta divaricazione fino al 2021 e poi la forbice si è allargata 
repentinamente nel 2022 e 2023 per poi riassestarsi, e diminuire leggermente, nel 2024 
e soprattutto nel 2025.  

La spinta inflattiva degli ultimi anni, ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÔÁ ÄÁÌÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ complessivo (seppure 
altalenante) dei costi energetici, nel TPL è stata dunque assorbita solo in minima parte 
ÄÁÌÌȭÁÄÅÇÕÁÍÅÎÔÏ ÔÁÒÉÆÆÁÒÉÏ Å ÑÕÅÓÔÏ ÄÉÓÁÌÌÉÎÅÁÍÅÎÔÏ ÈÁ ÐÒÏÄÏÔÔÏ ÕÎ ÁÇÇÒÁÖÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ 
squilibri nei bilanci aziendali, già messi duramente alla prova dalla forte crisi di mercato 
ÃÏÍÅ ÅÆÆÅÔÔÏ ÄÅÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁ ÄÁ #ÏÖÉd.  
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Graf. 52 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÐÒÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ Å ÉÌ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÃÏÎ ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ 
tariffa media TPL (2026-2025)  

 
Fonte: elaborazioni Ufficio studi Asstra su dati da siti aziendali 

Nel Graf. 53 si allarga il confronto alla variazione dei prezzi dei servizi di alcune public 
utilities tra il 2016 e il 2025. È ÍÏÌÔÏ ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÃÈÅ ÎÅÉ ÃÏÍÐÁÒÔÉ ÄÅÌÌȭÅÎÅÒÇÉÁ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁ Å ÄÅÌ 
gas la dinamica tariffaria è stata molto reattiva agli stimoli inflazionistici (+82,5% e 
+59,7% rispettivamente), mentre nella raccolta dei rifiuti e nei trasporti gli adeguamenti 
sono stati decisamente più bassi. E il trasporto su gomma, sia urbano che extraurbano, ha 
registrato u aumento  attorno al 13%-14% per tutto il periodo considerato, molto 
inferiore a quello del trasporto ferroviario (+25,6%). 

Graf. 53 ɀ Variazione % prezzi public utilities* (variazione % 2016 -2025) 

 
Fonte: elaborazioni Ufficio studi Asstra su dati Istat 

Inoltre, gli attuali livelli di costo dei titoli di viaggio nelle città italiane sono 
significativamente più bassi rispetto alle città dei principali Paesi europei, come si vede 
con chiarezza nel Graf. 54, in riferimento al biglietto singolo. È la conferma che nel nostro 
Paese sussiste uno squilibrio nelle tariffe del trasporto pubblico penalizzante per le 
aziende e frutto di una dinamica poco trasparente, condizionata da scelte politiche più da 
criteri economici e di politica pubblica. 
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Graf. 54 ɀ Il confronto europeo sulle tariffe TPL di alcune città europee: il biglietto 
singolo ( novembre 2025, in euro) * 

 
*Il dato del regno Unito è relativo alla sola città di Londra 

Fonte: elaborazioni Ufficio studi Asstra su dati da siti aziendali 

7.3. ,ȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 4ÁØÉ  

)Ì ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ ÓÕÌÌÁ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉÔÛ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÔÁØÉ î ÆÏÒÎÉÔÏ ÄÁÌÌȭ)ÓÔÁÔ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÉ ÄÁÔÉ 
ambientali sulle città. Guardando al numero di licenze attive nei Comuni capoluogo di 
provincia o di Città metropolitana è significativo osservare che nel periodo tra il 2012 e il 
2023 il numero di licenze attive è rimasto praticamente stabile, pari a 22.609 complessive 
(22 in meno rispetto al 2012), ovvero 12,9 licenze ogni 10mila abitanti (Tab. 38).  

)Î ÔÅÒÍÉÎÉ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÔÁØÉ î ÄÅÃÉÓÁÍÅÎÔÅ ÐÉĬ ÅÌÅÖÁÔÁ ɉÉÎ ÍÅÄÉÁɊ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛ ÄÅÌ #ÅÎÔÒÏ 
Italia (18,3 licenze ogni 10mila abitanti; incide molto il dato di Roma Capitale), rispetto a 
quelle del Nord e soprattutto a quelle del Sud (6,9); e ovviamente la densità di offerta nei 
Capoluoghi metropolitani è molto più elevata rispetto agli altri Capoluoghi di provincia 
(21,4 licenze ogni 10mila abitanti contro 3,4). 

Tab. 38 ɀ Numero di licenze di taxi attive nei Comuni capoluogo di provincia/città 
metropolitana in valori assoluti e ogni 10mila abitanti per ripartizione 
geografica (Anni 2012 e 202 3) (a) 

 
2012 (V.A.) 

2023 

V.A. 
(*10.000 
abitanti)  

% auto ibride o 
elettriche 

Totale Italia 22.631 22.609 12,9 46,6 
Nord 10.051 10.147 13,4 54,1 
Centro 8.819 8.980 18,3 54,6 
Sud e Isole 3.761 3.482 6,9 5,1 
Capoluoghi di Città 
metropolitane 

19.814 19.761 21,4 49,5 

Capoluoghi di Province 2.817 2.848 3,4 26,4 
Fonte: Istat, Dati ambientali nelle città; ɉÁɊ 6ÁÌÏÒÉ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÄÅÉ #ÏÍÕÎÉ ÃÁÐÏÌÕÏÇÏ; i valori riferiti a  Nord e Italia 

non includono il comune di Cesena. 
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Da evidenziare che la quota di taxi ibridi o elettrici è abbastanza elevata, pari al 46,6% del 
totale, e in continua crescita, ma di nuovo con forti differenze territoriali; in particolare 
questa percentuale scende ad appena il 5,1% nelle città del Sud e al 26,4% nei Capoluoghi 
di provincia (non metropolitani).  

Dalla Tab. 39 ÓÉ ÅÖÉÎÃÅ ÉÎÏÌÔÒÅ ÃÈÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÅÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÔÁØÉ î ÍÏÌÔÏ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÔÏ ÉÎ ÁÌÃÕÎÅ 
grandi città: Roma, Milano e Napoli assorbono insieme quasi 15mila licenze, ovvero il 65% 
del totale. Roma è la città con il maggior numero assoluto di licenze (7.715), ma in termini 
relativi la quota più alta è quella di Milano con 35,6 licenze ogni 10mila abitanti, contro i 
28 di Roma e i 22,1 di Napoli. 

Tab. 39 ɀ Le città con la maggiore presenza di taxi (202 3) 
 Numero licenze per 

10.000 abitanti 
Numero licenze 
(valori assoluti) 

% sul totale 
nazionale 

1) Milano 35,6 4.855 21,5 

2) Roma 28,0 7.715 34,1 

3) Napoli 22,1 2.023 8,9 

4) Firenze 21,5 779 3,4 

5) Bologna 18,5 722 3,2 

6) Torino 17,7 1.501 6,6 

7) Genova 15,5 869 3,8 

8) Venezia  14,8 371 1,6 

9) Trieste 12,5 249 1,1 

10) Siena 10,0 53 0,2 
15) Catania 6,3 189 0,8 
18) Palermo 5,1 319 1,4 

Fonte: Istat, Dati ambientali nelle città; ɉÁɊ 6ÁÌÏÒÉ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÄÅÉ #ÏÍÕÎÉ ÃÁÐÏÌÕÏÇÏ; i valori riferiti a  Nord e Italia 

non includono il comune di Cesena. 

,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÈÁ ÉÎÉÚÉÁÔÏ Á ÍÏÎÉÔÏÒÁÒÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÔÁØÉ ÄÁÌ ςπςτȢ  

Dalla Tab. 40 si evince che in media il 5,2% del campione di indagine ha utilizzato il taxi 
con una certa frequenza (almeno qualche giorno al mese) nei tre mesi precedenti 
ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȟ ÍÅÎÔÒÅ ÉÌ ςρȟ2% dichiara di averlo utilizzato solo in rare occasioni e il 73,6% 
ÄÉ ÎÏÎ ÁÖÅÒÌÏ ÍÁÉ ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÏȢ ,Á ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÕÔÅÎÔÉȟ ÁÎÃÈÅ ÍÏÌÔÏ ÏÃÃÁÓÉÏÎÁÌÉȟ î ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÁÌÔÁ 
tra chi vive nelle Regioni del Nord-Ovest, ma le differenze territoriali non sono così 
marcate. 

Tab. 40 ɀ ,Á ÆÒÅÑÕÅÎÚÁ ÄȭÕÓÏɕ ÄÅÉ ÔÁØÉ ɉςπςτȟ ÖÁÌȢ ϷɊ 

 
Almeno qualche 
giorno al mese 

Solo in rare 
occasioni 

Mai Totale 

Nord-Ovest 6,6 23,1 70,3 100 

Nord-Est 4,6 19,7 75,7 100 

Centro 4,3 21,4 74,3 100 

Sud e Isole 4,6 20,5 74,9 100 

Totale Italia 5,2 21,2 73,6 100 
ɕ.ÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁ 
Fonte: Isfort, /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Quanto ai livelli di soddisfazione percepita, il dato che emerge dalla rilevazione attesta un 
gradimento degli utenti dei taxi più che sufficiente: il punteggio medio in scala scolastica 
si attesta a 6,5, con una quota di utenti soddisfatti, ovvero con voti da 6 a 10, che  raggiunge 
quasi il 70% del totale e una quota di utenti ȰÐÉÅÎÁÍÅÎÔÅȱ ÓÏÄÄÉÓÆÁÔÔÉ ɉϷ ÄÉ ÖÏÔÉ χ-10) 
comunque superiore al 50% (53,2%) (Tab. 41). Rispetto alle circoscrizioni geografiche la 
soddisfazione percepita per i taxi è ÔÅÎÄÅÎÚÉÁÌÍÅÎÔÅ ÏÍÏÇÅÎÅÁȟ ÃÏÎ ÐÕÎÔÅÇÇÉ ÍÅÄÉ ÕÎ ÐÏȭ 
più bassi al Centro e percentuali di piena soddisfazione più alte nel Nord-Est. 

Tab. 41 ɀ I livelli di soddisfazione percepita dagli utenti dei taxi ( 2024, voti 
assegnati 1-10)*  

 Punteggio medio  
(1-10) 

% soddisfatti  
(voti 6-10) 

% pienamente 
soddisfatti (voti 7-10) 

Nord-Ovest 6,5 68,5 46,1 
Nord-Est 6,5 67,5 55,2 
Centro 6,3 67,5 48,9 
Sud e Isole 6,5 68,4 46,9 
Totale Italia 6,5 58,2 53,2 
ɕ.ÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁ 

7.4. I servizi flessibili di trasporto pubblico: il Demand Responsive 
Transport  

) ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ Á ÃÈÉÁÍÁÔÁȟ ÎÏÔÉ ÃÏÎ ÌȭÁÃÒÏÎÉÍÏ ÉÎÇÌÅÓÅ $24 ɉ$ÅÍÁÎÄ 2ÅÓÐÏÎÓÉÖÅ 
Transport), racchiudono un insieme di servizi di trasporto pubblico di massa 
caratterizzati da una elevata flessibilità. In questo senso si discostano sia dai servizi 
tradizionali, caratterizzati da una scarsa flessibilità, sia dai servizi taxi o altri sistemi di 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÎÏÎ ÄÉ ÌÉÎÅÁȟ ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÚÚÁÔÉ ÄÁÌÌÁ ÐÒÅÖÁÌÅÎÚÁ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÉÔÛ ÎÅÌÌÁ ÆÒÕÉÚÉÏÎÅ ÄÅÌ 
servizio. Il modello dei servizi DRT si pone dunque tra i bus tradizionali ed i servizi 
individuali al pubblico (taxi, NCC) offrendo una maggiore flessibilità del servizio in grado 
di ridurre i tempi medi degli spostamenti door-to-door dei singoli utenti, ma a costo di 
una limitazione nella capacità di carico del sistema e dunque generando, tendenzialmente, 
costi operativi per passeggero trasportato superiori ai servizi bus tradizionali (ma 
inferiori al servizio taxi). 

Il comune denominatore dei servizi DRT è dunque quello integrare la flessibilità del 
trasporto individuale nei servizi di trasporto collettivo, ma, nei contesti operativi, i servizi 
DRT possono differire anche notevolmente per diversi elementi operativi e gestionali. 
Sono state in questo senso proposte diverse classificazioni delle tipologie di servizi DRT: 

¶ un primo livello è quello dei servizi fissi a prenotazione con percorsi definiti ma le cui 
corse, specialmente negli orari di morbida come orari notturni, sono effettuate solo in 
presenza di prenotazioni; tali servizi richiedono pertanto una prenotazione con un 
ÃÅÒÔÏ ÍÁÒÇÉÎÅ ÄÉ ÐÒÅÁÖÖÉÓÏ ÁÌ ÆÉÎÅ ÄÉ ÐÅÒÍÅÔÔÅÒÅ ÁÌÌȭÏÐÅÒÁÔÏÒÅ ÌȭÁÔÔÉÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ 
servizio; 

¶ un secondo livello è quello dei servizi semi-flessibili nel quale le fermate sono 
ÐÒÅÄÅÆÉÎÉÔÅȟ ÍÁ ÎÏÎ ÌÏ ÓÏÎÏ ÉÌ ÐÅÒÃÏÒÓÏ Å ÌȭÏÒÁÒÉÏ ÄÅÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏȠ ÏÐÐÕÒÅȟ ÅÓÉÓÔÅ ÕÎ 
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percorso predefinito lungo le quali sono ammesse piccole deviazioni con fermate 
aggiuntive;  

¶ infine, un terzo modello di offerta prevede la presenza di servizi pienamente flessibili 
ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÉ ÕÎÁ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÔÁ ÁÒÅÁ ÏÐÅÒÁÔÉÖÁȟ ÏÖÖÅÒÏ ÓÉ ÓÖÏÌÇÏÎÏ ÓÅÒÖÉÚÉ ÐÏÉÎÔ-to-
point tra fermate esplicitamente richieste dagli utenti. 

Tuttavia questa schematizzazione, ampiamente condivisa in letteratura, può non cogliere 
appieno ulteriori specifici elementi di flessibilità e personalizzazione nella 
modellizzazione dei servizi, quali ad esempio un differente grado di flessibilità tra le 
stazioni di partenza e di arrivo degli utenti (es. modelli uno-a-molti, molti -a-uno, molti-a-
molti). Ad esempio, nel modello molti-a-uno, gli utenti accedono al servizio da vari punti 
ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ Ï ÄÅÌÌȭÁÒÅÁȟ ÍÁ ÉÌ ÐÕÎÔÏ ÄÉ ÁÒÒÉÖÏ ÐÕĔ ÅÓÓÅÒÅ ÕÎÉÃÏ ÃÏÍÅ ÁÃÃÁde per i servizi che 
ÒÁÃÃÏÌÇÏÎÏ ÇÌÉ ÕÔÅÎÔÉ ÉÎ ÕÎȭÁÒÅÁ ÖÁÓÔÁ ÐÅÒ ÁÇÇÒÅÇÁÒÌÉ ÁÄ ÕÎ ÎÏÄÏ ÄÉ ÓÃÁÍÂÉÏ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
pubblico di massa, quale una stazione ferroviaria.  

Anche per la difficoltà di classificare in modo rigido i servizi DRT, il monitoraggio 
ÅÓÁÕÓÔÉÖÏ ÄÅÌÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ î ÐÒÏÂÌÅÍÁÔÉÃÏȢ Un esercizio di raccolta dati sui 
servizi DRT operanti nel Paese, ancorché necessariamente parziale, è tuttavia assicurato 
dalÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÓÕÌÌÁ 3ÈÁÒÉÎÇ -ÏÂÉÌÉÔÙȢ 

Secondo gli ultimi dati raccolti, e riportati nel 9° Rapporto Nazionale sulla Sharing 
Mobility (2025) , il DRT continua la sua fase di espansione anche nel 2025 (Fig. 3), quando 
i ÓÅÒÖÉÚÉ ÃÅÎÓÉÔÉ ÄÁÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ÄÉÒÅÔÔÁ ÓÏÎÏ saliti  a 52, con una forte e crescente 
concentrazione territoriale al Nord. Le Regioni in cui sono presenti più servizi sono il 
Veneto (14) e la Lombardia (13).  

La maggior parte dei servizi, quasi 2 su 3, opera nei contesti urbani, Ȱdove viene impiegato 
per intercettare una domanda di trasporto diffusa, episodica o stagionale o che si forma in 
aree a bassa densità abitativa. In questi contesti il DRT si configura quindi come uno 
ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÉÎ ÇÒÁÄÏ ÄÉ ÁÍÐÌÉÁÒÅ ÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÏÆÆÅÒÔÁ Äal solo trasporto pubblico di linea e 
ÇÁÒÁÎÔÉÒÅ ÌÁ ÐÏÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÄÉ ÁÍÐÌÉÁÒÅ ÌÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÄÉ 
proprietà e di ridurre la vulnerabilità alla povertÛ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȱ (dal 9° Rapporto Nazionale 
sulla Sharing Mobility). 

 

Fig. 3 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ $24 ÉÎ )ÔÁÌÉÁ 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale sulla Sharing Mobility 
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8. ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ 

,ȭÕÌÔÉÍÏ 2ÁÐÐÏÒÔÏ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÓÕÌÌÁ 3ÈÁÒÉÎÇ -ÏÂÉÌÉÔÙ, rilasciato a ottobre 
ςπςυȟ ÆÏÒÎÉÓÃÅ ÃÏÍÅ ÄÉ ÃÏÎÓÕÅÔÏ ÕÎÁ ÄÅÔÔÁÇÌÉÁÔÁ ÐÁÎÏÒÁÍÉÃÁ ÓÕÌÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ della 
mobilità condivisa nel nostro Paese. )Ì 2ÁÐÐÏÒÔÏ ÁÇÇÉÏÒÎÁ ÉÌ ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ςπςτ 
e per i primi mesi del 2025. In sintesi il quadro complessivo che emerge conferma la 
tendenza al consolidamento e assestamento del settore già evidenziato lo scorso anno; 
ÐÒÏÓÅÇÕÅ ÄÁ ÕÎ ÌÁÔÏ ÌÁ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÚÉÏÎÅ Å ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁȟ ÓÉ ÁÇÇÉÕÎÇÅ ÄÁÌÌȭÁÔÒÏ ÌÁÔÏ 
una stabilizzazione della domanda, con differenze anche significative tra le diverse 
tipologie di servizio dello sharing.  In particolare i dati consolidati del 2024 mostrano - 
per la prima volta dal 2015 ad oggi - un leggero arretramento dei numeri-chiave aggregati 
del settore. Tuttavia i dati parziali relativi alla prima parte del 2025 evidenziano una 
ripresa piuttosto robusta del mercato della sharing mobility. 

Come si vede dalla Tab. 42 ÎÅÌ ςπςτ ÉÌ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÃÅÎÓÉÔÉ ÄÁÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ î ÓÃÅÓÏ 
nel 2024 a 170 in tutto il territorio nazionale, 9 in meno rispetto al 2023 (-5%, ma nel 
ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÃÏÎ ÉÌ ςπςω ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ î ÄÅÌ ϹφφȟχϷɊȢ 'ÕÁÒÄÁÎÄÏ ÁÌÌÅ ÓÉÎÇÏÌÅ ÔÉÐÏÌÏÇÉÅ ÄÉ 
servizio si scopre che in realtà la riduzioÎÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ î ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÔÁ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÄÁÉ 
monopattini in sharing (11 servizi in meno). Le ragioni di questa contrazione sono da 
ÒÉÃÅÒÃÁÒÅȟ ÎÅÌÌȭinterpretazione proposta dal Rapporto, dal ȰÐÅÇÇÉÏÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÅÑÕÉÌÉÂÒÉ 
economici di gestione e la minore disponibilità di capitali che hanno spinto molti operatori 
a ridimensionarsi, concentrando le flotte nelle piazze più grandi e redditizie e riducendo così 
il numero complessivo di servizi. Ai fattori market driven, si affiancano fattori regulation 
ÄÒÉÖÅÎȣ É ÂÁÎÄÉ ÃÏÍÕÎÁÌÉ ÉÎÔÒÏÄÏÔÔÉ ÄÁÌ φτφχȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ Á 2ÏÍÁ Å -ÉÌÁÎÏȟ ÈÁnno 
stabilito criteri più selettivi e un contingentamento del numero di operatori. Queste misure, 
ÐÅÎÓÁÔÅ ÐÅÒ ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ ÌÁ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ Å ÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎ ÉÌ 4ÐÌȟ ÈÁÎÎÏ ÐÅÒĔ ÒÅÓÏ É 
ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÍÅÒÃÁÔÉ ÍÅÎÏ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉȟ ÐÏÒÔÁÎÄÏ ÁÌÌȭÕÓÃÉÔÁ ÄÉ ÁÌÃÕni player e inducendo quelli 
ÅÓÃÌÕÓÉȟ ÉÎ ÁÌÃÕÎÉ ÃÁÓÉȟ Á ÒÉÃÏÎÓÉÄÅÒÁÒÅ ÌÁ ÐÅÒÍÁÎÅÎÚÁ ÓÕÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÉÔÁÌÉÁÎÏȱȢ 

Crescono invece lievemente i servizi  di bike sharing free floating (da 30 a 32) e crescono 
in proporzione maggiore i servizi di scooter sharing (da 10 a 13).  

Nel primo quadrimestre 2025 i servizi scendono ulteriormente a 166, confermando la 
tendenza del mercato alla maggiore concentrazione e focalizzazione nelle aree urbane 
maggiori. 

Tab. 42 - La diffusione dei servizi di sharing mobility: il numero di servizi attivi per 
tipologia  

 2015 2019 2023 2024 Var. 2023-2024 

Car sharing Station Based 16 19 19 18 -1 

Car sharing Free Floating 11 23 24 24 = 

Bike sharing Station Based 24 26 17 15 -2 

Bike sharing Free Floating - 13 30 32 +2 

Scooter sharing 1 10 10 13 +3 

Monopattini in sharing - 11 79 68 -11 

Totale 52 102 179 170 -9 

Fonte: Elaborazioni Isfort ÓÕ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ 3ÈÁÒÉÎÇ -ÏÂÉÌÉÔÙ 
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Il numero di veicoli disponibili per i noleggi resta invece stabile nel suo complesso, 
attestato a poco più di 90mila unità, di cui quasi la metà sono monopattini (Tab. 43). 
Anche in questo caso si osservano andamenti differenziati tra i segmenti di servizio, con 
una crescita robusta delle flotte del car sharing sia station based che free floating (quasi il 
10% di veicoli in più) e di monopattini (+6%), mentre è sensibile la riduzione degli scooter 
(-17,4%).  

Tab. 43 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÆÌÏÔÔÅ ÄÉ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙȡ ÉÌ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ 
disponibili per tipologia di servizio  

 2015 2019 2023 2024 
Var. % 

2023-2024 

Car sharing Station Based 959 1.255 1.239 1.349 +8,9 

Car sharing Free Floating 4.293 7.009 6.692 7.298 +9,1 

Bike sharing Station Based 8.409 10.892 8.887 8.471 -4,7 

Bike sharing Free Floating - 22.480 29.947 28.026 -6,4 

Scooter sharing 150 5.070 5.133 4.238 -17,4 

Monopattini in sharing - 4.650 40.165 42.594 +6,0 

Totale 13.811 51.356 92.063 91.976 -0,1 

&ÏÎÔÅȡ %ÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÉ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ 3ÈÁÒÉÎÇ -ÏÂÉÌÉÔÙ 

Da sottolineare che circa il 90% della flotta è elettrica, un dato ÓÔÁÂÉÌÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏȢ 
Il peso medio della flotta si è ulteriormente ridotto nel 2024 a 102 kg rispetto i 119 kg del 
2023. Circa il 60% dei mezzi è costituito da veicoli leggeri come biciclette e monopattini, 
con peso molto basso e occupazione di spazio altrettanto contenuto, peraltro in 
controtendenza rispetto alla crescita degli ingombri medi  del parco auto privato. Migliora 
quindi ÌȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ ÄȭÕÓÏ ÄÅÌÌÏ ÓÐÁÚÉÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ e si riduce la pressione sulla viabilità. 

0ÁÓÓÁÎÄÏ ÏÒÁ ÁÌÌÁ Ȱdomandaȱ ÄÅÉ servizi sharing mobility,  i noleggi attivati restano ormai 
da un biennio, attorno alla soglia dei 50 milioni 2024 (-0,6% nel 2024), anche in questo 
caso con un peso del segmento dei monopattini che si avvicina al 50% del totale (Tab. 44). 
Aumentano i noleggi del bike sharing free floating (+6,3%) e, più modestamente, quelli 
dei monopattini (+1%), mentre cala in misura vistosa il mercato dello scooter sharing (-
22,9%) in linea con il calo dei veicola, ma nonostante la maggiore diffusione dei servizi 
nelle città. 

Tab. 44 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏȡ ÉÌ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ ÎÏÌÅÇÇÉ ÄÉ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ ÐÅÒ 
tipologia di servizio (valori in migliaia)  

 2015 2019 2023 2024 
Var. %  

2023-2024 

Car sharing Station Based 212,6 359,6 303,8 302,9 -0,3 

Car sharing Free Floating 6.286,6 11.991,2 5.855,7 5.677,0 -3,1 

Bike sharing Station Based 5.854,1 5.297,5 4.090,1 4.031,0 -1,4 

Bike sharing Free -Floating  7.455,6 11.471,0 12.199,3 +6,3 

Scooter sharing 100,0 2.922,0 4.509,3 3.476,2 -22,9 

Monopattini in sharing - - 24.612,3 24.869,3 +1,0 

Totale 12.453,3 28.025,9 50.842,2 50.555,7 -0,6 

&ÏÎÔÅȡ %ÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÉ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ 3ÈÁÒÉÎÇ -ÏÂÉÌÉÔÙ 
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I dati relativi al primo  quadrimestre del 2025 sono invece molto positivi e segnano un 
incremento del +17% di noleggi ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÐÅÒÉÏÄÏ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅ (Graf. 
55); in proiezione il numero dei noleggi  potrebbe dunque raggiungere a fine anno i 60 
milioni. La crescita è trainata dal bikesharing (+22%) e dal monopattino in sharing 
(+30%), mentre continuano a flettere lo scooter sharing (-4%) e, ancora di più, il car 
sharing (ɀ20%). 

Graf. 55 ɀ ,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÃÏÎÇÉÕÎÔÕÒÁÌÅ ÄÅÌÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÎÏÌÅÇÇÉ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÓÈÁÒÉÎÇ 
mobility  

 

&ÏÎÔÅȡ ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ 3ÈÁÒÉÎÇ -ÏÂÉÌÉÔÙ 

 

,ȭÕÌÔÉÍÏ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ-chiave considerato è quello relativo alle percorrenze dei noleggi. 
Complessivamente nel 2024 i diversi servizi di sharing hanno sviluppato 184 milioni di 
km percorsi, con una riduzione del -3,8% rispetto al 2023 (Tab. 45). In questo caso, la 
quota maggiore di km percorsi è da attribuire al car sharing free floating (76 milioni, 
ovvero poco più del 40% del totale). Le percorrenze crescono per i monopattini (+4,0%) 
e per il car sharing station based (+1,7%), mentre diminuiscono soprattutto, di nuovo, per 
gli scooter (quasi il 30% in meno).  

Tab. 45 - ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏȡ ÉÌ ÎÕÍÅÒÏ delle percorrenze effettuate  per 
tipologia di servizio (valori in migliaia)  

 2015 2019 2023 2024 
Var. %  

2023-2024 

Car sharing Station Based 7.253,5 8.992,6 8.055,3 8.190,2 +1,7 

Car sharing Free Floating 41.646,6 88.656,2 78.370,7 76.016,7 -3,0 

Bike sharing Station Based  12.941,3 7.763,7 7.575,1 -2,4 

Bike sharing Free -Floating  9.339,2 24.955,3 24.990,5 +0,1 

Scooter sharing  13.066,7 21.704,9 15.244,8 -29,8 

Monopattini in sharing   51.283,9 52.834,8 +3,0 

Totale 48.899,3 132.995,9 192.134,0 184.857,0 -3,8 

Fonte: Elaborazioni Isfort ÓÕ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ 3ÈÁÒÉÎÇ -ÏÂÉÌÉÔÙ 
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Il dato congiunturale del primo quadrimestre 2025 segna per il numero di km percorsi 
una sostanziale stabilità  rispetto allo stesso periodo del 2024, con una dinamica molto 
differenziata per tipologia servizio: monopattini in forte aumento (+39%) e bike sharing 
in ulteriore crescita (+21%), mentre lo  scooter sharing conferma la flessione anche in 
termini di percorrenze (ɀ25%) e anche il car sharing arretra del ɀ19%. In proiezione si 
stima alla fine del 2025 un aumento del +13% dei km totali percorsi rispetto al 2024. 

La Tab. 46 infine riassume la performance della sharing mobility nel 2024, articolata per 
tipologie di servizio. Come accennato in apertura, tutti gli indicatori-chiave del settore nel 
suo insieme sono in contrazione, seppure molto lieve. Tra i singoli segmenti di servizio, 
appaiono in maggiore difficoltà lo scooter sharing (cresce solo il numero di servizi, ma 
veicoli, noleggi e percorrenze sono in sensibile riduzione) e il bike sharing station based, 
mentre si apprezza il recupero dei monopattini in sharing che riducono i servizi offerti, 
concentrandoli in meno città, ma incrementano sia i mezzi disponibili, sia ɀ più lievemente 
ɀ noleggi e percorrenze. 

Tab. 46 - Riepilogo gli andamenti 2023 -2024 delle diverse tipologie di servizio 
sharing  (valori assoluti e percentuali)  

  
Numero 

servizi (v.a) 
Numero 

veicoli (%) 
Numero 

noleggi (%) 
Numero 

percorrenze (%) 

Car sharing Station Based -1 +8,9 -0,3 +1,7 
Car sharing Free Floating = +9,1 -3,1 -3,0 

Bike sharing Station Based -2 -4,7 -1,4 -2,4 

Bike sharing Free -Floating +2 -6,4 +6,3 +0,1 
Scooter sharing +3 -17,4 -22,9 -29,8 
Monopattini in sharing -11 +6,0 +1,0 +3,0 

Totale -9 -0,1 -0,6 -3,8 

&ÏÎÔÅȡ %ÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÉ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ 3ÈÁÒÉÎÇ -ÏÂÉÌÉÔÙ 

I primi dati 2025 (primo quadrimestre) mostrano invece in proiezione di fine anno  una 
robusta ripresa del mercato (+20% circa i noleggi, +13% le percorrenze), a fronte di 
ÕÎȭÕÌÔÅÒÉÏÒÅ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÏÆÆÅÒÔÉȢ 

In effetti, come sottolinea il Rapporto la domanda resta concentrata in poche grandi città. 
Le sole Roma e Milano determinano oltre 25 milioni di noleggi complessivi, ovvero oltre 
metà del totale nazionale. E le prime 10 città dello sharing, in gran parte nel Centro-Nord, 
(Roma, Milano, Torino, Bologna, Firenze, Palermo, Bari, Padova, Pisa e Rimini) generano 
il 90% dei noleggi totali. Il numero di noleggi è cresciuto nel 2024 soprattutto a Bologna 
(+36%) e Firenze (+24%). In aumento anche Roma (+10%), Pisa (+31%), Bari (+9%) e 
Torino (+3%), mentre Palermo (ɀ30%) e Padova (ɀ17%) registrano cali legati alla 
chiusura di alcuni servizi.  
Da sottolineare che tra il 2022 e il 2025, sedici capoluoghi di provincia hanno perso i 
servizi di sharing mobility, prima attivi sul loro territorio; si tratta soprattutto di città 
medio-piccole (Catanzaro, Reggio Calabria, Pesaro, Prato tra le altre), soprattutto del  
centro-sud. I cittadini italiani che vivono in città dove sono disponibili servizi di sharing 
mobility sono circa 13 milioni , in calo del 7% rispetto al 2022. La riduzione riguarda 
soprattutto i centri più piccoli per dimensione demografica e territoriale, e quelli con 
reddito medio-basso mentre nelle città ad alto reddito si mantiene sostanzialmente 
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ÓÔÁÂÉÌÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁȢ %ȭ ÁÎÃÈÅ ÑÕÅÓÔÏ ÕÎ ÒÉÓÖÏÌÔÏ ÐÒÅÏÃÃÕÐÁÎÔÅ ÄÉ ÑÕÅÌÌÁ ȰÐÏÖÅÒÔÛ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȱȟ 
territorialmente divaricata con punte al Sud e nei piccoli Comuni, che sta emergendo come 
ÕÎÁ ÄÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÒÉÔÉÃÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ  ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅ ÎÅÌ 
nostro Paese.



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PARTE TERZA 

,Å ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÐÅÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ÁÌÌÁ 
ÐÒÏÖÁ ÄÅÌÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅȡ ÖÅÒÓÏ ÎÕÏÖÉ ÁÐÐÒÏÃÃÉ 
ÒÅÇÏÌÁÔÉÖÉ Å ÄÉ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Isfort  88 
 

9. Un inquadramento dei temi  

)Ì ÓÉÓÔÅÍÁ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÓÔÁ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÁÎÄÏ ÕÎÁ ÐÒÏÆÏÎÄÁ ÔÒÁÓÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅȟ ÓÐÉÎÔÁ 
ÄÁ ÄÉÖÅÒÓÉ ÆÁÔÔÏÒÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÉȟ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉȟ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÉ Å ÎÏÒÍÁÔÉÖÉ ÔÒÁ ÌÏÒÏ ÉÎÔÒÅÃÃÉÁÔÉ Å 
ÓÐÅÓÓÏ ÉÎ ÃÅÒÃÁ ÄÉ ÃÏÅÒÅÎÚÁȢ  

,ȭ5ÎÉÏÎÅ %ÕÒÏÐÅÁ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌ 'ÒÅÅÎ ÄÅÁÌ ÈÁ ÉÎÔÒÏÄÏÔÔÏ ÎÏÒÍÁÔÉÖÅ ÃÈÅ ÁÎÔÉÃÉÐÁÎÏ É 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÄÉ ÄÏÍÁÎÉ Å ÐÒÏÐÏÓÔÏ ÕÎ ÐÅÒÃÏÒÓÏ ÐÅÒ ÌÁ ÎÅÕÔÒÁÌÉÔÁǮ ÃÁÒÂÏÎÉÃÁ ÁÌ ςπυπ ÃÏÎ ÔÁÐÐÅ 
ÓÐÅÃÉПÉÃÈÅ ÄÉ ÅÆПÉÃÉÅÎÔÁÍÅÎÔÏ Å ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÇÁÓ ÓÅÒÒÁ ÁÌ ςπσπ ɉȤυυϷ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ρωωπɊȢ 
.ÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÁÕÔÏÍÏÔÉÖÅȟ ÉÌ 2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏ ɉ5%Ɋ ςπςσȾψυρ ÓÔÁÂÉÌÉÓÃÅ ÌÏ ÓÔÏÐ ÁÌÌÁ ÖÅÎÄÉÔÁ ÄÉ 
ÎÕÏÖÉ ÖÅÉÃÏÌÉ Á ÃÏÍÂÕÓÔÉÏÎÅ ÉÎÔÅÒÎÁ ÄÁÌ ςπσυȟ ÆÁÖÏÒÅÎÄÏ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÖÅÒÓÏ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ 
ÅÌÅÔÔÒÉÃÁȢ ! ÑÕÅÓÔÅ ÍÉÓÕÒÅ ÓÉ ÕÎÉÓÃÏÎÏ ÓÔÒÁÔÅÇÉÅ ÐÅÒ ÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÔÒÁÄÁÌÅȟ ÎÅÌ ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÌÌÁ 
ȰÖÉÓÉÏÎ ÚÅÒÏȱȟ ÐÅÒ ÕÎÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉÕǮ ÄÉÇÉÔÁÌÅ Å ÉÎÎÏÖÁÔÉÖÁ ÏÌÔÒÅ Á ÎÕÏÖÉ ÉÎÄÉÒÉÚÚÉ ÐÅÒ 
ÌÁ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÕÒÂÁÎÁ ÉÎ ÌÉÎÅÁ ÃÏÎ ÐÒÏÃÅÓÓÉ ÄÉ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁǮ Å ÃÏÎ É ÎÕÏÖÉ ÃÒÉÔÅÒÉ ÄÉ 
ÐÒÏÇÒÁÍÍÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ Å ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉȟ ÔÒÁ É ÑÕÁÌÉ ÐÒÏÖÁÒÅ Á ÍÅÔÔÅÒÅ ÏÒÄÉÎÅȢ  

,Å ÓПÉÄÅ ÓÉ ÉÎÎÅÓÔÁÎÏ ÓÕ ÄÉÆПÉÃÏÌÔÁǮ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÉ ÓÐÅÃÉПÉÃÈÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÉÔÁÌÉÁÎÁ ÁÌ ÃÅÎÔÒÏ 
ÄÅÌÌÅ ÉÎÄÁÇÉÎÉ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÄÁ ÓÅÍÐÒÅȡ ÌÁ ÆÏÒÔÅ ÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁ ÐÅÒ É ÖÉÁÇÇÉ 
ÕÒÂÁÎÉȟ ÌÅ ÍÁÒÃÁÔÅ ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÅ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉ ÎÅÌÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÁÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å ÎÅÌÌÅ 
ÄÏÔÁÚÉÏÎÉ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÉȟ ÎÏÎÃÈÅǲ ÎÅÉ ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ ÇÏÖÅÒÎÁÎÃÅ Å ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÉ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅȟ ÉÎ 
ÇÒÁÄÏ ÄÉ ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÁÒÅ É ÐÒÏÃÅÓÓÉ ÉÎ ÃÏÒÓÏȢ  

.ÏÎÏÓÔÁÎÔÅ ÇÌÉ ÓÆÏÒÚÉ ÐÅÒ ÍÉÔÉÇÁÒÅ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÌ ÔÒÁÆПÉÃÏ ÓÉ ÃÏÎÆÅÒÍÁÎÏ ÃÒÉÔÉÃÉÔÁǮ ÄÉÆÆÕÓÅȟ ÃÏÎ 
ÅÆÆÅÔÔÉ ÐÉÕǮ ÁÃÕÔÉ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÍÅÎÏ ÓÖÉÌÕÐÐÁÔÅȢ ,Á ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÃÁÍÂÉÁ ÌÅÎÔÁÍÅÎÔÅȡ 
ÃÒÅÓÃÅ ÌȭÕÓÏ ÄÉ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÃÏÎÄÉÖÉÓÅ Å ÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉ ÎÅÉ ÃÅÎÔÒÉ ÕÒÂÁÎÉȟ ÍÅÎÔÒÅ ÎÅÌÌÅ ÐÅÒÉÆÅÒÉÅ 
Å ÎÅÌÌÅ ÚÏÎÅ ÒÕÒÁÌÉ ÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁ ÒÉÍÁÎÅ ÓÐÅÓÓÏ ÉÎÄÉÓÐÅÎÓÁÂÉÌÅȢ 0ÅÒÍÁÎÇÏÎÏ ÇÒÁÖÉ 
ÐÒÏÂÌÅÍÉ ÄÉ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÔÒÁÄÁÌÅȟ ÃÏÎ ÃÏÓÔÉ ÕÍÁÎÉ Å ÓÁÎÉÔÁÒÉ ÓÉÇÎÉПÉÃÁÔÉÖÉȟ ÃÈÅ ÃÏÌÐÉÓÃÏÎÏ 
ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÌÅ ÆÁÓÃÅ ÐÉÕǮ ÖÕÌÎÅÒÁÂÉÌÉ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ Å ÒÉÃÈÉÅÄÏÎÏ ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ÍÉÒÁÔÉ ÄÁ 
ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏÒÉÔÁǮȢ ,Å ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÃÏÍÅ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁȟ ÌȭÁÕÔÏ ÃÏÎÎÅÓÓÁ Å É ÎÕÏÖÉ 
ÍÏÄÅÌÌÉ ɉ-ÁÁ3Ɋ ÃÅÒÃÁÎÏ ÁÎÃÏÒÁ ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÉ ÆÁÖÏÒÅÖÏÌÉ ÐÅÒ ÄÉÖÅÎÔÁÒÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÃÏÎÃÒÅÔÅ Å 
ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉ ÐÅÒ ÔÕÔÔÉ É ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ ÁÄÁÔÔÁÎÄÏÓÉ ÁÌÌÅ ÄÉÖÅÒÓÅ ÒÅÁÌÔÁǮ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉȢ 

/ÖÖÉÁÍÅÎÔÅ ÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅȟ ÌÅÇÁÔÅ ÁÌ ÃÌÉÍÁ ÍÁ ÎÏÎ ÓÏÌÏȟ ÓÏÌÌÅÃÉÔÁÎÏ ÉÍÐÅÇÎÉ 
ÄÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÏ Å ÓÃÅÌÔÅ ÍÁÃÒÏÅÃÏÎÏÍÉÃÈÅ ÄÉ 3ÔÁÔÉȟ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÉ ПÉÎÁÎÚÉÁÒÉÅȟ ÇÒÁÎÄÉ 
ÃÏÍÐÁÇÎÉÅȟ ÅÃÃȢ Å ÉÎ ÔÁÌ ÓÅÎÓÏ ÌÁ ÓÉÔÕÁÚÉÏÎÅ ÔÒÁÃÃÉÁÔÁ ÄÁÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ȰÐÒÏÄÕÃÔÉÏÎ ÇÁÐ ÒÅÐÏÒÔȱ 
ÄÅÌÌÏ 3ÔÏÃËÈÏÌÍ ÅÎÖÉÒÏÎÍÅÎÔ ÉÎÓÔÉÔÕÔÅȟ ÓÅÔÔÅÍÂÒÅ ςπςυȟ ÁÎÁÌÉÚÚÁÎÄÏ É ÄÁÔÉ ÄÅÉ ςπ ÇÒÁÎÄÉ 
ÐÒÏÄÕÔÔÏÒÉ ÄÉ ÃÏÍÂÕÓÔÉÂÉÌÉ ÆÏÓÓÉÌÉ ÅǮ ÐÒÅÏÃÃÕÐÁÎÔÅȟ ÐÏÉÃÈÅǲ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÃÏÍÅ ÌÁ ÍÁÇÇÉÏÒ ÐÁÒÔÅ 
ÄÅÉ ÇÏÖÅÒÎÉ ÃÏÎÔÉÎÕÉ Á ÐÒÏÇÒÁÍÍÁÒÅ ÁÃÑÕÉÓÔÉ ÄÉ ÒÉÓÏÒÓÅ ÅÓÔÒÁÔÔÅ Á ÌÉÖÅÌÌÉ ÉÎÃÏÍÐÁÔÉÂÉÌÉ ÃÏÎ 
ÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÄÉ ÎÅÕÔÒÁÌÉÔÁǮ ÃÁÒÂÏÎÉÃÁ ɉ&ÉÇȢ ρɊȢ 

!ÌÔÒÉ ÅÌÅÍÅÎÔÉ ÅÓÔÅÒÎÉ ÁÌ ÓÅÔÔÏÒÅȟ ÃÏÍÅ ÒÅÄÄÉÔÉ Å ÐÒÅÚÚÉ ÄÅÉ ÐÒÏÄÏÔÔÉȟ ÈÁÎÎÏ ÉÎПÌÕÅÎÚÁ ÓÕ 
ÒÉÔÍÉ ÄÉ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ Å ÓÕÌÌȭÁÃÃÅÔÔÁÂÉÌÉÔÁǮ ÓÏÃÉÁÌÅ ÄÅÌÌÅ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÄÁ ÔÅÎÅÒÅ ÉÎ 
ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÚÉÏÎÅȟ ÉÍÐÏÎÅÎÄÏ ÁÐÐÒÏÃÃÉ ÁÄÅÇÕÁÔÉ Å ÃÁÓÓÅÔÔÅ ÄÅÇÌÉ ÁÔÔÒÅÚÚÉ ÃÏÅÒÅÎÔÉ ÁÉ ÖÁÒÉ 
ÌÉÖÅÌÌÉ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÉȟ ÉÎÃÌÕÓÅ ÌÅ ȰÌÅÖÅȱ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÉ ÔÉÐÉÃÈÅ ÄÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÒÅÇÏÌÁÚÉÏÎÅ Å 
ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÌÏÃÁÌÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÎÅÌÌÁ ÃÏÍÐÏÎÅÎÔÅ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁ ÃÈÅ ÄÅÖÏÎÏ ÅÓÓÅÒ ÐÏÓÔÅ Á 
ÖÅÒÉПÉÃÁ ÎÅÌÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÃÏÎÃÒÅÔÁ ÄÉ ÐÒÏÄÕÒÒÅ ÅÆÆÅÔÔÉ Å ÒÉÓÐÏÎÄÅÒÅ ÁÌÌÅ ÎÕÏÖÅ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁǮȢ 
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&ÉÇȢ ρ Ȥ 0ÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉ ÆÏÓÓÉÌÉ ÎÅÌ ÍÏÎÄÏ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

&ÏÎÔÅȡ 4ÈÅ 0ÒÏÄÕÃÔÉÏÎ 'ÁÐ 2ÅÐÏÒÔ φτφω 

0ÅÒ ÉÎÔÒÏÄÕÒÒÅ ÓÏÌÏ ÁÌÃÕÎÅ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÉ ÄÉ ÒÉПÌÅÓÓÉÏÎÅȟ ÕÎÁ ÒÅÃÅÎÔÅ ÒÉÃÅÒÃÁ /#3% ÈÁ 
ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÔÏ ÃÈÅȟ ÎÅÌ ÐÅÒÉÏÄÏ ρωωπȤςπςπȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÈÁ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÕÎÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÎÅÌ ÖÁÌÏÒÅ 
ÍÅÄÉÏ ÄÅÉ ÓÁÌÁÒÉ ÌÏÒÄÉ ÄÉ ÑÕÁÓÉ ÉÌ σϷȢ 1ÕÅÓÔÏ ÄÁÔÏ ÃÏÎÔÒÁÓÔÁ ÖÉÓÔÏÓÁÍÅÎÔÅ ÃÏÎ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ 
ÄÉ ÁÌÔÒÉ ÐÁÅÓÉ 5%ȟ ÃÏÍÅ &ÒÁÎÃÉÁ Å 'ÅÒÍÁÎÉÁȟ ÃÈÅ ÈÁÎÎÏ ÉÎÖÅÃÅ ÓÐÅÒÉÍÅÎÔÁÔÏ ÕÎ ÁÕÍÅÎÔÏ ÄÉ 
ÃÉÒÃÁ ÉÌ σπϷȢ 3É ÔÒÁÔÔÁ ÐÅÒÁÌÔÒÏ ÄÉ ÓÁÌÁÒÉ Å ÓÔÉÐÅÎÄÉ ÌÏÒÄÉȢ 0ÅÒ ÏÔÔÅÎÅÒÅ ÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÉ ÓÕÌ ÐÏÔÅÒÅ 
ÄȭÁÃÑÕÉÓÔÏȟ ÐÁÓÓÁÎÄÏ ÁÉ ÖÁÌÏÒÉ ÎÅÔÔÉ ɀ ÔÏÌÔÏ ÉÌ ÃÁÒÉÃÏ ПÉÓÃÁÌÅ Å ÐÏÎÄÅÒÁÔÏ ÉÌ ÒÅÄÄÉÔÏ ÄÁ ÌÁÖÏÒÏ 
ÐÅÒ ÉÌ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄÅÉ ÐÒÅÚÚÉ Ȥȟ ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÃÈÅ ÅÍÅÒÇÅ ÅǮ ÃÅÒÔÁÍÅÎÔÅ ÄÉ ÇÒÁÎÄÅ ÄÉÆПÉÃÏÌÔÁǮ ÐÅÒ ÍÏÌÔÅ 
ÆÁÍÉÇÌÉÅ ÃÈÅȟ ÎÏÎ Á ÃÁÓÏȟ ÓÔÁÎÎÏ ÒÉÄÕÃÅÎÄÏ É ÃÏÎÓÕÍÉ ÃÏÎÔÒÉÂÕÅÎÄÏ ÃÏÓąǮ ÁÌ ÒÁÌÌÅÎÔÁÍÅÎÔÏ 
ÄÅÌÌȭÅÃÏÎÏÍÉÁ ÉÔÁÌÉÁÎÁ ɉ&ÉÇȢ ςɊȢ 

! ÃÏÎÃÌÕÓÉÏÎÉ ÓÉÍÉÌÉ ÁÌÌȭ/ÃÓÅ ÅǮ ÐÅÒÖÅÎÕÔÁ ÁÎÃÈÅ ÕÎȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ÄÅÌÌȭ/ÉÌ ɉ/ÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ 
ÉÎÔÅÒÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÄÅÌ ÌÁÖÏÒÏɊȟ ÓÅÃÏÎÄÏ ÌÁ ÑÕÁÌÅȟ ÔÒÁ É ÐÁÅÓÉ ÄÅÌ 'ςπȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÈÁ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÌÁ 
ÐÅÒÆÏÒÍÁÎÃÅ ÐÅÇÇÉÏÒÅ ÉÎ ÃÁÍÐÏ ÓÁÌÁÒÉÁÌÅ ÎÅÌ ÐÅÒÉÏÄÏ ςππψȤςσ ÃÏÎ ÕÎÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ψȟχϷ 
ÄÅÌ ÓÁÌÁÒÉÏ ÒÅÁÌÅ ÎÏÎÏÓÔÁÎÔÅ É ÒÅÃÕÐÅÒÉ ÄÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏȢ  

&ÉÇȢ ς Ȥ 6ÁÒÉÁÚÉÏÎÉ ÄÅÉ ÓÁÌÁÒÉ ÒÅÁÌÉ ÉÎ ÁÌÃÕÎÉ 0ÁÅÓÉ ÎÅÌ ςπςρȤςπςυ  

 

 

 

 

 

 

Fonte: OECD Employment Outlook 2025: Can We Get Through the Demographic Crunch?  
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)Ì ÃÏÓÉÄÄÅÔÔÏ Ȱ$ÉÇÉÔÁÌ ÄÉÖÉÄÅȱ Å ÌȭÉÎÖÅÃÃÈÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÉÍÐÅÄÉÓÃÏÎÏ ÄÉ ÃÏÇÌÉÅÒÅ 
Á ÐÉÅÎÏ É ÖÁÎÔÁÇÇÉ ÄÅÌÌȭÉÎÆÏÒÍÁÔÉÚÚÁÚÉÏÎÅȢ .Å ÃÏÎÓÅÇÕÅ ÃÈÅ ÐÏÒÔÁÔÏÒÉ ÄÉ ÉÎÔÅÒÅÓÓÉ ÄÅÌÌÁ 
ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ Å ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÄÏÖÒÁÎÎÏ ÃÒÅÁÒÅ ÐÁÒÔÅÎÁÒÉÁÔÉȟ ÍÅÔÔÅÒÅ ÉÎ ÃÏÍÕÎÅ ÇÌÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ 
Å ÃÏÎÃÏÒÄÁÒÅ ÎÏÒÍÅ ÃÏÍÕÎÉ ÁÌ ПÉÎÅ ÄÉ ÒÁÇÇÉÕÎÇÅÒÅ ÌÁ ÍÁÓÓÁ ÃÒÉÔÉÃÁ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁ ÅÄ ÅÖÉÔÁÒÅ 
ÌÁ ÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁ ÄÁ ÇÒÁÎÄÉ ÁÔÔÏÒÉ ÄÏÍÉÎÁÎÔÉȢ ,Å ÄÉÓÐÁÒÉÔÁǮ ÇÅÏÇÒÁПÉÃÈÅ ÔÒÁ ÌÅ ÒÅÇÉÏÎÉ Å 
ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÉ ÐÁÅÓÉ ÓÏÎÏ ÕÇÕÁÌÍÅÎÔÅ ÐÒÏÎÕÎÃÉÁÔÅ ɉ&ÉÇȢ σɊȢ  

.ÅÌ ςπςτȟ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÇÌÏÂÁÌÅ ÄÉ )ÎÔÅÒÎÅÔ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ ÈÁ ÒÁÇÇÉÕÎÔÏ ÌȭψσϷȟ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÄ 
ÁÐÐÅÎÁ ÉÌ τψϷ ÎÅÌÌÅ ÒÅÇÉÏÎÉ ÒÕÒÁÌÉȟ ÄÏÖÅ É ÌÉÍÉÔÉ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÉ ÏÓÔÁÃÏÌÁÎÏ ÌÁ ÃÏÎÎÅÔÔÉÖÉÔÁǮȢ 
)Ì ÄÉÖÁÒÉÏ ÅǮ ÐÉÕǮ ÒÉÓÔÒÅÔÔÏ ÎÅÉ ÐÁÅÓÉ ÁÄ ÁÌÔÏ ÒÅÄÄÉÔÏ ÍÁ ÅǮ ÁÍÐÉÏ ÉÎ ÍÏÌÔÅ ÚÏÎÅ Á ÒÅÄÄÉÔÏ 
ÍÅÄÉÏȤÂÁÓÓÏȟ ÉÎÃÌÕÓÁ ÌȬ)ÔÁÌÉÁȟ ÄÏÖÅ ÉÎПÌÕÉÓÃÏÎÏ ÁÎÃÈÅ É ÂÁÓÓÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÎÅÌÌÅ ÃÏÍÐÅÔÅÎÚÅ 
34%-ȟ ÌȭÅÔÁǮ ÍÅÄÉÁ ÌÅÖÁÔÁ ÄÅÇÌÉ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ÉÎÓÉÅÍÅ Á ÄÉÓÕÇÕÁÇÌÉÁÎÚÅ ÌÅÇÁÔÅ ÁÌ ÓÅÓÓÏ Å 
ÁÌÌȭÉÎÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ɉÌÅ ÒÁÇÁÚÚÅ ÁÄÏÌÅÓÃÅÎÔÉ ÒÉÍÁÎÇÏÎÏ ÏÆПÌÉÎÅ ÐÉÕǮ ÓÐÅÓÓÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ 
ÁÌ χψϷ ÄÅÉ ÃÏÌÌÅÇÈÉ ÍÁÓÃÈÉ ÄÅÌÌÁ ÓÔÅÓÓÁ ÆÁÓÃÉÁ ÄÉ ÅÔÁǮɊȢ 

&ÉÇȢ σ Ȥ )Ì ȰÄÉÇÉÔÁÌ ÄÉÖÉÄÅȱ ÎÅÌÌÅ ÒÅÇÉÏÎÉ ÅÕÒÏÐÅÅ ÓÅÃÏÎÄÏ ÍÅÔÏÄÏ ()$$) ɉ)ÎÄÉÃÅ ÄÉ 
ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÄÉ ÆÁÍÉÇÌÉÅ Å ÉÎÄÉÖÉÄÕÉɊ 

 

 

 

 

 

 
 
 
Fonte: Lucendo Monedero et al., Telematics and Informatics 2020 

4ÕÔÔÏ ÑÕÅÓÔÏ Á ÕÎ ÐÅÓÏ ÎÅÌ ÒÉÃÏÎПÉÇÕÒÁÒÅ ÇÌÉ ÓÃÅÎÁÒÉȟ ÄÅПÉÎÉÒÅ ÌÅ ÍÏÄÁÌÉÔÁǮ ÄÉ ÁÒÒÉÖÁÒÅ ÁÇÌÉ 
ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ Å ÒÁÆÆÏÒÚÁÒÅ É ÔÉÍÉÄÉ ÓÅÇÎÁÌÉ ÄÉ ÍÉÇÌÉÏÒÁÍÅÎÔÏ ÅÓÐÒÅÓÓÉ ÄÁÌ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ Å 
ÉÎ ÑÕÅÓÔÁ ÃÏÒÎÉÃÅ ÄÅÎÓÁ ÄÉ ÉÎÃÅÒÔÅÚÚÅ Å ÁÌÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÔÅÍÐÏ ÄÉ ÓПÉÄÅ Å ÏÐÐÏÒÔÕÎÉÔÁǮȟ ÉÌ 2ÁÐÐÏÒÔÏ 
ÁÎÎÕÁÌÅ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ςπςυ ÓÉ ÉÎÔÅÒÒÏÇÁ ÓÕ ÁÌÃÕÎÅ ÄÉÒÅÔÔÒÉÃÉ ÄÉ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ Å ÐÒÏÐÏÎÅ ÕÎÁ 
ÒÉÌÅÔÔÕÒÁ ÃÒÉÔÉÃÁ ÄÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ȰÉÎ ÁÔÔÏȱ ÁÌÌÁ ÌÕÃÅ ÄÉ ÁÌÃÕÎÉ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ Å ÔÅÎÄÅÎÚÅ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ 
ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ÌÏÃÁÌÅȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÃÏÎ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ɉÁÎÃÏÒÃÈÅǲ ÎÏÎ ÅÓÃÌÕÓÉÖÏɊ ÁÇÌÉ ÁÍÂÉÔÉ 
ÕÒÂÁÎÉȢ  

)Ì ÃÁÐÉÔÏÌÏȟ ÉÎ ÓÉÎÔÅÓÉȟ ÐÁÓÓÁ ÉÎ ÒÉÖÉÓÔÁ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ Å ÐÏÓÓÉÂÉÌÉ ÉÍÐÁÔÔÉ ÄÅÌÌÅ ÔÒÁÓÆÏÒÍÁÚÉÏÎÉ 
ÉÎ ÃÏÒÓÏȟ Á ÐÁÒÔÉÒÅ ÄÁ ÑÕÅÌÌÉ ÓÕÌÌÅ ÆÁÍÉÇÌÉÅ Å ÓÕÉ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉ ÐÉÕǮ ÓÖÁÎÔÁÇÇÉÁÔÉȟ Å ÃÏÎÔÉÅÎÅ ÕÎÁ 
ÒÁÓÓÅÇÎÁ ÔÅÍÁÔÉÃÁ ÄÅÇÌÉ ÉÎÄÉÒÉÚÚÉ ÄÉ ÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÒÅÇÏÌÁÚÉÏÎÅ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÐÅÒ ÌÁ 
ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁǮȟ ÃÏÎ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ Á ÑÕÁÔÔÒÏ ÁÍÂÉÔÉ ÄÉ ÁÎÁÌÉÓÉȡ ρȢ ,Å ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉ Å ÐÅÒ ÌÁ 
ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÁ ÉÎÃÌÕÓÉÖÁȠ ςȢ ,Å ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÐÅÒ ÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÕÒÂÁÎÁ Å ÌÁ ÓÔÒÁÄÁ ÐÅÒ 
ÔÕÔÔÉȠ σȢ )Ì ÃÏÎÔÒÉÂÕÔÏ ÄÅÌÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÁÌÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁȠ 
τȢ ) ÎÕÏÖÉ ÏÒÉÅÎÔÁÍÅÎÔÉ ÐÅÒ ÌÁ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮ ÃÈÅ 
ÐÏÓÓÏÎÏ ÆÏÒÎÉÒÅ ÕÎ ÑÕÁÄÒÏ ÄÉ ÓÐÉÎÔÁ Å ÃÏÅÒÅÎÚÁ ÁÉ ÎÕÏÖÉ ÃÉÃÌÉ ÄÉ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÕÒÂÁÎÁȢ 
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10. Gli scenari di decarbonizzazione , lȭÅÑÕÉÔÛ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁ Å ÌÁ 
povertà dei trasporti  

La politica ambientale europea ha fissato obiettivi sempre più stringenti per la riduzione 
delle emissioni di gas serra nel settore dei trasporti, riconosciuto come uno dei comparti 
più difficili da decarbonizzare. Il Green Deal europeo2  e la Legge sul Clima (Regolamento 
UE 2021/1119) pongono la neutralità climatica al 2050, con una diminuzione del 90% 
delle emissioni dei trasporti rispetto ai livelli 1990 e un traguardo intermedio del ɀ55% 
ÅÎÔÒÏ ÉÌ ςπσπ ɉ0ÁÃÃÈÅÔÔÏ Ȱ&ÉÔ ÆÏÒ υυȱɊȢ 

Nel quadro nazionale, il PNIEC 2024 individua la traiettoria italiana verso la neutralità 
climatica come un insieme di misure integrate: ricambio dei veicoli, efficienza energetica, 
riduzione dei fabbisogni di mobilità, spostamento verso trasporto pubblico e mobilità 
dolce. ,ȭ)ÔÁÌÉÁ ÄÏÖÒÛ ÔÁÇÌÉÁÒÅ ÌÅ ÐÒÏÐÒÉÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÄÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÄÅÌ τσȟχϷ ÅÎÔÒÏ ÉÌ 
ςπσπ ɉ2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏ %ÆÆÏÒÔ 3ÈÁÒÉÎÇɊ Å ÒÁÇÇÉÕÎÇÅÒÅ ÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÄÉ τȟσ ÍÉÌÉÏÎÉ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ 
elettrici puri (BEV) e 6,5 milioni in totale inclusi gli ibridi plug-in, oltre a migliorare 
ÌȭÉÎÔÅÎÓÉÔÛ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÁ Á ÕÎ στȟςϷ ÄÉ ÅÎÅÒÇÉÁ ÒÉÎÎÏÖÁÂÉÌÅ ÎÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ɉÏÇÇÉ ψϷɊ3. La 
Direttiva RED III ha innalzato il target al 42,5% (45% auspicato dalla Commissione) e il 
τυϷ î ÓÔÁÔÏ ÃÏÎÆÅÒÍÁÔÏ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌ ÐÉÁÎÏ 2%0Ï×ÅÒ%5 ςπςς ÐÅÒ ÁÃÃÅÌÅÒÁÒÅ ÖÅÒÓÏ 
ÌȭÅÎÅÒÇÉÁ ÐÕÌÉÔÁ ÅÄ ÅÌÉÍÉÎÁÒÅ ÇÒÁÄÕÁÌÍÅÎÔÅ ÌÅ ÉÍÐÏÒÔÁÚÉÏÎÉ ÄÁÌÌÁ 2ÕÓÓÉÁȢ /ÂÉÅÔÔÉÖi sfidanti 
per un parco automobili di oltre 40milioni di unità che ÉÎ ÐÏÃÈÉ ÁÎÎÉ dovrà superare 
ÒÉÔÁÒÄÉ ÆÏÒÎÅÎÄÏ ÁÄÅÇÕÁÔÉ ÉÍÐÕÌÓÉ ÁÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ Å ÁÌÌȭÉÍÐÉÅÇÏ ÄÉ ÂÉÏÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉ ÌÉÑÕÉÄÉ 
ÁÖÁÎÚÁÔÉȟ ÂÉÏÍÅÔÁÎÏȟ ÅÃÃȢ ÏÌÔÒÅ ÁÌÌȭÉÄÒÏÇÅÎÏ ÎÅÉ ÓÅÔÔÏÒÉ ȰÈÁÒÄ ÔÏ ÁÂÁÔÅȢ ,Á ÄÉÓÃÕÓÓÉÏÎÅ ÓÕÌÌÁ 
ȰÒÏÁÄ ÍÁÐȱ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁ ÌȭÉÍÐÏÒÔÁÎÚÁ ÄÉ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÒÅ É ÃÏÓÔÉ ÄÅÌÌȭÉÎÁÚÉÏÎÅȢ Il peso del 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÒÅÓÔÁ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÎÔÅȡ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÒÉÌÅÖÁÍÅÎÔÏ %%! ɉ&ÉÇȢ τ) i ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ 
ÃÏÎÔÒÉÂÕÉÓÃÏÎÏ ÁÌ ςψȟτϷ ÄÅÌÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÄÉ ÇÁÓ ÓÅÒÒÁ ÉÎ %ÕÒÏÐÁȟ ÃÏÎ ÕÎ ÎÏÔÅÖÏÌÅ ÉÍÐÁÔÔÏ 
ÄÁÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÄÉ ÃÕÉ ÕÎ ÑÕÁÒÔÏ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅ ÅǮ ÉÍÐÕÔÁÂÉÌÅ ÐÒÏÐÒÉÏ ÁÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÍÅÄÉÏ 
Å ÂÒÅÖÅ ÒÁÇÇÉÏȟ Å ÃÉÒÃÁ ÉÌ ρσϷ ÁÉ ÇÁÓ ÄÉ ÓÃÁÒÉÃÏ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏÍÏÂÉÌÉȢ  

&ÉÇȢ τ Ȥ %ÍÉÓÓÉÏÎÉ ÄÉ ÇÁÓ ÓÅÒÒÁ ÉÎ 5% ÉÎ ÖÁÌÏÒÅ ÁÓÓÏÌÕÔÏ Å ÉÎ Ϸ ÐÅÒ ÍÏÄÁÌÉÔÛȡ 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÓÕ ÓÔÒÁÄÁ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

&ÏÎÔÅȡ 5% ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÁÌ ÐÏÃËÅÔÂÏÏË φτφωȢ %5 4ÒÁÎÓÐÏÒÔ ÉÎ УÉÇÕÒÅÓ ɉÓÕ ÄÁÔÉ %%!Ɋ 

 
2 COM(2019) 640 final 
3 MASE, Piano Nazionale Integrato Energia e Clima, Giugno 2024, p. 17.  
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Merita ricordare che percentuale di incidenza attribuibile ai trasporti sul totale delle 
emissioni cresce di oltre il 20% sul 1990 e quella pro capite è del 16% più alta4. 
Complessivamente le modalità stradali tipicamente urbane, quali auto, motocicli, bus, 
veicoli commerciali leggeri totalizzano il 73% delle emissioni del settore trasporti 
europeo, costituendo peraltro una componente stabile dei consumi finali di energia (30% 
circa) poco sensibile ai rincari delle spese per carburanti e dei servizi di mobilità degli 
ultimi anni.  

! ÐÁÒÔÉÒÅ ÄÁÌ ςπςχȟ ÉÌ ÎÕÏÖÏ %43Ȥς ÅÓÔÅÎÄÅÒÁǮ ÉÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌÅ ÑÕÏÔÅ ÄÉ ÃÁÒÂÏÎÉÏ ÁÎÃÈÅ ÁÉ 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÓÔÒÁÄÁÌÉ Å ÁÌ ÒÉÓÃÁÌÄÁÍÅÎÔÏ ÃÉÖÉÌÅ ÃÏÎ ÕÎÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÓÔÉÍÁÔÁ ÄÉ ςσς -Ô #/ϜÅÑ 
ÅÎÔÒÏ ÉÌ ςπσπ ɉЂ ɀ7% delle emissioni UE totali). #ÉÏǮ ÃÏÍÐÏÒÔÅÒÁǮ ÉÎÅÖÉÔÁÂÉÌÍÅÎÔÅ ÐÒÅÓÓÉÏÎÉ 
ÅÃÏÎÏÍÉÃÈÅ ÓÕÌÌÅ ÆÁÍÉÇÌÉÅ Å ÓÕÌÌÅ ÉÍÐÒÅÓÅȟ ÉÍÐÏÎÅÎÄÏ ÕÎÁ ÒÉÃÁÌÉÂÒÁÔÕÒÁ ÄÅÇÌÉ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÄÉ 
ÓÏÓÔÅÇÎÏ ÓÏÃÉÁÌÅ Å ÉÎÄÕÓÔÒÉÁÌÅȢ 3ÅÃÏÎÄÏ Ìȭ)302! ɉςπςυɊȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÈÁ ÇÉÁǮ ÓÕÐÅÒÁÔÏ É ÌÉÍÉÔÉ 
ÁÓÓÅÇÎÁÔÉ ÐÅÒ ÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÎÏÎ %43 nel 2021 già ha superato i tetti consentiti nel 2023 (8,2 
-Ô #/Ϝ ÅÑɊȟ ÒÉÓÃÈÉÁÎÄÏ ÄÉ ÄÏÖÅÒ ÁÃÑÕÉÓÔÁÒÅ ÃÒÅÄÉÔÉ ÄÁ ÁÌÔÒÉ 0ÁÅÓÉ 5% ÃÏÎ ÃÏÓÔÉ ÅÌÅÖÁÔÉ per 
miliardi di euro. 

,Á ÃÏÍÐÏÓÉÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÖÅÉÃÏÌÁÒÅ ÓÐÉÅÇÁ ÉÎ ÐÁÒÔÅ ÄÉ ÑÕÅÓÔÁ ÄÉÆПÉÃÏÌÔÁǮȢ La quota di 
energia stradale ÐÒÏÖÉÅÎÅ ÔÕÔÔÏÒÁ ÐÅÒ ÉÌ φυϷ ÄÁ ÍÏÔÏÒÉ ÄÉÅÓÅÌȟ ςτϷ ÂÅÎÚÉÎÁȟ ρρϷ 
ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÉ ɉ'0,ȟ ÂÉÏÇÁÓȟ ÂÉÏÄÉÅÓÅÌȟ ÅÌÅÔÔÒÉÃÏ Ѓ πȟυϷɊȢ $É ÆÁÔÔÏ ÎÅÌ ÔÒÅÎÔÅÎÎÉÏ ÓÉ ÅǮ 
ÁÓÓÉÓÔÉÔÏ Á ÕÎ ÉÍÐÉÅÇÏ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉÕǮ ÓÐÉÎÔÏ ÄÉ ÇÁÓÏÌÉÏȟ ÉÎ ÒÁÇÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÃÏÎÖÅÎÉÅÎÚÁ ÓÕÌ 
ÐÒÅÚÚÏ Å ÓÏÌÏ ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÓÉ ÁÓÓÉÓÔÅ ÕÎÁ ÒÉÐÒÅÓÁ ÄÅÉ ÍÏÔÏÒÉ Á ÂÅÎÚÉÎÁ ɉ&ÉÇȢ υɊȢ  

&ÉÇȢ υ Ȥ %ÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÃÏÎÓÕÍÉ ÄÉ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÅ ÐÅÒ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÓÕ ÓÔÒÁÄÁ ÄÁÌ ρωωπ ÁÌ 
ςπςσ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÐÒÁȟ ,Å ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÄÉ ÇÁÓ ÓÅÒÒÁ ÉÎ )ÔÁÌÉÁȢ 2ÁÐÐÏÒÔÉ ψυψȾφτφω  

,Á ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉ Á ÂÁÓÓÏ ÉÍÐÁÔÔÏ ÒÅÓÔÁ ÃÏÓÔÁÎÔÅ ÁÌÌȭρρϷȠ ÐÏÃÏ ÐÉÕǮ ÄÅÌ φϷ ÄÅÉ 
ÃÏÎÓÕÍÉ ÓÕ ÓÔÒÁÄÁ ÓÉ ÄÅÖÅ Á ÖÅÔÔÕÒÅ Á 'ÐÌ Á ÇÁÓ ÎÁÔÕÒÁÌÅȟ ÉÌ τϷ ÅǮ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÔÏ ÄÁ ÂÉÏÄÉÅÓÅÌ 
Å ÂÉÏÇÁÓȟ ÍÅÎÔÒÅ ÍÅÎÏ ÄÅÌÌȭπȟυϷ ÓÉ ÄÅÖÅ Á ÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅ ÁÚÉÏÎÁÔÅ ÄÁ ÍÏÔÏÒÉ ÉÂÒÉÄÉ Ï ȰÆÕÌÌ 
ÅÌÅÃÔÒÉÃȱȢ )Ì ÒÅÃÅÎÔÅ ÂÏÏÍ ÄÅÉ 356 Å ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÄÉ ÇÒÏÓÓÁ ÃÉÌÉÎÄÒÁÔÁ ÓÕ ÃÕÉ ÓÉ ÅǮ ÏÒÉÅÎÔÁÔÏ ÉÌ 
ÍÅÒÃÁÔÏ ÁÇÇÒÁÖÁ ÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÍÅÄÉÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÖÅÉÃÏÌÉ Å ÃÏÍÐÌÉÃÁ ÉÌ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÄÅÉ ÌÉÍÉÔÉ 5% ÄÉ 
ÅÍÉÓÓÉÏÎÅ ÃÏÎ ÁÌÔÒÅ ÃÏÍÐÌÉÃÁÚÉÏÎÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÈÅ ɉωυ ΌȾÇ #/Ϝ ÅÃÃÅÄÅÎÔÅ ÏÌÔÒÅ ωσȟφ ÇȾËÍ ÐÅÒ 

 
4 Eurostat, Key figures on European transport 2024 edition, European Union, 2025. 
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ÁÕÔÏȟ ÓÅÃÏÎÄÏ ÉÌ 2ÅÇȢ 5% ςπςσȾψυρɊȢ ,Á ÄÅÃÁÒÂÏÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȟ ÑÕÉÎÄÉȟ ÎÏÎ ÅǮ 
ÓÏÌÏ ÕÎÁ ÓПÉÄÁ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ ÍÁ ÁÎÃÈÅ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁȟ ÃÕÌÔÕÒÁÌÅȟ ÌÅÇÁÔÁ ÁÉ ÍÏÄÅÌÌÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ Å 
ÃÏÎÓÕÍÏ ÎÏÎÃÈÅǲ ÁÌÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÉ ÓÐÅÓÁ ÄÅÉ ÓÏÇÇÅÔÔÉ ÃÈÅ ÄÏÍÁÎÄÁÎÏ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȡ ÉÍÐÒÅÓÅȟ 
ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ Å ÆÁÍÉÇÌÉÅȢ 

,Á ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÕÒÂÁÎÁȟ ÐÅÒ ÓÕÁ ÎÁÔÕÒÁ ÄÉÆÆÕÓÁ Å ÆÒÁÍÍÅÎÔÁÔÁȟ ÒÉÃÈÉÅÄÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÌÏÃÁÌÉ 
ÓÐÅÃÉПÉÃÈÅȟ ÔÅÎÕÔÏ ÃÏÎÔÏ ÄÉ ÉÎÄÉÃÉ ÄÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÉÎ ÁÕÍÅÎÔÏ ÉÎ ÔÕÔÔÉ É ÃÁÐÏÌÕÏÇÈÉ 
ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÉȟ ÍÁ ÃÈÅ ÖÅÄÏÎÏ ÓÕÉ ÖÁÌÏÒÉ ÄÉ ÐÕÎÔÁ ÓÐÅÃÉÅ ÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮ ÄÅÌ 3ÕÄ )ÔÁÌÉÁ ÃÏÍÅ 
#ÁÔÁÎÉÁ ɉψρυ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅȾρȢπππ ÁÂȢɊȟ 2ÅÇÇÉÏ ÄÉ #ÁÌÁÂÒÉÁ Å #ÁÇÌÉÁÒÉ ɉÏÌÔÒÅ χππɊȢ  

) ÔÁÓÓÉ ÄÉ ÒÉÃÁÍÂÉÏ ÓÏÎÏ ÍÏÌÔÏ ÄÉÖÅÒÓÉ ÎÅÌ 0ÁÅÓÅȡ ÌȭÉÎÄÉÃÅ )ÓÔÁÔ ÃÈÅ ÍÏÎÉÔÏÒÁ ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ 
ÄÅÌ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÅ ÉÎÑÕÉÎÁÎÔÅ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ ÖÅÄÅ ÑÕÅÓÔÏ ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ ÄÉ ÐÏÃÏ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮ ÄÅÌ 
-ÅÚÚÏÇÉÏÒÎÏ ÍÁ ÒÅÓÔÁ ÍÏÌÔÏ ÐÉÕǮ ÁÌÔÏ ɉρσσȟφɊ ÒÉÓÐÅÔÔÏ Á ÑÕÅÌÌÅ ÄÅÌ .ÏÒÄ ɉρππȟωɊ Å ÄÅÌ 
#ÅÎÔÒÏ ɉρπτȟςɊȡ ÉÌ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÅ ÉÎÑÕÉÎÁÎÔÅ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ Á #ÁÔÁÎÉÁ Ï .ÁÐÏÌÉ ɉρφσȟυɊ ÐÅÒ ÅÓÅÍÐÉÏ 
ÅǮ ÑÕÁÓÉ ÄÏÐÐÉÏ ÄÉ ÑÕÅÌÌÏ ÄÉ "ÏÌÏÇÎÁ ɉψφȟςɊȢ Nel complesso quindi la decarbonizzazione 
richiede una trasformazione coordinata tra scelte di programmazione, regolazione fiscale 
e dei comportamenti sociali di mobilità, oltre a un dialogo stretto tra istituzioni e 
operatori per garantire una transizione non solo efficace ma equa. 

!ÌÔÒÉ ÏÓÔÁÃÏÌÉ ÁÌ ÄÉÓÅÇÎÏ ÅÕÒÏÐÅÏ ÐÏÔÒÅÂÂÅÒÏ ÖÅÒÉПÉÃÁÒÓÉ ÐÅÒ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÓÕÉ ÐÒÅÚÚÉ ÄÉ 
ÃÏÍÐÏÎÅÎÔÉ Å ÍÁÔÅÒÉÅ ÐÒÉÍÅ ÄÅÌÌȭÉÎÄÕÓÔÒÉÁ ÃÏÎÔÉÎÅÎÔÁÌÅȟ ÉÎ ÕÎ ÃÏÎÔÅÓÔÏ ÃÏÍÐÅÔÉÔÉÖÏ 
ÓÅÍÐÒÅ ÐÉÕǮ ÉÎÃÅÒÔÏ ÓÅÇÎÁÔÏ ÄÁ ÄÁÚÉ Å ÃÏÎПÌÉÔÔÉȢ 4ÁÌÉ ÆÁÔÔÏÒÉ ÓÉ ÉÎÎÅÓÔÁÎÏ ÓÕ ÄÉÎÁÍÉÃÈÅ 
ÓÏÓÔÅÎÕÔÅ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁȢ )Ì 2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏ ɉ5%Ɋ ςπςσȾψυρ ÁÌ ÍÏÍÅÎÔÏ ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÌÏ ÓÔÏÐ ÁÌÌÁ 
ÖÅÎÄÉÔÁ ÄÉ ÎÕÏÖÉ ÍÏÔÏÒÉ Á ÃÏÍÂÕÓÔÉÏÎÅ ÉÎÔÅÒÎÁ ÄÁÌ ςπσυ nonché i tetti alle emissioni medie 
dal 2030 a seguire5Ȣ )Î ÐÏÃÏ ÔÅÍÐÏ ÌȭψπϷ ÄÅÌÌÅ ÎÕÏÖÅ ÖÅÎÄÉÔÅ 5% ÄÏÖÒÁǮ ÒÉÇÕÁÒÄÁÒÅ ÖÅÉÃÏÌÉ 
Á ÂÁÓÓÏ Ï ÚÅÒÏ ÉÍÐÁÔÔÏ Å ÓÐÉÎÔÅ ÁÌ ÒÉÁÌÚÏ ÐÏÔÒÅÂÂÅÒÏ ÁÖÅÒÓÉ Á ÓÅÇÕÉÔÏ ÄÉ ÓÃÈÅÍÉ ÄÉ 
ÃÏÍÐÅÎÓÁÚÉÏÎÅ ɉȰÃÁÒÂÏÎ ÂÏÒÄÅÒȱɊ ÉÎÔÒÏÄÏÔÔÉ ÃÏÎÔÒÏ ÌÏ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÐÒÏÄÕÚÉÏÎÅ 
ÖÅÒÓÏ ÐÁÅÓÉ ÃÏÎ ÎÏÒÍÅ ÍÅÎÏ ÒÉÇÏÒÏÓÅ ÓÕÌÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉȢ  

!ÌÔÒÅ ÐÒÅÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÉ ÌÁÔÏ ÐÒÅÚÚÉ ÓÏÎÏ ÌÅÇÁÔÅ ÐÒÏÐÒÉÏ ÁÉ ÃÒÉÔÅÒÉ ÄÉ ÆÕÎÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ 
ÓÉÓÔÅÍÁ ÄÉ ÃÒÅÄÉÔÉ ÅÓÔÅÓÏ ÁÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ɉ%ÆÆÏÒÔ 3ÈÁÒÉÎÇɊȢ 3ÔÁÎÄÏ Á ÐÒÏÉÅÚÉÏÎÉ 
ÐÒÏÄÏÔÔÅ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÉ ÌÁÖÏÒÉ ÄÉ ÓÃÅÎÁÒÉÏ Á ÌÉÖÅÌÌÏ 5%ȟ ÃÏÎ ÌȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÌ ÍÅÃÃÁÎÉÓÍÏ 
ȰÃÁÐ ÁÎÄ ÔÒÁÄÅȱȟ ÉÌ ÖÁÌÏÒÅ ÄÅÌÌÅ ÑÕÏÔÅ ÐÏÔÒÅÂÂÅ ÐÁÓÓÁÒÅ ÄÁ ÃÉÒÃÁ ψτΌȾ ÐÅÒ Ô#/ς ÎÅÌ ςπςυ Á 
ρσςΌ6ȢȢ )Î ÂÁÓÅ ÁÌÌÅ ÓÔÉÍÅ ÓÕÌ ÇÅÔÔÉÔÏȟ ÌȭÅÆÆÅÔÔÏ ÓÕÉ ÐÒÅÚÚÉ ÄÅÉ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉ ÎÅÌÌÏ ÓÃÅÎÁÒÉÏ ÐÉÕǮ 
ÏÔÔÉÍÉÓÔÉÃÏ ÓÁÒÅÂÂÅ ÄÉ ÐÏÃÏ ÉÎÆÅÒÉÏÒÅ ÁÌ ρπϷȠ ÓÅÃÏÎÄÏ ÁÌÔÒÉ ÏÕÔÌÏÏË ɉ".%&7Ɋ ÓÅ ÓÃÁÒÉÃÁÔÉ 
ÉÎÔÅÇÒÁÌÍÅÎÔÅ ÓÕÉ ÃÏÎÓÕÍÁÔÏÒÉ ПÉÎÁÌÉȟ ÇÌÉ ÏÎÅÒÉ ÐÒÅÖÉÓÔÉ ɉÓÉÓÔÅÍÁ ÕÐÓÔÒÅÁÍ ÁÐÐÌÉÃÁÔÏ Á 
ÐÒÏÄÕÔÔÏÒÉ ÄÉ ÅÎÅÒÇÉÁ Å ÄÉÓÔÒÉÂÕÔÏÒÉ ÄÉ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉɊ ÐÏÔÒÅÂÂÅÒÏ ÁÒÒÉÖÁÒÅ ÄÁ ÓÕÂÉÔÏ ПÉÎÏ ÁÌ 
ςχϷ ÎÅÌ ÃÁÓÏ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȢ  

4ÕÔÔÅ ÑÕÅÓÔÅ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÉ ÉÎÖÉÔÁÎÏȟ ÉÎ ÓÉÎÔÅÓÉȟ ÁÄ ÕÎÁ ÌÅÔÔÕÒÁ ÄÅÌ ÆÅÎÏÍÅÎÏ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉÕǮ 
ÉÎÔÅÇÒÁÔÁ Å ÍÕÌÔÉÄÉÍÅÎÓÉÏÎÁÌÅ ÓÕ ÃÕÉ ÓÉ ÓÔÁ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÎÄÏ ÉÌ ÍÏÎÄÏ ÄÅÌÌÁ ÒÉÃÅÒÃÁ ÉÎ ÔÅÍÁ ÄÉ 
ȰÐÏÖÅÒÔÁǮ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȱ Å ÕÓÏ ÃÏÍÐÅÎÓÁÔÉÖÏ ÄÉ ÒÉÓÏÒÓÅ ÐÕÂÂÌÉÃÈÅȟ ÃÏÎ ÖÁÒÉÅ ÁÇÅÎÚÉÅ ÅÄ 
ÅÓÐÅÒÔÉ ÁÎÃÈÅ ÄÉ ÆÏÎÔÅ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÅ8 ÃÈÅ ÓÉ ÓÔÁÎÎÏ ÉÎÔÅÒÒÏÇÁÎÄÏ ÓÕÌÌȭÕÓÏ ÄÉ ÌÅÖÅ 

 
5 Regolamento UE 2023/851 sulle emissioni di CO2 di auto e veicoli e Regolamento UE 2024/1610 per veicoli pesanti e del 

trasporto urbano. 
6 ECCO-Motus E, La fiscalit¨ dellôenergia nella transizione allôauto elettrica, Report luglio 2024. 
7 BloombergNEF (BNEF) EU ETS II Market Outlook, marzo 2025. 

8 Tra questi, vedi il volume della Comissione,DG for Employment, Social Affairs and Inclusion, Transport poverty: definitions, 

indicators, determinants, and mitigation strategies, ottobre 2024. Raccomandazione del Consiglio Europeo del 16 giugno 

2022 relativa alla garanzia di una transizione equa verso la neutralità climatico, 2022/C 243/04. Rapporto tecnico di Joint 

Research Centre (JRC) della Commissione europea, Energy Poverty, Transport Poverty and Living Conditions - an analysis 

of EU data and socioeconomic indicators, Publications Office of the European Union, Luxembourg, 2022. 
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ÅÃÏÎÏÍÉÃÈÅ ÌÏÃÁÌÉ Å ÁÚÉÏÎÉ ÄÁ ÃÏÍÐÉÅÒÅ ÁÎÃÈÅ Á ÓÃÁÌÁ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮ ÔÅÎÅÎÄÏ ÃÏÎÔÏ 
ÄÅÌÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÇÌÉ ÓÃÅÎÁÒÉ ÄÉ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÓÕȡ  

¶ ÄÉÖÅÒÓÅ ÃÏÍÐÏÎÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ɉÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å ÐÒÉÖÁÔÏȟ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ Å 

ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÁÔÔÉÖÁɊ Å ÓÅÔÔÏÒÉ ÄÁ ÒÉÃÏÎÖÅÒÔÉÒÅȠ 

¶ ÐÒÅÚÚÉ ÄÅÉ ÐÒÏÄÏÔÔÉ ɉÖÅÉÃÏÌÉȟ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉȟ ÏÎÅÒÉ ÄÉ ÓÉÓÔÅÍÁɊȟ ÔÁÒÉÆÆÅ Å ȰÐÁÒÁÔÁÒÉÆÆÅȱ ÄÅÌ 

ÓÉÓÔÅÍÁ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÐÒÉÖÁÔÁ ɉÓÏÓÔÁ Á ÐÁÇÁÍÅÎÔÏȟ ÔÉÃËÅÔ ÄÉ 

ÉÎÇÅÓÓÏ Á ÚÏÎÅ ÕÒÂÁÎÅɊ 

¶ ÐÒÅÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÉ ÓÏÃÉÁÌÉ Å ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉ ÃÈÅ ÄÅПÉÎÉÓÃÏÎÏ ÎÏÎ ÓÏÌÏ ÌȭÁÍÂÉÅÎÔÅ ÍÁ ÉÌ 

×ÅÌÆÁÒÅȟ ÉÌ ÄÉÒÉÔÔÏ ÁÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ Å ÁÌÌÁ ÃÉÔÔÁǮ ÐÅÒ ÖÁÒÉ ÆÒÕÉÔÏÒÉ Å ÃÁÔÅÇÏÒÉÅ ÄÉ ÒÅÓÉÄÅÎÔÉ ɉÉÎ 

ÂÁÓÅ Á ÄÉÖÅÒÓÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÉ ÓÐÅÓÁȟ ÅÓÉÇÅÎÚÅ ÌÅÇÁÔÅ Á ÄÉÓÔÁÎÚÅ Å ÏÒÁÒÉ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏȟ 

ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉÔÁǮ ÄÉ ÏÐÚÉÏÎÉ Å ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅȟ ÅÃÃȢɊȢ  

,ȭ5ÎÉÏÎÅ %ÕÒÏÐÅÁ ÈÁ ÉÓÔÉÔÕÉÔÏ ÉÌ &ÏÎÄÏ 3ÏÃÉÁÌÅ ÐÅÒ ÉÌ #ÌÉÍÁ ɉ2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏ 5% ςπςσȾωυυɊ 
ÐÅÒ ÓÏÓÔÅÎÅÒÅ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁ Å ÍÉÔÉÇÁÒÅ ÇÌÉ ÅÆÆÅÔÔÉ ÄÅÌ ÎÕÏÖÏ ÓÉÓÔÅÍÁ ÄÉ ÓÃÁÍÂÉÏ 
ÄÅÌÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÐÒÅÖÉÓÔÏ ÄÁÌ ÐÁÃÃÈÅÔÔÏ Ȱ&ÉÔ ÆÏÒ υυȱ ɉ%43 ςɊȢ )Ì ÐÉÁÎÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÉÔÁÌÉÁÎÏȟ 
ÇÅÓÔÉÔÏ ÄÁÌ -!3%ȟ ÓÉ ÆÏÃÁÌÉÚÚÁ ÓÕ ÍÉÃÒÏÉÍÐÒÅÓÅȟ ÆÁÍÉÇÌÉÅ Á ÂÁÓÓÏ ÒÅÄÄÉÔÏ Å ÕÔÅÎÔÉ ÄÅÉ 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȟ ÐÒÅÖÅÄÅÎÄÏ ÌȭÁÔÔÕÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ &ÏÎÄÏ ÄÁÌ ςπςφ ÁÌ ςπσςȢ 3ÏÎÏ ÓÔÁÎÚÉÁÔÉ ωȟσ ÍÉÌÉÁÒÄÉ 
ÄÉ ÅÕÒÏȟ ÄÉ ÃÕÉ τȟψ ÄÅÓÔÉÎÁÔÉ ÁÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȡ σȟρπυ ÍÉÌÉÁÒÄÉ ÐÅÒ ÓÖÉÌÕÐÐÁÒÅ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ 
ÐÕÂÂÌÉÃÁ Å ȰÈÕÂ ÄÉ ÐÒÏÓÓÉÍÉÔÁǮȱ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÓÖÁÎÔÁÇÇÉÁÔÅȟ Å ρȟχτ ÍÉÌÉÁÒÄÉ ÐÅÒ ÌÁ ÍÉÓÕÒÁ Ȱ)Ì ÍÉÏ 
ÃÏÎÔÏ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȱȟ ÃÏÎ ÐÏÒÔÁÆÏÇÌÉ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ÐÅÒ ÆÁÖÏÒÉÒÅ ÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÁÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÁÌÌÅ 
ÐÅÒÓÏÎÅ ÉÎ ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÅ ÄÉ ÐÏÖÅÒÔÁǮ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȢ 

&ÉÇȢ φ Ȥ )ÎÉÚÉÁÔÉÖÅ ÌÅÇÉÓÌÁÔÉÖÅ ÎÅÌ ÐÁÃÃÈÅÔÔÏ Ȱ&ÉÔ ÆÏÒ υυȱȢ 

 

&ÏÎÔÅȡ %023Ȥ%ÕÒÏÐÅÁÎ 0ÁÒÌÉÁÍÅÎÔÁÒÙ 2ÅÓÅÁÒÃÈ 3ÅÒÖÉÃÅ Έ %ÕÒÏÐÅÁÎ 5ÎÉÏÎȟ φτφψ 

2ÉÓÐÅÔÔÏ Á ÑÕÅÓÔÉ ÐÒÉÍÉ ÉÎÄÉÒÉÚÚÉ ÉÎ ÄÅПÉÎÉÚÉÏÎÅȟ ÓÅÎÚÁ ÄÕÂÂÉÏ ÐÏÓÉÔÉÖÉ ÎÅÌÌÅ ÄÉÒÅÚÉÏÎÉ ÄÉ 
ÆÏÎÄÏȟ ÍÅÒÉÔÁ ÒÉÃÏÒÄÁÒÅ ÃÏÍÅ É ÄÁÔÉ ÄÅÌ ÒÁÐÐÏÒÔÏ !ÕÄÉÍÏÂ ÓÅÇÎÁÌÉÎÏ ÄÁ ÔÅÍÐÏ ÃÏÍÅ ÌÁ 
ÐÏÖÅÒÔÁǮ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÁÂÂÉÁ ÕÎÁ ÆÏÒÔÅ ÃÏÎÎÏÔÁÚÉÏÎÅ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅȾÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅȟ ÎÏÎ ÓÏÌÏ 
ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÅȟ ÐÅÒ ÃÕÉ ÓÁÒÁǮ ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÅ ÕÎÁ ÃÏÒÒÅÔÔÁ ÍÁÐÐÁÔÕÒÁ ÄÅÌÌÅ ÖÕÌÎÅÒÁÂÉÌÉÔÁǮ ÁÌ ПÉÎÅ ÄÉ 
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ÉÄÅÎÔÉПÉÃÁÒÅ ÁÒÅÅ ÓÐÅÃÉПÉÃÈÅ Å ÍÉÓÕÒÁÒÅ ÉÎ ÍÏÄÏ ÄÅÔÔÁÇÌÉÁÔÏ É ÆÁÔÔÏÒÉ ÃÈÅ ÉÎÃÉÄÏÎÏ ÓÕÌÌÁ 
ÄÉÓÐÁÒÉÔÁǮ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ Å ÁÃÃÅÓÓÏ ÁÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȢ 

!Ì ÒÉÇÕÁÒÄÏ ÌÅ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÈÅ ÒÅÃÅÎÔÉ ÐÒÏÄÏÔÔÅ ÄÁ ÄÉÖÅÒÓÅ ÁÇÅÎÚÉÅȟ ÓÔÉÍÏÌÁÔÅ ÄÁÉ ÒÁÐÐÏÒÔÉ ÔÅÃÎÉÃÉ 
ÄÅÌÌÁ #ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ ÓÕÌÌÁ ȰÔÒÁÎÓÐÏÒÔ ÐÏÖÅÒÔÙȱȟ ÁÉÕÔÁÎÏ Á ÒÉÌÅÖÁÒÅ ÌȭÉÎÃÉÄÅÎÚÁ ÁÔÔÕÁÌÅ ÓÕÉ 
ÂÕÄÇÅÔ ÆÁÍÉÌÉÁÒÉ ÄÅÌÌÅ ÓÐÅÓÅ ÐÅÒ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉȢ  

/ÓÓÅÒÖÁÎÄÏ ÌÁ ÄÉÓÔÒÉÂÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÓÐÅÓÁ ÔÒÁ ÌÅ ÆÁÍÉÇÌÉÅ ÉÔÁÌÉÁÎÅȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÉÌ 2ÁÐÐÏÒÔÏ 
ÄÅÌÌÁ &ÏÎÄÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÌÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ Ȱ*ÕÓÔ ÉÎ ÔÒÁÎÓÉÔÉÏÎ Å ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȱ9 ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ 
ÃÏÍÅ ÉÌ ÑÕÉÎÔÏ ÑÕÉÎÔÉÌÅ ÄÉ ÒÅÄÄÉÔÏ ÄÅÓÔÉÎÁ ÁÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÉÌ ρςϷ ÄÅÌÌÁ ÐÒÏÐÒÉÁ ÓÐÅÓÁȟ ÐÏÃÏ 
ÍÅÎÏ ÄÅÌ ÄÏÐÐÉÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ÐÒÉÍÏ ÑÕÉÎÔÉÌÅȟ Á ÆÒÏÎÔÅ ÄÉ ÕÎÁ ÓÐÅÓÁ ÔÏÔÁÌÅ ÃÉÒÃÁ ÔÒÅ ÖÏÌÔÅ 
ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ÉÎ ÔÅÒÍÉÎÉ ÁÓÓÏÌÕÔÉȢ )Ì 2ÁÐÐÏÒÔÏ ÍÏÓÔÒÁ ÁÎÃÈÅ ÌÁ ÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ ÄÅÌÌÅ 
ÆÁÍÉÇÌÉÅ ÍÅÎÏ ÁÂÂÉÅÎÔÉȢ ,Á ÑÕÏÔÁ ÄÅÌÌÁ ÓÐÅÓÁ ÄÅÄÉÃÁÔÁ ÁÌÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȟ 
ÄÅÃÉÓÁÍÅÎÔÅ ÉÎÆÅÒÉÏÒÅ Á ÑÕÅÌÌÁ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏ ÄÉ ÐÒÏÐÒÉÅÔÁǮȟ ÒÉÍÁÎÅ ÃÏÓÔÁÎÔÅ ÉÎÔÏÒÎÏ ÁÌ φϷ ÔÒÁ 
ÌÅ ÄÉÖÅÒÓÅ ÃÌÁÓÓÉ ÄÉ ÆÁÍÉÇÌÉÅȟ ÍÅÎÔÒÅ ÌÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÉÎÃÉÄÅ ÐÅÒ ÉÌ ωπϷ ÄÅÌÌÁ ÓÐÅÓÁ ÎÅÌ 
ÑÕÉÎÔÉÌÅ ÐÉÕǮ ÐÏÖÅÒÏ ÃÏÎÔÒÏ ÉÌ χπϷ ÄÉ ÑÕÅÌÌÏ ÐÉÕǮ ÒÉÃÃÏȢ ,Å ÆÁÍÉÇÌÉÅ ÐÉÕǮ ÐÏÖÅÒÅ ÄÅÓÔÉÎÁÎÏ 
ÉÎÖÅÃÅȟ ÉÎ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅȟ ÍÏÌÔÅ ÍÅÎÏ ÒÉÓÏÒÓÅ ÐÅÒ ÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉȢ 1ÕÉÎÄÉȟ ÄÁ ÕÎ ÌÁÔÏ ÅÓÓÅ 
ÎÏÎ ÒÉÅÓÃÏÎÏ ÁÄ ÁÖÅÒÅ ÕÎ ÁÃÃÅÓÓÏ ÁÄÅÇÕÁÔÏ ÁÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÃÈÅ ÃÏÎÓÅÎÔÉÒÅÂÂÅ ÕÎ 
ÒÉÓÐÁÒÍÉÏ ÓÕÌ ÂÕÄÇÅÔ ÄÉ ÃÏÎÓÕÍÉ ÐÅÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȟ ÉÎ ÌÉÎÅÁ ÃÏÎ ÌÅ ÐÒÏÐÒÉÅ ÍÉÎÏÒÉ 
ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉÔÁǮ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÅȠ ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏȟ ÅÓÓÅ ÎÏÎ ÈÁÎÎÏ ÓÕÆПÉÃÉÅÎÔÅ ÒÅÄÄÉÔÏ ÐÅÒ ÒÉÎÎÏÖÁÒÅ 
ÌȭÁÕÔÏ ÁÃÑÕÉÓÔÁÎÄÏ ÍÏÄÅÌÌÉ ÐÉÕǮ ÅÃÏÌÏÇÉÃÉȢ  

,Á ÒÅÌÁÚÉÏÎÅ ÔÒÁ ÍÁÇÇÉÏÒÉ ÃÏÓÔÉ ÐÅÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ Å ÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÅÍÅÒÇÅ 
ÉÎÏÌÔÒÅ ÃÏÎ ÆÏÒÚÁ ÄÁÉ ÄÁÔÉ ÄÉÓÁÇÇÒÅÇÁÔÉ ÐÅÒ ÔÉÐÏÌÏÇÉÅ ÄÉ ÃÏÍÕÎÉ Å ÁÍÂÉÔÉ ÄÉ ÉÎÓÅÄÉÁÍÅÎÔÏ 
ɉ&ÉÇȢ χɊȟ ÃÈÅ ÒÉПÌÅÔÔÅ ÌÁ ÄÉÖÅÒÓÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÉ ÒÅÁÚÉÏÎÅ ÄÉÍÏÓÔÒÁÔÁ ÄÁÉ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉ Å ÄÁÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮ 
ÐÒÉÍÁ ÃÉÔÁÔÅȟ ÄÉ ÃÕÉ ÏÃÃÏÒÒÅÒÁǮ ÔÅÎÅÒÅ ÃÏÎÔÏ ÎÅÌ ÄÉÓÅÇÎÁÒÅ ÓÃÈÅÍÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÎÔÉ ÓÔÁÂÉÌÉ Å Á 
ÌÕÎÇÏ ÔÅÒÍÉÎÅȟ ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅ ÃÏÎÃÅÐÉÔÅ ÐÅÒ ÇÅÓÔÉÒÅ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÅÒÏÇÁÔÉ ÓÉÁ Á ÌÉÖÅÌÌÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ 
ÃÈÅ ÌÏÃÁÌÅ Å ÐÒÏÄÕÒÒÅ ÅÆÆÅÔÔÉ ÁÇÇÒÅÇÁÔÉ ÓÕÌ ÆÏÒÍÅ ÄÅÌÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮȢ 

&ÉÇȢ χ Ȥ 3ÐÅÓÁ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÁ ÄÅÌÌÅ ÆÁÍÉÇÌÉÅ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ÐÅÒ ÃÏÍÐÏÎÅÎÔÅ ɉςπρυȤςπςσɊ Å 
ÑÕÏÔÁ ÄÅÌ ÒÅÄÄÉÔÏ ÄÅÌÌÅ ÆÁÍÉÇÌÉÅ ÐÅÒ ÓÐÅÓÅ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ Å ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÅ ɉςπςςɊ 

 

 

 

 

 
 
 

 

 

&ÏÎÔÅȡ %ÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ '3% Å 3ÕÓÄÅÆ 

 
9 Fondazione Sviluppo Sostenibile-Gruppo Ferrovie dello Stato Italiane, ñJust in Transition e trasportiò, Aprile 2024. 
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4ÁÌÉ ÅÖÉÄÅÎÚÅ Å ÉÎ ÇÅÎÅÒÅ ÕÎÁ ÍÉÇÌÉÏÒÅ ÃÏÍÐÒÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÉ ÔÁÎÔÉ ÆÁÔÔÏÒÉ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁ ÃÈÅ 
ÃÏÎÎÏÔÁÎÏ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ɉÃÆÒȢ %ÕÒÏÐÅÁÎ 4ÒÁÎÓÐÏÒÔ %ÎÅÒÇÙ 0ÏÖÅÒÔÙ )ÎÄÅØȟ ÅÌÁÂÏÒÁÔÏ ÄÁ 
/ÐÅÎ%80Ɋ Å ÎÅ ÄÁÎÎÏ ÆÏÒÍÁ ÓÅÃÏÎÄÏ ÔÒÁÉÅÔÔÏÒÉÅ ÒÅÇÉÏÎÁÌÉȟ ÄÏÖÒÅÂÂÅ ÁÉÕÔÁÒÅ Á ÓÕÐÅÒÁÒÅ 
ÐÒÏÇÒÅÓÓÉÖÁÍÅÎÔÅ ÌÁ ÌÏÇÉÃÁ ÐÒÅÖÁÌÅÎÔÅ ÄÅÉ ÂÏÎÕÓ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÉ ÐÅÒ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÐÕÂÂÌÉÃÈÅ ÃÁÐÁÃÉ 
ÄÉ ÁÆÆÒÏÎÔÁÒÅȡ  

ρȢ ÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÏ ÎÏÎ ÓÏÌÏ ÓÏÇÇÅÔÔÉÖÁ ÄÉ ÓÐÅÎÄÅÒÅ ÉÎ ÍÏÔÏÒÅ ÇÒÅÅÎ ɉÁ ÂÁÓÓÏ 
ÃÏÎÓÕÍÏɊ ÍÁ ÒÉÓÕÌÔÁÎÔÉ ÄÁÌÌÁ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉÔÁǮ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÅÃÏÌÏÇÉÃÉ ÎÅÌ ÐÒÏÐÒÉÏ ÁÍÂÉÔÏ ÄÉ 
ÖÉÔÁȠ 

ςȢ ÉÌ ÇÒÁÄÏ ÄÉ ÄÉÆПÉÃÏÌÔÁǮ ÎÅÌÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÁÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å ÇÌÉ ÁÌÔÉ ÉÎÄÉÃÉ ÄÉ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅȾÕÓÏ 
ÄÅÌÌÁ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÐÒÉÖÁÔÁ ÃÈÅ ÖÉ ÓÉ ÃÏÎÎÅÔÔÏÎÏ ÎÅÌÌÅ ÒÅÁÌÔÁǮ ÐÉÕǮ ÉÎ ÒÉÔÁÒÄÏȠ 

σȢ ÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÏÖÖÅÒÏ ÉÌ ÒÁÐÐÏÒÔÏ ÔÒÁ ÉÌ ÃÏÓÔÏ Å ÌÁ 
ÄÉÓÔÁÎÚÁ ÄÁ ÐÅÒÃÏÒÒÅÒÅ ÐÅÒ ÁÃÃÅÄÅÒÅ ÁÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÅÓÓÅÎÚÉÁÌÉȟ ÃÈÅ ÔÉÒÁ ÉÎ ÂÁÌÌÏ ÐÒÏÃÅÓÓÉ ÄÉ 
ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ Å ÐÒÏÇÒÁÍÍÁÚÉÏÎÅ ÉÎÔÅÇÒÁÔÁ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȢ 

Il successo del Green Deal europeo e il raggiungimento dei target climatici dipenderanno 
quindi dalla capacità delle istituzioni di dotarsi di strategie territoriali integrate  con cui 
ÉÎÃÉÄÅÒÅ ÃÏÎÔÅÍÐÏÒÁÎÅÁÍÅÎÔÅ ÓÕÉ ÄÉÖÅÒÓÉ ÆÁÔÔÏÒÉ ÁÌÌȭÏÒÉÇÉÎÅ ÄÅÌÌÁ dipendenza delle 
ÆÁÍÉÇÌÉÅ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁ, che rappresenta non solo una questione ambientale, ma 
anche economica e sociale. .ÅÌ ςπςτ ÌÁ ÓÐÅÓÁ ÍÅÄÉÁ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÅÒÁ ÓÔÉÍÁÔÁ ÉÎ σστ 
ΌȾÍÅÓÅ ɉ)ÓÔÁÔ-Aci), cifra in crescita che incide pesantemente sui bilanci familiari (+14,5% 
sul 2020). I dati territoriali mostrano anche in questo caso come le spese per carburanti e 
trasporti siano più elevate nelle aree periferiche e rurali, dove i redditi sono in media più 
ÂÁÓÓÉ Å ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ 40, î ÓÃÁÒÓÁ ÐÅÒ ÃÕÉ i pendolari devono percorrere distanze maggiori 
con il mezzo privato. A crescere di più nel paniere degli acquisti sono infatti le componenti 
ÄÉ ÃÏÓÔÏ ÐÉĬ ÒÉÇÉÄÅ ÃÏÍÅ ÌÅ ÓÐÅÓÅ ÐÅÒ ÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÄÅÌ ÖÅÉÃÏÌÏ ɉϹςσȟωϷ ÓÕÌ ςπςπɊȟ ÍÁ ÁÎÃÈÅ 
le spese variabili legatÅ ÁÌÌȭÕÓÏȡ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉ ɉϹρωϷɊ ÐÅÄÁÇÇÉ ÁÕÔÏÓÔÒÁÄÁÌÉ ɉϹςςϷɊȟ 
riparazione e manutenzione (+15%).  

.Å ÄÅÒÉÖÁ ÕÎÁ ÓÐÉÒÁÌÅ ÄÉ ÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ ÐÅÒ ÃÈÉ ÈÁ ÍÉÎÏÒÉ ÒÉÓÏÒÓÅȟ ÖÅÄÉ ÕÎÁ ÆÅÔÔÁ 
rilevante di giovani coppie e gruppi a basso reddito spinta dal mercato delle abitazioni a 
vivere in aree esterne poco servite dal trasporto pubblico e per cui oggi ÌȭÏÂÂÌÉÇÏ ÄÉ 
ÒÉÃÁÍÂÉÏ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÖÅÉÃÏÌÁÒÅ ÉÎ ÁÓÓÅÎÚÁ ÄÉ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÃÏÍÐÅÎÓÁÚÉÏÎÅ ÐÕÂÂÌÉÃÁ ÒÉÓÃÈÉÁ ÄÉ 
ÔÒÁÄÕÒÓÉ ÉÎ ÕÎÁ ÐÅÒÉÃÏÌÏÓÁ Å ÉÎÉÑÕÁ ÔÁÇÌÉÏÌÁ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁȢ )Ì 3ÕÄ Å É ÃÁÐÏÌÕÏÇÈÉ ÄÉ ÍÅÄÉÅ 
ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÉ ÒÉÓÕÌÔÁÎÏ ÐÅÎÁÌÉÚÚÁÔÉ ÉÎ ÔÅÒÍÉÎÉ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÉ ɉ40,Ɋ ÃÈÅ ÄÉ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÉ 
ÒÉÃÁÍÂÉÏ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ ɉ&ÉÇȢ ψɊȢ  

Fig. 8 - Indicatori  ambientali  della  mobilità  per  area geografica e tipo  di  capoluogo 

 

 

 

 

 
 

 

 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÔÁÔȟ ÁÍÂÉÅÎÔÅ ÕÒÂÁÎÏ φτφω ɉÄÁÔÉ ÁÌ φτφχɊ 
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,Á ÓÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÁ ÒÉÃÅÒÃÁÒÅ ÐÁÓÓÁ ÐÅÒ ÎÕÏÖÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÓÕÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÅÎÄÏÌÁÒÅ ÐÕÂÂÌÉÃÏ 
ÍÁ ÁÎÃÈÅ ÐÅÒ ÕÎÁ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÕÒÂÁÎÁ ÐÉÕǮ ÁÔÔÅÎÔÁ ÁÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȟ ÃÏÎ tariffe integrate e 
digitalizzate ÉÎ ÇÒÁÄÏ ÄÉ ÐÒÅÍÉÁÒÅ É comportamenti virtuosi senza penalizzare 
indistintamente le fasce deboli. La sfida sarà poi coniugare giustizia sociale e 
decarbonizzazione nelle politiche dei redditi e fiscale, rimodellando le misure abituali di 
prezzo/tassazione secondo un principio di equità territoriale e di efficienza ambientale.  

4ÒÁ ÌÅ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÐÉĬ ÐÒÏÍÅÔÔÅÎÔÉ ÆÉÇÕÒÁ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ telematica ambientale. I dispositivi 
ȰÇÒÅÅÎ ÂÏØȱȟ ÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÉ ȰÂÌÁÃË ÂÏØȱ ÁÓÓÉÃÕÒÁÔÉÖÅȟ ÐÅÒÍÅÔÔÏÎÏ ÄÉ 
monitorare in tempo reale emissioni e stili di guida (chilometri percorsi, velocità media, 
frenate e accelerazioni) abilitando regole più efficaci e flessibili per accompagnare la 
ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁȢ ,ȭÉÄÅÁ î ÑÕÅÌÌÁ ÄÉ ÁÓÓÅÇÎÁÒÅ Á ÏÇÎÉ ÖÅÉÃÏÌÏ ÕÎ ȰÂÕÄÇÅÔ ÄÉ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉȱ 
personalizzatoȟ ÃÏÎ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÉ ÌÅÇÁÔÉ ÁÌÌȭÅÆÆÅÔÔÉÖÏ ÕÔÉÌÉzzo del mezzo e non alla 
sola categoria emissiva. )Î ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁȟ ÑÕÅÓÔÁ ÌÏÇÉÃÁ ȰÐÁÙ-per-ÕÓÅȱ ÇÉÛ ÉÎ ÃÏÒÓÏ ÄÉ 
sperimentazione (cfr. par. 7) se generalizzata potrebbe ridurre i costi per gli utenti, 
ÌÉÍÉÔÁÒÅ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅ Å ÒÅÎÄÅÒÅ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÐÉĬ ÅÑÕÁȟ ÅÖÉÔÁÎÄÏ ÄÉÖÉÅÔÉ 
generalizzati di circolazione o rottamazione che graverebbero sui redditi più bassi. 
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11. Ȱ$ÅÍÏÃÒÁÔÉÚÚÁÒÅȱ ÌȭÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁ 

,ȭÅÌÅÔÔÒÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÌÁ ÆÒÏÎÔÉÅÒÁ ÐÉÕǮ ÖÉÓÉÂÉÌÅ ÄÅÌÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅȟ ÍÁ 
ÁÎÃÈÅ ÕÎÁ ÄÅÌÌÅ ÐÉÕǮ ÄÅÌÉÃÁÔÅ ÉÎ ÔÅÒÍÉÎÉ ÄÉ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ ÓÏÃÉÁÌÅȢ 3ÅÃÏÎÄÏ Ìȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ 
!ÕÄÉÍÏÂ ÎÅÌ ςπςσ ÑÕÁÓÉ ÕÎ ÔÅÒÚÏ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ɉσπϷɊ ÄÉÃÈÉÁÒÁÖÁ ÄÉ ÖÁÌÕÔÁÒÅ ÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÄÉ 
ÕÎȭÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁ ÎÅÇÌÉ ÁÎÎÉ ÆÕÔÕÒÉ ɉFig. 9ɊȢ 4ÕÔÔÁÖÉÁȟ ÃÏÎ ÕÎ ÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÍÏÌÔÏ ÖÁÒÉÁÂÉÌÅ ÐÅÒ 
ÅÔÁǮ Å ÇÅÎÅÒÅȡ ÉÌ τςϷ ÄÅÇÌÉ ÕÏÍÉÎÉ Å ÉÌ τυϷ ÄÅÇÌÉ ÕÎÄÅÒ σπ ÍÏÓÔÒÁ ÁÐÅÒÔÕÒÁȟ ÍÅÎÔÒÅ ÌÅ ÆÁÓÃÅ 
ÐÉÕǮ ÁÎÚÉÁÎÅ ÒÅÓÔÁÎÏ ÐÉÕǮ ÄÉÆПÉÄÅÎÔÉȢ 

,Å ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÂÁÒÒÉÅÒÅ ÐÅÒÃÅÐÉÔÅ ÒÉÇÕÁÒÄÁÖÁÎÏȡ ÉÌ ÃÏÓÔÏ ÄȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÅÌÅÖÁÔÏ ɉτȟρωȾυ ÎÅÌÌÁ 
ÓÃÁÌÁ ÄÉ ÉÍÐÏÒÔÁÎÚÁɊȠ ÌÁ ÓÃÁÒÓÉÔÁǮ ÄÉ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ ɉσȟωυɊȠ É ÔÅÍÐÉ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ 
ÌÕÎÇÈÉ Å ÌÁ ÄÉÆПÉÃÏÌÔÁǮ ÄÉ ÁÃÃÅÓÓÏ Á ÐÕÎÔÉ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ ÓÉÃÕÒÉ ɉσȟωσɊȢ 

.ÅÌ ςπςυ ÕÎȭÉÎÄÁÇÉÎÅ 9ÏÕ4ÒÅÎÄ ÓÕ ρτ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÑÕÅÓÔÅ ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÉȡ ÉÌ 
υψϷ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁÔÉ ÃÏÎÔÉÎÕÁ Á ÐÒÅÆÅÒÉÒÅ ÁÕÔÏ Á ÃÏÍÂÕÓÔÉÏÎÅ ɉÄÉÅÓÅÌȟ ÂÅÎÚÉÎÁȟ '0,ȟ 
ÍÅÔÁÎÏɊȟ ÍÅÎÔÒÅ ÓÏÌÏ ÉÌ σχϷ ÒÉÃÏÎÏÓÃÅ ÃÏÍÅ ÖÁÎÔÁÇÇÉÏ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÉÌ ÍÉÎÏÒÅ ÉÍÐÁÔÔÏ 
ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅ ÍÁ ÕÎ ÂÕÏÎ ςςϷ ÒÉÔÉÅÎÅ ÃÈÅ ÎÏÎ ÁÂÂÉÁ ÁÌÃÕÎ ÂÅÎÅПÉÃÉÏȢ )Ì ȰÇÁÐ ÄÉ ПÉÄÕÃÉÁȱ ÖÅÒÓÏ 
ÌȭÅȤÍÏÂÉÌÉÔÙ ÒÉПÌÅÔÔÅ ÄÕÎÑÕÅ ÕÎ ÐÒÏÂÌÅÍÁ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÅȡ ÌȭÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁ ÒÉÍÁÎÅȟ ÐÅÒ ÍÏÌÔÉ 
ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ ÕÎ ÂÅÎÅ ÃÏÓÔÏÓÏ Å ÎÏÎ ÐÉÅÎÁÍÅÎÔÅ ÃÏÍÐÁÔÉÂÉÌÅ ÃÏÎ ÌÅ ÐÒÏÐÒÉÅ ÅÓÉÇÅÎÚÅ 
ÑÕÏÔÉÄÉÁÎÅȢ 4ÒÁ É ÆÁÔÔÏÒÉ ȰÃÏÎÔÒÏȱ ÉÌ ÐÁÓÓÁÇÇÉÏ ÁÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÁÎÃÈÅ ÉÎ ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ ÓÐÉÃÃÁÎÏ ÉÌ 
ÍÁÇÇÉÏÒ ÃÏÓÔÏ ÄȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ɉςχϷɊȟ ÌÁ ÐÏÃÁ ÁÕÔÏÎÏÍÉÁ ÄÅÌÌÅ ÂÁÔÔÅÒÉÅ ɉςφϷɊ Å ÌÁ ÓÃÁÒÓÉÔÁǮ ÄÉ 
ÃÏÌÏÎÎÉÎÅ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ ɉςπϷɊ10ȟ ÁÌ ÍÏÍÅÎÔÏ ÐÏÃÈÅ Å ÍÁÌÄÉÓÔÒÉÂÕÉÔÅ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÎÄÏ ÁÎÓÉÁ ÄÁ 
ÒÉÃÁÒÉÃÁ ɉȰÒÁÎÇÅ ÁÎØÉÅÔÙȱɊ Å ÄÕÂÂÉ ÓÕÌÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ ÄÉ ÒÉÕÓÃÉÒÅ ÁÄ ÁÌÉÍÅÎÔÁÒÅ ÔÁÎÔÉ 
ÖÅÉÃÏÌÉ ÉÎÓÉÅÍÅȢ  

Fig. 9 - ,ȭÁÔÔÅÇÇÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ÖÅÒÓÏ ÌȭÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

 
10 Una sintesi dei risultati ¯ stata presentata nel corso del Convegno ñLa mobilit¨ urbana tra comportamenti individuali e analisi 

dei datiò. Dibattito con le istituzioni 13 maggio, Roma, Palazzo Wedekind. Per gli atti completi del convegno si rimanda alla 

pagina del sito web The Urban Mobility Council, Gruppo Unipol, dedicata agli incontri tematici 2025. 

https://www.theurbanmobilitycouncil.com/tavoli-di-lavoro
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,ȭÁÃÃÅÓÓÏ ÅÑÕÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁ ÒÅÓÔÁ ÄÕÎÑÕÅ ÕÎ ÐÒÏÂÌÅÍÁ ÎÏÎÏÓÔÁÎÔÅ É ÂÅÎÅПÉÃÉ ÄÅÌÉÎÅÁÔÉ 
ÄÁÉ ÐÒÉÍÉ ÅÌÅÍÅÎÔÉ ÄÉ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÉÎÄÕÓÔÒÉÁÌÅ ÃÏÍÕÎÅ ÅÕÒÏÐÅÁ ÔÒÁÃÃÉÁÔÉ ÃÏÎ ÉÌ Ȱ0ÉÁÎÏ Äȭ!ÚÉÏÎÅ 
ÐÅÒ ÉÌ ÒÉÌÁÎÃÉÏ ÌȭÉÎÄÕÓÔÒÉÁ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȱ ÄÅÌÌÁ #ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ ɉςπςυɊ ÃÏÎ ÃÕÉ ÓÉ ÍÉÒÁ ÉÎ ÔÅÍÐÉ 
ÂÒÅÖÉ Á ÒÉÄÕÒÒÅ ÌÁ ÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁ ÄÁÌÌÅ ÉÍÐÏÒÔÁÚÉÏÎÉ Å ÁÂÂÁÓÓÁÒÅ É ÃÏÓÔÉ ÄÅÌÌÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ 
ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÅÃÏÎÏÍÉÅ ÄÉ ÓÃÁÌÁ Å ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅȢ ,Å ÂÁÔÔÅÒÉÅ ÁÌ ÌÉÔÉÏȤÆÅÒÒÏȤÆÏÓÆÁÔÏ ɉ,&0Ɋ Å ÉÌ 
ÒÉÃÉÃÌÏ ÄÅÌÌÅ ÃÅÌÌÅȟ ÌȭÁÌÌÅÁÎÚÁ ÓÕ ÍÉÃÒÏÃÈÉÐ Å É ÍÁÔÅÒÉÁÌÉ ÃÒÉÔÉÃÉ ÓÏÎÏ ÌÅÖÅ ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÈÅ 
ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÉ ÐÅÒ ÃÏÎÔÅÎÅÒÅ É ÐÒÅÚÚÉ Å ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁǮȢ  

.ÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÉÔÁÌÉÁÎÏȟ ÔÕÔÔÁÖÉÁȟ ÌÁ ÓÉÔÕÁÚÉÏÎÅ ÅǮ ÁÎÃÏÒÁ ÓÂÉÌÁÎÃÉÁÔÁȡ ÎÅÌ ςπςτ ÓÏÌÏ ÌȭψϷ ÄÅÌÌÅ 
ÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÈÅ ÖÅÎÄÕÔÅ ÁÐÐÁÒÔÉÅÎÅ ÁÌ ÓÅÇÍÅÎÔÏ ȰÃÉÔÙ ÃÁÒȱ ɉÃÌÁÓÓÅ !Ɋȟ ÍÅÎÔÒÅ ÉÌ χπϷ ÒÉÅÎÔÒÁ 
ÎÅÌÌÅ ÆÁÓÃÅ ÍÅÄÉÏȤÇÒÁÎÄÉ Ï ÄÉ ÌÕÓÓÏ ɉ&ÉÇȢ ρπɊȢ  

)Ì ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÉÁÌÅ ÍÅÄÉÏ ÄÉ ÐÒÅÚÚÏ ÒÅÓÔÁ ÅÌÅÖÁÔÏ ÁÎÃÈÅ ÓÅ ÓÉ ÓÔÁÎÎÏ ÁÆÆÁÃÃÉÁÎÄÏ ÎÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ 
ÎÕÏÖÉ ÍÏÄÅÌÌÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÉȟ ÐÒÅÖÁÌÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÃÉÎÅÓÉ Ï ÐÒÏÄÏÔÔÉ ÉÎ #ÉÎÁȡ ÎÅÉ ÓÅÇÍÅÎÔÉ ÍÅÄÉ ÄÉ 
ÖÅÎÄÉÔÁȟ ÉÌ ÇÁÐ ÒÅÓÔÁ ÓÕÉ ρυȤςπ ÍÉÌÁ ÅÕÒÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ Á ÕÎ ÍÏÄÅÌÌÏ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÅȟ ÂÅÎ ÓÏÐÒÁ ÉÌ 
ÖÁÌÏÒÅ ÄÅÇÌÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÇÏÖÅÒÎÁÔÉÖÉȟ ÒÅÎÄÅÎÄÏ ÄÉÆПÉÃÉÌÅ ÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÐÅÒ ÇÒÁÎ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌÁ 
ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅȟ ÎÏÎÏÓÔÁÎÔÅ É ÍÉÎÏÒÉ ÃÏÓÔÉ ÄÉ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÎÅÌ ÌÕÎÇÏ ÐÅÒÉÏÄÏȢ 

&ÉÇȢ ρπȢ /ÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÈÅ ɉ"%6Ɋ ÉÎ )ÔÁÌÉÁȡ ÌÉÓÔÉÎÏ ςπςτ 

 
&ÏÎÔÅȡ !ÄÁÔÔÁÍÅÎÔÏ ÄÁ 3ÍÁÒÔ ÍÏÂÉÌÉÔÙ ÒÅÐÏÒÔ φτφψ ɉ%ÎÅÒÇÙǪ3ÔÒÁÔÅÇÙ ÓÕ ÄÁÔÁÂÁÓÅ ÉÎÔÅÒÎÏɊ 

.ÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÈÁ ÉÎÔÒÏÄÏÔÔÏ ÖÁÒÉ ÅÃÏÂÏÎÕÓ ÐÅÒ ÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÃÏÎ ÉÍÐÏÒÔÉ Å ÒÅÑÕÉÓÉÔÉ 
ÖÁÒÉÁÂÉÌÉ ÓÅÃÏÎÄÏ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÄÉ #/Ϝȟ ÒÅÄÄÉÔÏ )3%%ȟ ÐÒÅÚÚÏ Å ÒÏÔÔÁÍÁÚÉÏÎÅȟ ÅÃÃȢ -ÏÌÔÉ ÈÁÎÎÏ 
ÃÒÉÔÉÃÁÔÏ ÌÅ ÒÉÓÏÒÓÅ ÌÉÍÉÔÁÔÅ Å ÌÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÉÒÒÅÇÏÌÁÒÅȠ ÎÅÌ ςπςτ É ÆÏÎÄÉ ÓÏÎÏ ПÉÎÉÔÉ ÉÎ ÍÅÎÏ ÄÉ 
ÕÎ ÇÉÏÒÎÏ Á ÃÁÕÓÁ ÄÅÌÌȭÁÌÔÏ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ ÒÉÃÈÉÅÓÔÅ ɉÆÅÎÏÍÅÎÏ ÄÅÌ ȰÃÌÉÃË ÄÁÙȱɊȢ )Î ÍÁÎÃÁÎÚÁ ÄÉ 
ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÓÔÁÔÁÌÉȟ ÁÌÃÕÎÅ ÒÅÇÉÏÎÉ ÈÁÎÎÏ ÁÖÖÉÁÔÏ ÐÒÏÐÒÉ ÃÏÎÔÒÉÂÕÔÉ ÐÅÒ ÌÁ ÒÏÔÔÁÍÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ 
ÖÅÉÃÏÌÉ ÎÏÎ ÃÏÎÆÏÒÍÉ ÁÇÌÉ ÓÔÁÎÄÁÒÄ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉ ɉÅÓȢ ,ÏÍÂÁÒÄÉÁȟ 6ÁÌÌÅ Äȭ!ÏÓÔÁɊ ÁÒÔÉÃÏÌÁÎÄÏ 
ÁÎÃÏÒÁ ÄÉ ÐÉÕǮ ÌÁ ÓÉÔÕÁÚÉÏÎÅȢ 

!Ì ÒÉÇÕÁÒÄÏȟ ÌȭÉÎÉÚÉÁÔÉÖÁ ÁÐÐÅÎÁ ÁÎÎÕÎÃÉÁÔÁ ÄÁÌ ÇÏÖÅÒÎÏ ÉÔÁÌÉÁÎÏ ɉ4ÁÂȢ τχɊȟ ПÉÎÁÎÚÉÁÔÁ ÃÏÎ 
ÒÉÓÏÒÓÅ 0.22ȟ ÍÅÔÔÅ Á ÄÉÓÐÏÓÉÚÉÏÎÅ υωχ ÍÉÌÉÏÎÉ ÄÉ ÅÕÒÏ ÐÅÒ É ÒÅÄÄÉÔÉ ÐÉÕǮ ÂÁÓÓÉ ɉÐÅÒ ÌÅ ÁÕÔÏɊ 
Å ÐÅÒ ÌÅ ÍÉÃÒÏÉÍÐÒÅÓÅ ɉÖÅÉÃÏÌÉ ÃÏÍÍÅÒÃÉÁÌÉɊ ÕÂÉÃÁÔÅ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÌÌȭÁÒÅÁ ÕÒÂÁÎÁ 
ÆÕÎÚÉÏÎÁÌÅ ɉ&5!Ɋ ÓÏÔÔÏÆÏÒÍÁ ÄÉ ÓÃÏÎÔÏ ÄÉÒÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏȢ )Ì $ÅÃÒÅÔÏ ψ ÁÇÏÓÔÏ ςπςυ ɉ'5 
ÎȢςπψɊ ÄÏÖÒÅÂÂÅ ÄÁÒÅ ÎÕÏÖÏ ÉÍÐÕÌÓÏ ÁÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ ÅÃÏÌÏÇÉÃÈÅ ÄÉ ÆÁÓÃÉÁ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁȢ 
0ÕÒ ÁÎÄÁÎÄÏ ÎÅÌÌÁ ÄÉÒÅÚÉÏÎÅ ÁÔÔÅÓÁȟ ÌÁ ÍÉÓÕÒÁ ÎÏÎ ÓÅÍÂÒÁ ÓÕÐÅÒÁÒÅ ÉÌ ÐÒÏÂÌÅÍÁ ÄÅÌ ÒÁÐÉÄÏ 
ÅÓÁÕÒÉÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÆÏÎÄÉ Å ÄÅÌÌÁ ÍÁÎÃÁÎÚÁ ÄÉ ÃÏÎÔÉÎÕÉÔÁǮ ÎÅÌ ÔÅÍÐÏȢ !ÌÌȭÉÎÃÅÒÔÅÚÚÁ ÄÅÇÌÉ 
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ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÓÉ ÁÇÇÉÕÎÇÅ ÉÎÏÌÔÒÅ ÌȭÅÓÃÌÕÓÉÏÎÅ ÄÁÌ ÐÒÏÖÖÅÄÉÍÅÎÔÏ ÄÉ ÑÕÏÔÅ ÄÉ ÐÅÎÄÏÌÁÒÉ ÄÁ 
ÔÅÒÒÉÔÏÒÉ ÎÏÎ ÒÉÅÎÔÒÁÎÔÉ ÎÅÌÌÁ ÄÅПÉÎÉÚÉÏÎÅ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÁ ÄÉ &5!Ȣ  

4ÁÂȢ τχȢ )ÎÃÅÎÔÉÖÉ ςπςυ ÐÅÒ ÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÖÅÉÃÏÌÉ ÚÅÒÏ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ 

Tipo di 
incentivo 

Requisiti di accesso Agevolazione Finalità Vincoli 

Bonus persone 
fisiche 
(categoria M1) 

ISEE fino a 30.000 
euro* 

11.000 euro 
Acquisto auto 

elettrica nuova con 
prezzo di listino non 
superiore a 35.000 

euro 

Rottamazione 
di un veicolo 

Euro 5 o 
meno 

ISEE tra 30.000 e 
40.000 euro* 

9.000 euro 

Bonus imprese 
(categorie N1 e 
N2) 

ɕ3ÅÄÅ ÌÅÇÁÌÅ ÉÎ ÕÎȭÁÒÅÁ 
urbana funzionale 

(FUA) 

fino a 20.000 
euro per veicolo 

Acquisto di veicolo 
commerciale leggero 
nel limite del 30% del 

prezzo di acquisto 

Rottamazione 
di un veicolo 

Euro 5 o 
meno 

&ÏÎÔÅȡ $ÅÃÒÅÔÏ ό ÁÇÏÓÔÏ φτφω  ɉ'5 3ÅÒÉÅ 'ÅÎÅÒÁÌÅ ÎȢφτό ÄÅÌ τόȤτύȤφτφωɊ 

0ÅÒ ÁÌÔÒÅ ÏÐÚÉÏÎÉȟ ÒÅÓÔÁÎÏ ÓÕÌ ÔÁÖÏÌÏ ÌÁ ÒÉÆÏÒÍÁ ÄÅÉ ÓÕÓÓÉÄÉ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÍÅÎÔÅ ÄÁÎÎÏÓÉ ɉρψ 
ÉÎÄÉÃÁÔÉ ÄÁÌ 0.)%#Ɋ Å ÌÁ ÔÁÓÓÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÐÒÏÄÏÔÔÉ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÉȟ ÉÎÃÌÕÓÅ ÍÉÓÕÒÅ ПÉÓÃÁÌÉ ÓÕ 
ÃÏÍÂÕÓÔÉÂÉÌÉ ÆÏÓÓÉÌÉ ÐÅÒ ÇÅÎÅÒÁÒÅ ÒÉÓÏÒÓÅ ÅÃÏÎÏÍÉÃÈÅȢ ,ȭ5% ÓÏÓÔÉÅÎÅ ÉÎÏÌÔÒÅ ÌÁ ÒÅÖÉÓÉÏÎÅ 
ÄÅÌÌÁ ПÉÓÃÁÌÉÔÁǮ ÓÕÌÌÅ ПÌÏÔÔÅ ÁÚÉÅÎÄÁÌÉȟ ÇÉÁǮ ÁÖÖÉÁÔÁ ÁÎÃÈÅ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ɉÌÅÇÇÅ ÄÉ "ÉÌÁÎÃÉÏ ςπςυɊȟ ÓÕÌ 
ÎÏÌÅÇÇÉÏ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ Á ÚÅÒÏ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ Å ÐÒÏÍÕÏÖÅ ÉÎÏÌÔÒÅ ÍÏÄÅÌÌÉ ÃÏÍÅ ÉÌ ȰÌÅÁÓÉÎÇ ÆÒÁÎÃÅÓÅȱ 
ÐÅÒ ÆÁÖÏÒÉÒÅ ÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÁÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÄÅÌÌÅ ÆÁÍÉÇÌÉÅȢ ,Ï ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÉÎÄÉÃÁÔÏ ÎÅÌ 0ÉÁÎÏ 5% ÐÅÒ 
ÌȭÁÕÔÏ ÅǮ ÓÔÁÔÏ ÉÎÃÌÕÓÏ ÔÒÁ ÌÅ ÁÚÉÏÎÉ ÔÉÐÏ ÄÅÌ &ÏÎÄÏ ÓÏÃÉÁÌÅ ÃÌÉÍÁ ÐÅÒ ÌÁ ÒÉÐÒÏÐÏÓÉÚÉÏÎÅ ÉÎ ÓÃÁÌÁ 
ÐÉÕǮ ÁÍÐÉÁȠ ÎÅÌÌÁ ÖÅÒÓÉÏÎÅ ÓÐÅÒÉÍÅÎÔÁÔÁ ÉÎ &ÒÁÎÃÉÁ ÎÅÌ ςπςτ Å ÉÎ ÁÔÔÅÓÁ ÄÉ ÒÉÌÁÎÃÉÏ 
ÐÅÒÍÅÔÔÅÖÁ ÄÉ ÁÖÅÒÅ ÕÎȭÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁ ÆÁÍÉÌÉÁÒÅ Á ρυπ ÅÕÒÏ ÁÌ ÍÅÓÅ ÓÅÎÚÁ ÁÎÔÉÃÉÐÏ Å ÃÏÎ 
ÏÐÚÉÏÎÅ ÄȭÁÃÑÕÉÓÔÏȟ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÒÓÉ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÄÁ ÌÁÖÏÒÏ11 ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÎÄÏ ÕÎȭÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÁ 
ÅÆПÉÃÁÃÅ ÁÇÌÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÉȢ 

5Î ÁÓÐÅÔÔÏ ÃÅÎÔÒÁÌÅ ÅǮ ÌÁ ÒÅÔÅ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ ÐÅÒ ÃÕÉ Á ÎÏÒÍÁ ÄÅÉ 2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÉ 5% ɉ!&)2 Å 4%.Ȥ
4Ɋ ÖÁÎÎÏ ÁÓÓÉÃÕÒÁÔÅ ÃÏÐÅÒÔÕÒÅ ÍÉÎÉÍÅ ÐÅÒ Ìȭ%ÕÒÏÐÁ ɉρȟσ Ë7 ÐÅÒ ÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁȟ πȟψ Ë7 ÐÅÒ 
ÐÌÕÇȤÉÎɊ ÓÉÁ ÓÕ ÇÒÁÎÄÉ ÖÉÅ ÄÉ ÃÏÍÕÎÉÃÁÚÉÏÎÅ ÃÈÅ ÉÎ ÐÁÒÃÈÅÇÇÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Å ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅȟ ÁÎÃÈÅ 
ÐÅÒ ÖÅÉÃÏÌÉ ÐÅÓÁÎÔÉȢ ,Å ÓÔÁÚÉÏÎÉ ÄÅÖÏÎÏ ÅÓÓÅÒÅ ÁÇÇÉÏÒÎÁÔÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÉ ÎÕÏÖÉ ÓÔÁÎÄÁÒÄ ÔÅÃÎÉÃÉ 
ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ Å ÁÌÌÅ ÍÏÄÁÌÉÔÁǮ ÄÉ ÕÔÉÌÉÚÚÏȡ ÑÕÅÌÌÅ ÒÁÐÉÄÅ ÒÅÃÅÎÔÅ ÏÇÇÅÔÔÏ ÄÉ ÂÁÎÄÉ ÅÕÒÏÐÅÉ Å 
0.22 ÓÏÎÏ ÉÄÅÁÌÉ ÐÅÒ ÌÕÎÇÈÉ ÖÉÁÇÇÉȟ ÍÅÎÔÒÅ ÐÅÒ É ÒÅÓÉÄÅÎÔÉ ÓÏÎÏ ÐÒÅÆÅÒÉÂÉÌÉ ÐÕÎÔÉ Á ÂÁÓÓÁ 
ÐÏÔÅÎÚÁ ÉÎÔÅÇÒÁÔÉ ÃÏÎ ÅÎÅÒÇÉÅ ÒÉÎÎÏÖÁÂÉÌÉ Å ÄÉÇÉÔÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅȢ /ÃÃÏÒÒÅ ÉÎÏÌÔÒÅ ÐÒÏÍÕÏÖÅÒÅ 
ÓÇÒÁÖÉ ПÉÓÃÁÌÉ ÓÕÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÉÔÁǮ Å ÔÁÒÉÆÆÅ ПÌÅÓÓÉÂÉÌÉ ÉÎ ÂÁÓÅ ÁÇÌÉ ÏÒÁÒÉ ÄÉ ÃÏÎÓÕÍÏ ÔÒÁÍÉÔÅ ÁÃÃÏÒÄÉ 
ÃÏÎ É ÄÉÓÔÒÉÂÕÔÏÒÉȢ 

#ÏÍÐÌÅÓÓÉÖÁÍÅÎÔÅ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÐÅÒÓÉÓÔÏÎÏ ÆÏÒÔÉ ÄÉÓÏÍÏÇÅÎÅÉÔÁǮ ÎÅÌÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÁÌÌÁ ÄÉÓÔÒÉÂÕÚÉÏÎÅ 
ÅÌÅÔÔÒÉÃÁȡ ÓÅÃÏÎÄÏ -ÏÔÕÓȤ% ɉςπςτɊȟ ÕÎ ÔÅÒÚÏ ÄÅÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ ÎÏÎ ÈÁ ÐÕÎÔÉ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ ÅÎÔÒÏ υ 
ËÍ Å ÏÌÔÒÅ ÉÌ τπϷ ÄÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÅǮ ÐÒÉÖÏ ÄÉ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÄÅÄÉÃÁÔÅȢ 

 

 

 
11 Nella modalità testata, il finanziamento statale fino a 13mila euro, chiedeva i seguenti requisiti: a) essere residenti 

maggiorenni con reddito fiscale sotto i 15.400 euro; b) vivere a pi½ di 15 km dal lavoro e usare lôauto personale per arrivarci; 

c) percorrere pi½ di 8.000 km allôanno in auto come parte dellôattivit¨ professionale (per i dipendenti il datore di lavoro che 

attesta la distanza); e) acquisto di auto di piccola dimensione (sotto i 2.400 Kg di peso) ed economiche (sotto i 47mila euro) di 

produzione europea e limitato ai marchi aderenti alla piattaforma. 

https://www.gazzettaufficiale.it/eli/gu/2025/09/08/208/sg/pdf


 

Isfort  101 
 

&ÉÇȢ ρρȢ $ÉÓÔÒÉÂÕÚÉÏÎÅ ÒÅÇÉÏÎÁÌÅ Å ÐÒÏÖÉÎÃÉÁÌÅ ÄÉ ÐÕÎÔÉ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ Å ÁÕÔÏ ÅÌÅÔÔÒÉÃÈÅ 
ÉÎ )ÔÁÌÉÁ 

 

&ÏÎÔÅȡ %ÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ 0ÉÁÔÔÁÆÏÒÍÁ 5ÎÉÃÁ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ -!3%Ȥ'3% ɉÃÏÎÓÕÌÔÁÚÉÏÎÅ ÄÉÃÅÍÂÒÅ φτφψɊ 

.ÏÎÏÓÔÁÎÔÅ ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÒÅÃÅÎÔÅȟ ÍÏÌÔÅ ÁÒÅÅ Äȭ)ÔÁÌÉÁ ÐÒÅÓÅÎÔÁÎÏ ÓÏÔÔÏȤÄÏÔÁÚÉÏÎÉ ÃÈÅ 
ÃÏÓÔÒÉÎÇÏÎÏ ÇÌÉ ÕÔÅÎÔÉ Á ÐÅÒÃÏÒÒÅÒÅ ÄÉÓÔÁÎÚÅ ÓÉÇÎÉПÉÃÁÔÉÖÅ ÐÅÒ ÒÉÆÏÒÎÉÒÓÉȢ  

)Ì ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÄÉÒÅÔÔÏ ÔÒÁ ÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮ ÍÏÓÔÒÁ ÖÁÌÏÒÉ ÍÏÌÔÏ ÖÁÒÉÁÂÉÌÉ Å ÖÅÄÅ ÃÏÌÌÏÃÁÒÓÉ ÇÌÉ 
ÁÍÂÉÔÉ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÉ ÉÎ ÕÎ ÒÁÎÇÅ ÃÏÍÐÒÅÓÏ ÔÒÁ ÄÁ πȟσ ÄÉ 0ÁÌÅÒÍÏ Á ρȟφ ÄÉ &ÉÒÅÎÚÅ ɉ4ÁÂȢ τψɊȢ  

)Î ÍÅÄÉÁȟ ÃÏÎ ÌȭÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÄÉ "ÁÒÉ Å 0ÁÌÅÒÍÏȟ É ÇÒÁÎÄÉ ÃÅÎÔÒÉ ÐÒÅÓÅÎÔÁÎÏ ÖÁÌÏÒÉ ÂÅÎ ÓÕÐÅÒÉÏÒÉ 
ÁÌÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÄÉ ÄÏÔÁÚÉÏÎÅ ÉÎ ÒÁÐÐÏÒÔÏ ÁÇÌÉ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ɉπȟως ÐÕÎÔÉ ÏÇÎÉ ρȢπππ 
ÁÂÉÔÁÎÔÉɊ Å ÉÎ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπςσ ÄÏÖÅ ÓÉ ÏÓÓÅÒÖÁÖÁ ÕÎ ÄÁÔÏ ÄÉ πȟψσ ɉϹρπȟψϷɊȢ 
,ȭÉÍÐÏÒÔÁÎÚÁ ÄÅÌÌÁ ÌÏÃÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÇÅÏÇÒÁПÉÃÁ ÁÉ ПÉÎÉ ÄÅÌÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ ÁÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÅÌÅÔÔÒÉÃÉ 
ÅÍÅÒÇÅ ÐÅÒÏǮ ÁÎÁÌÉÚÚÁÎÄÏ ÌÅ ÄÏÔÁÚÉÏÎÉ ÄÉ ÐÕÎÔÉ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ ÔÒÁ ÚÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮȢ ,Å ÍÁÐÐÅ 
ÄÅÌÌÁ 05. ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÎÏȟ ÃÏÍÅ ÐÒÅÖÅÄÉÂÉÌÅȟ ÃÈÅ ÌÅ ÁÒÅÅ ÍÅÇÌÉÏ ÓÅÒÖÉÔÅ ÓÉ ÔÒÏÖÁÎÏ ÎÅÌ ÃÅÎÔÒÏ 
ÕÒÂÁÎÏȢ -ÉÌÁÎÏ Å 4ÏÒÉÎÏ ÓÉ ÄÉÓÔÉÎÇÕÏÎÏ ÐÅÒ ÌÁ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÕÎÉÆÏÒÍÉÔÁǮ ÄÉ ÓÔÁÚÉÏÎÉ ÁÔÔÉÖÅ ÓÕÌ 
ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ ÃÏÍÕÎÁÌÅȟ ÍÁ ÕÎ ÐÏȭ ÏÖÕÎÑÕÅ ÌȭÈÉÎÔÅÒÌÁÎÄ ÐÒÅÓÅÎÔÁ ÄÏÔÁÚÉÏÎÉ ÉÎÆÅÒÉÏÒÉ ÓÕ ÃÕÉ 
ÉÎÔÅÒÖÅÎÉÒÅ ÐÅÒ ÃÏÌÍÁÒÅ ÌÅ ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÅ Å ÁÖÅÒÅ ÅÆÆÅÔÔÉ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉ ÐÉÕǮ ÒÏÂÕÓÔÉȢ  

4ÁÂȢ τψ Ȥ ,Å ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ ÎÅÌÌÅ ρπ ÍÁÇÇÉÏÒÉ ÃÉÔÔÛ ÉÔÁÌÉÁÎÅ 

4ÏÐ ρπ ÃÉÔÔÛ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅ 
ɉÁÂÉÔÁÎÔÉɊ 

0ÕÎÔÉ ÄÉ 
ÒÉÃÁÒÉÃÁ 

3ÕÐÅÒПÉÃÉÅ 
ÃÏÍÕÎÁÌÅ 
ɉËÍÑɊ 

0ÕÎÔÉ ÄÉ 
ÒÉÃÁÒÉÃÁ ÏÇÎÉ 
ρȢπππ ÁÂȢ 

0ÕÎÔÉ ÄÉ 
ÒÉÃÁÒÉÃÁ ÐÅÒ 
ËÍÑ 

2ÏÍÁ  ςȢυτφȢψπτ σȢρρχ ρȢςψχ ρȟς  ςȟτ 

-ÉÌÁÎÏ ρȢςυφȢςρρ ρȢτππ ρψς ρȟρ  χȟχ 

.ÁÐÏÌÉ ρȢππτȢυππ ρȢςσυ ρρχ ρȟς  ρπȟφ 

4ÏÒÉÎÏ ψφυȢςφσ ρȢπυφ ρσπ ρȟς  ψȟρ 

0ÁÌÅÒÍÏ φψφȢχςς ρψχ ρφπ πȟσ  ρȟς 

'ÅÎÏÖÁ φρπȢσπχ φφτ ςτπ ρȟρ  ςȟψ 

"ÏÌÏÇÎÁ σχρȢςρχ σωψ ρτρ ρȟρ  ςȟψ 

&ÉÒÅÎÚÅ συφȢρρψ υυς ρπς ρȟφ  υȟτ 

"ÁÒÉ σρφȢυσς ρστ ρρφ πȟτ  ρȟς 

&ÏÎÔÅȡ -/453Ȥ%ȟ ,Å ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ Á ÕÓÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȢ 3ÅÓÔÁ ÅÄÉÚÉÏÎÅȟ φτφψ 

0ÅÒ ÕÎÁ ÃÏÐÅÒÔÕÒÁ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ ÃÏÍÐÌÅÔÁȟ ÇÌÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÄÅÖÏÎÏ ÉÎÃÌÕÄÅÒÅ ÌÅ ÁÒÅÅ ÉÎÔÅÒÎÅȟ 
ÌÏÎÔÁÎÅ ÄÁÌÌÅ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅȟ ÇÁÒÁÎÔÅÎÄÏ ÕÎ ÁÃÃÅÓÓÏ ÕÎÉÆÏÒÍÅ ÁÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 
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ÅÃÏÌÏÇÉÃÉȢ )Î ÔÁÌÉ ÃÏÎÔÅÓÔÉ ÅǮ ÃÒÕÃÉÁÌÅ ÁÐÐÌÉÃÁÒÅ ÌÁ $ÉÒÅÔÔÉÖÁ ÅÕÒÏÐÅÁ Ȱ#ÁÓÁ ÇÒÅÅÎȱȟ ÃÈÅ 
ÓÔÁÂÉÌÉÓÃÅ ÌȭÉÎÓÔÁÌÌÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÐÕÎÔÉ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ ÎÅÉ ÎÕÏÖÉ ÅÄÉПÉÃÉ Å ÎÅÌÌÅ ÒÉÓÔÒÕÔÔÕÒÁÚÉÏÎÉ 
ÓÉÇÎÉПÉÃÁÔÉÖÅȢ %ǯ ÉÎÏÌÔÒÅ ÎÅÃÅÓÓÁÒÉÏ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÅÎÅÒÇÉÁ ÐÕÌÉÔÁ Å ÆÁÖÏÒÉÒÅ 
ÌȭÉÎÔÅÒÏÐÅÒÁÂÉÌÉÔÁǮ ÔÒÁ ÖÅÉÃÏÌÉ ÅÌÅÔÔÒÉÃÉ Å ÒÅÔÅ ɉ6ς'Ɋȟ ÃÕÉ ÓÉ ÓÔÁ ÏÒÉÅÎÔÁÎÄÏ ÉÌ ÍÏÎÄÏ ÄÅÌÌÁ 
ÒÉÃÅÒÃÁ12 ÐÅÒ ÇÅÓÔÉÒÅ ÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÁ Å ÏÒÉÅÎÔÁÒÅ É ÃÏÎÓÕÍÉ ÖÅÒÓÏ ÆÁÓÃÅ ÏÒÁÒÉÅ 
ÖÁÎÔÁÇÇÉÏÓÅȟ ÒÅÎÄÅÎÄÏ ÐÉÕǮ ÃÏÍÐÅÔÉÔÉÖÏ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÌÌÁ ÔÒÁÚÉÏÎÅ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁ ÐÅÒ ÉÍÐÒÅÓÅ Å 
ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȢ 

3ÅÒÖÅ ÉÎПÉÎÅ ÓÅÍÐÌÉПÉÃÁÒÅ ÌÅ ÐÒÏÃÅÄÕÒÅ ÐÅÒ ÌȭÉÎÓÔÁÌÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÃÏÌÏÎÎÉÎÅ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁȟ 
ÔÒÁÍÉÔÅ ÑÕÁÄÒÉ ÎÏÒÍÁÔÉÖÉ ÄÅПÉÎÉÔÉ Á ÌÉÖÅÌÌÏ ÒÅÇÉÏÎÁÌÅ Å ÁÃÃÏÒÄÉ ÔÒÁ ÁÕÔÏÒÉÔÁǮ ÌÏÃÁÌÉ ÐÅÒ 
ÕÔÉÌÉÚÚÁÒÅ ÓÐÁÚÉ ÄÁ ÒÉÑÕÁÌÉПÉÃÁÒÅ Å ÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÏÐÅÒÁÔÉÖÅ ÑÕÁÌÉ ÐÁÒÃÈÅÇÇÉ ÁÚÉÅÎÄÁÌÉȟ ÄÅÐÏÓÉÔÉ 
ПÌÏÔÔÅȟ ÕÆПÉÃÉ ÃÏÍÕÎÁÌÉȟ 5ÓÌ Å ÓÃÕÏÌÅȟ ÅÃÃȢ ÁÌ ПÉÎÅ ÄÉ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌÅ ÐÏÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁ ÎÅÌÌÅ 
ÁÒÅÅ ÍÅÎÏ ÓÅÒÖÉÔÅȢ .ÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÌÏÎÔÁÎÉ ÄÁÌÌÅ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÁÒÔÅÒÉÅ ÓÔÒÁÄÁÌÉȟ ÄÏÖÅ ÌÅ ÒÅÔÉ 
ÃÏÍÍÅÒÃÉÁÌÉ Å ÐÒÉÖÁÔÅ ÒÉÓÕÌÔÁÎÏ ÉÎÓÕÆПÉÃÉÅÎÔÉȟ ÕÎÁ ÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÅ ÅǮ ÌȭÁÌÌÅÓÔÉÍÅÎÔÏ ÄÉ 
ȰÈÕÂ ÄÉ ÒÉÃÁÒÉÃÁȱ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÁȟ ÄÅÓÔÉÎÁÔÉ ÁÌÌÁ ÓÏÓÔÁ ÐÒÏÌÕÎÇÁÔÁ ÎÏÔÔÕÒÎÁ ÄÅÉ ÒÅÓÉÄÅÎÔÉ Ï ÄÅÉ 
ÄÉÐÅÎÄÅÎÔÉ ÄÕÒÁÎÔÅ ÌȭÏÒÁÒÉÏ ÄÉ ÌÁÖÏÒÏȟ ÐÅÒ ÒÉÄÕÒÒÅ É ÔÅÍÐÉ ÁÕÔÏÒÉÚÚÁÔÉÖÉȟ ÍÉÎÉÍÉÚÚÁÒÅ É ÃÏÓÔÉ 
ПÉÓÓÉ Å ÁÂÂÁÓÓÁÒÅ ÉÌ ÐÒÅÚÚÏ ПÉÎÁÌÅ ÐÅÒ ÌȭÕÔÅÎÔÅȢ 

  

 
12 Una selezione di aspetti tecnico-normativi dellôinteroperabilit¨, con il richiamo di analisi, prime sperimentazioni e casi dôuso 

esemplificativi è in Arera, Relazione 417/2024/ dellôottobre 2024. 
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12. Zone ambientali  e a bassa velocità, misure antitraffico , 
ȰÖÉÓÉÏÎÅ ÚÅÒÏȱ ÐÅÒ ÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÔÒÁÄÁÌÅ 

La regolazione degli accessi ai centri urbani per motivi ambientali rappresenta uno degli 
strumenti più consolidati per incentivare la conversione ecologica dei veicoli e contenere 
le emissioni, da portare a revisione. In Italia la frammentazione normativa e la varietà dei 
provvedimenti locali rende difficile ottenere effetti uniformi e duraturi, pur penalizzando 
pendolari, microimprese e proprietari di veicoli meno efficienti e minore possibilità di 
ÁÃÑÕÉÓÔÁÒÎÅȢ 

Le Zone a Basse Emissioni (LEZ) sono sempre più diffuse in tutta Europa. Secondo la 
ÂÁÎÃÁ ÄÁÔÉ ÅÕÒÏÐÅÁ Ȱ5ÒÂÁÎ !ÃÃÅÓÓ 2ÅÇÕÌÁÔÉÏÎÓȱȟ ÔÒÁ ÉÌ ςπρω Å ÉÌ ςπςς ÉÌ ÎÕÍÅÒÏ î ÃÒÅÓÃÉÕÔÏ 
del 40%, passando da 228 a 320 aree regolamentate per motivi ecologici; entro il 2025 si 
prevede di raggiungere oltre 500 LEZ. Le nuove leggi nazionali in Francia, Spagna e 
Polonia impongono o sostengono la loro adozione, mentre il Regno Unito e i Paesi nordici 
sperimentano da tempo anche zone a emissioni zero (ZEZ), dove sono ammessi solo 
veicoli elettrici 13. ,ȭ)ÔÁÌÉÁ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÕÎȭÅÃÃÅÚÉÏÎÅȡ ÎÏÎ ÄÉÓÐÏÎÅ ÄÉ ÕÎ ÑÕÁÄÒÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ 
omogeneo. Le competenze sono frammentate tra regioni e comuni, con conseguenze in 
termini di efficacia e chiarezza per cittadini e imprese. Attualmente poi, le misure si 
sovrappongono: ZTL ambientali, limitazioni temporanee al traffico, pedaggi urbani, fasce 
verdi provinciali e blocchi emergenziali. Questa eterogeneità genera confusione, costi 
aggiuntivi per i cittadini (doppio prelievi) e difficoltà di controllo. Le varianti applicative 
vedono poi in Europa un netto prevalere di schemi di regolazione sugli standard minimi 
per i motori diesel e divieti del traffico permanenti applicati ai veicoli pesanti: autobus e 
pullman con peso lordo del veicolo, più raramente a furgoni, minibus, camper.   

,ȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÄÉ ÕÎ ÐÁÓÓ Á ÐÁÇÁÍÅÎÔÏ ÐÅÒ ÌÅ ÁÕÔÏ ÓÉ ÈÁ ÉÎ ÃÁÓÉ ÌÉÍÉÔÁÔÉ ɉ,ÏÎÄÒÁȟ 3ÔÏÃÃÏÌÍÁȟ 
ÃÉÔÔÛ ÎÏÒÖÅÇÅÓÉɊȢ )Î )ÔÁÌÉÁ -ÉÌÁÎÏ ÃÏÎ Ìȭ!ÒÅÁ " Å #ȟ ÌÁ :4, Å 0ÁÌÅÒÍÏ ÃÏÍÂÉÎÁÎÏ ÌÉÍÉÔÁÚÉÏÎÉ 
permanenti rafforzate da misure di prezzo (accessi a pagamento). LEZ nazionali sono 
meglio coordinate con le politiche fiscali: in Germania, le piccole imprese con veicoli 
ÉÎÑÕÉÎÁÎÔÉ ÐÏÓÓÏÎÏ ÏÔÔÅÎÅÒÅ ÅÓÅÎÚÉÏÎÉ ÔÁÒÉÆÆÁÒÉÅ ÓÅ ÄÉÍÏÓÔÒÁÎÏ ÌȭÉÍÐÏÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ 
di sostituirli; nei Paesi Bassi sono in corso ZEZ logistiche per veicoli commerciali urbani, 
con piani di sostituzione scaglionati entro il 2030 per dare certezze di regole e dare tempo 
a imprese di programmare investimento negli anni. 

)Ì ÒÉÏÒÄÉÎÏ ÄÅÌÌÁ ÍÁÔÅÒÉÁ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÄÏÖÒÅÂÂÅ ÐÕÎÔÁÒÅ ÔÒÁ ÌȭÁÌÔÏ Áȡ 

1. definire criteri comuni nazionali graduati localmente nelle modalità applicative per 
esigenze ambientali e di zone particolari; 

2. semplificare le procedure di controllo attraverso piattaforme digitali interoperabili 
(targhe, permessi, fasce orarie, incentivi); 

3. coordinare i regimi di fiscalità ambientale con esenzioni e bonus per categorie fragili 
o microimprese; 

 
13 Entro il 2025, lôaccesso regolamentato per motivi ambientali sar¨ reso pi½ severo in capitali come Londra, Parigi, Bruxelles 

e Berlino (Copenaghen, Amsterdam, Eindhoven, Stoccolma, Bergen hanno piani dettagliati per sperimentare zone a zero 

emissioni al 2030 e altre formule sono allo studio a Roma, Rotterdam, Varsavia, Birmingham, Liverpool, Greater Manchester, 

Oslo). Transport Environment, Clean Cities. The development trends of low- and zero-emission zones in Europe, 2022. 
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4. integrare le misure di limitazione con strategie di mobilità sostenibile locale (TPL, 
sharing, micromobilità). 

,ȭÕÓÏ ÄÅÌÌÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉȟ ÇÉÛ ÉÎ ÓÐÅÒÉÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÉÎ ÁÌÃÕÎÅ ÃÉÔÔÛ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ÐÕĔ 
consentire una gestione dinamica anche delle ZTL ambientali, adattando le restrizioni alle 
ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÉ ÄÉ ÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÉÎ ÔÅÍÐÏ ÒÅÁÌÅ Å ÒÉÄÕÃÅÎÄÏ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÓÏÃÉÁÌÅ ÄÅÉ 
provvedimenti. In prospettiva, una soluzione può essere la transizione verso ȰÚÏÎÅ ÖÅÒÄÉ 
ÃÏÏÒÄÉÎÁÔÅȱ capaci di combinare tutela ambientale, giustizia climatica e innovazione 
tecnologica tramite schemi attuativi utili a una più efficace internalizzazione dei costi 
ÅÓÔÅÒÎÉ ÄÅÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏȟ ÐÅÒ ÃÕÉ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ɉÓÔÉÍÅ ÄÅÌÌÁ #ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ ÎÏÎ ÁÇÇÉÏÒÎÁÔÅ ÁÌ ÃÁÒÏ ÖÉÔÁɊ 
ÁÒÒÉÖÁ Á ÐÁÇÁÒÅ ρρχ ÍÉÌÉÁÒÄÉ ÄÉ ÅÕÒÏ ÌȭÁÎÎÏ - circa il 7% del PIL e ben oltre la media UE 
(5,7%)14.  

Il riordino della materia è importanti per conformarsi alle sentenze della Corte di Giustizia 
Europea ed evitare pesanti sanzioni, come evidenziato dal Piano Nazionale ÐÅÒ ÉÌ 
-ÉÇÌÉÏÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ Qualità Aria (giugno 2025)15 ÃÈÅ ÔÒÁ ÌÅ ÍÉÓÕÒÅ ÔÒÁÓÖÅÒÓÁÌÉ prevede 
investimenti in tecnologie di controllo e sistemi integrati per monitorare le restrizioni al 
traffico a tutela della salute pubblica.  

Secondo EEA, nel 2021 in Europa ci sono stati 253.000 decessi prematuri dovuti al 
ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÔÏȠ ÎÅÌ ςπςςȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÈÁ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÖÁÌÏÒÉ ÄÉ ÐÕÎÔÁ ÔÒÁ É 0ÁÅÓÉ 5%ȟ ÒÉÓÕÌÔÁÎÄÏ ÐÒÉÍÁ 
per mortalità da polveri sottili e seconda dopo la Germania per anni di vita peÒÓÉ ÐÅÒ ./Ϝ 
e ozono. A livello urbano, il confronto sui dati di traffico mostra con le criticità del bacino 
padano e Roma difficoltà inedite dei grandi centri del Mezzogiorno (Catania, Reggio 
Calabria, Napoli, Palermo, Messina, Bari) a causa dei ÔÁÓÓÉ ÄÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÓÅÍÐÒÅ ÐÉÕǮ 
ÅÌÅÖÁÔÉ Á ÃÕÉ ÓÉ ÁÓÓÏÃÉÁÎÏȡ ÃÁÒÅÎÚÁ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÅ ÄÉ ÒÅÔÉ ÄÅÌ 40, ÕÒÂÁÎÏ Å ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÏȟ ÂÁÓÓÉ 
ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÄÉ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁȟ ÄÉÖÁÒÉ ÎÅÌÌÅ ÒÅÔÉ ÃÉÃÌÁÂÉÌÉ16 Å ÎÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 
ÉÎÎÏÖÁÔÉÖÉ ÏÆÆÅÒÔÉ ÄÁ ÏÐÅÒÁÔÏÒÉ ÄÉ ÍÅÒÃÁÔÏȢ  

.ÅÌ ÃÏÍÐÌÅÓÓÏ ÓÔÅÎÔÁÎÏ Á ÖÅÄÅÒÓÉ ÉÎ ÔÁÌÉ ÁÒÅÅ ÇÌÉ ÅÆÆÅÔÔÉ ÄÅÇÌÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ɉ0.22Ɋ ÄÉÓÐÏÓÔÉ 
ÎÅÌ ÐÏÓÔ #ÏÖÉÄȟ Å ÃÈÅ ÕÎ ÐÏȭ ÉÎ ÔÕÔÔÁ %ÕÒÏÐÁ ÈÁÎÎÏ ÐÏÒÔÁÔÏ Á ÒÉÏÒÇÁÎÉÚÚÁÒÅ ÇÌÉ ÓÐÁÚÉ ÄÉ 
ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮȢ Le differenze territoriali restano marcate: la densità di piste ciclabili, per 
esempio, raggiunge 75,9 km/100 km² al Nord-Ovest, ma scende a 19,2 al Centro e appena 
7 nel Mezzogiorno. ,Å ÄÉÓÔÁÎÚÅ ÉÎÏÌÔÒÅ ÁÕÍÅÎÔÁÎÏ ÎÅÌ ÔÅÍÐÏ ɉ 

 

 

&ÉÇȢ ρςɊ ÔÒÁ ÃÅÎÔÒÉ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÉ Å ÁÌÔÒÉ ÃÏÍÕÎÉ ÃÁÐÏÌÕÏÇÏ ÄÉ ÐÒÏÖÉÎÃÉÁ ɉÄÅÎÓÉÔÁǮ ÍÅÄÉÁ ÄÉ 
τυȟτ ËÍȾρππ ËÍÑ ÖÓ ςφȟρɊ.  

I maggiori progressi si registrano a Milano, Roma, Bologna e Genova, mentre restano 
marginali nel Sud e nelle isoleȢ ,ȭÁÓÓÅÎÚÁ ÄÉ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÃÉÃÌÁÂÉÌÉ ÎÅÌÌȭÈÉÎÔÅÒÌÁÎÄ ÌÉÍÉÔÁ 

 
14 DG Ove, Handbook of external costs in transport. Version 2019 ï 1.1, Publications Office, 2020. 

15 Con una dotazione complessiva di circa 2,4 miliardi di euro, di cui 1,7 miliardi stanziati dal MASE, il Piano è articolato in 5 

ambiti di intervento: uno trasversale, tre tematici (agricoltura, mobilità, riscaldamento civile) ed uno complementare che 

richiama azioni già finanziate con fondi PNRR, PNC, PSMS, ecc. 
16 Per i benefici economici della mobilità attiva si veda manuale OMS Regional Office for Europe, Health Economics 

Assesment Tool for walking and for cycling. Methods and user guide on physical activity, air pollution, road fatalities and 

carbon impact assessments: 2024 update, World Health Organization 2024. 
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inoltre la connessione tra periferie ÄÏÖÅ É ÐÒÏÇÅÔÔÉ ÐÏÔÒÅÂÂÅÒÏ ÓÆÒÕÔÔÁÒÅ ÁÇÅÖÏÌÍÅÎÔÅ ÖÉÁÌÉȟ 
ÃÉÒÃÏÎÖÁÌÌÁÚÉÏÎÉ Å ÃÏÎÎÅÔÔÅÒÅ É ÑÕÁÒÔÉÅÒÉ ÄÉ ÐÅÒÉÆÅÒÉÁ Á ÓÃÕÏÌÅ Å ÚÏÎÅ ÐÒÏÄÕÔÔÉÖÅ.  

 
 
 
&ÉÇȢ ρς Ȥ $ÅÎÓÉÔÛ ÄÉ ÐÉÓÔÅ ÃÉÃÌÁÂÉÌÉ ÎÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ )ÓÔÁÔȟ -ÏÂÉÌÉÔÛ 5ÒÂÁÎÁ φτφω ɉÄÁÔÉ ÁÌ φτφχɊ 

Tornando agli impatti, la situazione di inquinamento atmosferico rimane una delle più 
ÇÒÁÖÉ Äȭ%ÕÒÏÐÁȡ ÔÒÁ ÌÅ ρτ ÃÉÔÔÛ 5% ÐÅÇÇÉÏÒÉ ÐÅÒ 0-ςȟυ ɉςπςς-2023), 9 si trovano nella 
Pianura Padana (Cremona, Vicenza, Padova, Venezia, Piacenza, Torino, Bergamo, Brescia, 
Treviso).  

Il confronto sui dati delle città è interessante specie alla luce delle novità della Direttiva 
ÓÕÌÌÁ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ ɉ$ÉÒÅÔÔÉÖÁ 5% ςπςτȾςψψρɊ ÃÈÅ ÁÇÇÉÏÒÎÁ ÌÁ ÎÏÒÍÁÔÉÖÁ ÅÕÒÏÐÅÁ Å 
muove i primi assi verso gli standard raccomandati dalle linee guida OMS 2021. La tabella 
seguente (Tab. 49) offre una visione del problema che le autorità delle maggiori aree 
abitate si troveranno ad affrontare, per cui è urgente tracciare un bilancio di efficacia delle 
ÍÉÓÕÒÅ ÉÎÔÒÁÐÒÅÓÅ ÃÏÎÔÒÏ ÉÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏ Å ÐÅÒ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÇÒÅÅÎ Å ÁÖÖÉÁÒÅ ÌȭÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÄÉ 
nÕÏÖÅ ÓÔÒÁÔÅÇÉÅ ÍÉÒÁÔÅ ɉȰÒÏÁÄ ÍÁÐȱ ÌÏÃÁÌÉɊȢ  

La nuova normativa ÓÕÌÌÁ ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ ÆÉÓÓÁ ÓÃÁÄÅÎÚÅ ÓÔÒÉÎÇÅÎÔÉ Å ÁÕÍÅÎÔÁÎÄÏ ÌÁ 
responsabilità delle autorità in materia: 

¶ entro dicembre 2026, aggiornamento delle regole nazionali di monitoraggio e 
comunicazione ai cittadini sui livelli di inquinamento e sui rischi sanitari; 

¶ entro 2030, piena conformità ai nuovi limiti da parte degli Stati; 
¶ possibile proroga fino al 2029 in casi motivati; 
¶ riconoscimento del diritto al risarcimento  per danni alla salute causati ai cittadini da 
ÖÉÏÌÁÚÉÏÎÉ ÄÅÌÌÅ ÎÏÒÍÅ ÓÕÌÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÁÔÍÏÓÆÅÒÉÃÏȢ  
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4ÁÂȢ τω Ȥ #ÏÎÃÅÎÔÒÁÚÉÏÎÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÅ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅ Å ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÃÏÎ É 
ÎÕÏÖÉ ÖÁÌÏÒÉ ÌÉÍÉÔÅ ÓÔÁÂÉÌÉÔÉ ÐÅÒ ÂÉÏÓÓÉÄÏ ÄÉ ÁÚÏÔÏ ɉ./ςɊ Å ÍÁÔÅÒÉÁÌÅ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÔÏ 
ɉ0-ρπ Å 0-ςȟυɊ 

 

-ÅÄÉÁ ÁÎÎÕÁ ςππτ 
ɉАÇȾÍσɊ 

#ÏÎÆÒÏÎÔÏ ÎÕÏÖÉ 6, ÁÎÎÕÁÌÉ 
ɉϷɊ 

.ÕÍÅÒÏ ÓÕÐÅÒÁÍÅÎÔÉɕ 

./ς 0-ρπ 0-ςȟυ 
./ς ɉςπ 
АÇȾÍσɊ 

0-ρπ ɉςπ 
АÇȾÍσɊ 

0-ςȟυ ɉρπ 
АÇȾÍσɊ 

./ς 
ÇÉÏÒÎÁÌÉÅÒÏ 

0-ρπ 
ÇÉÏÒÎÁÌÉÅÒÏ 

0-ςȟυ 
ÇÉÏÒÎÁÌ
ÉÅÒÏ 

"ÁÒÉ ςτ ςσ ρρ ςπ ρυ ρπ ωω ρσ ρτ 
"ÏÌÏÇÎÁ ςπ ςσ ρτ π ρυ τπ ρφ συ υτ 
#ÁÇÌÉÁÒÉ ρφ ςφ ρσ Ȥσπ σπ σπ ρ χπ τρ 
#ÁÔÁÎÉÁ σς σρ ρς φπ υυ ςπ ψτ υυ ρρ 
&ÉÒÅÎÚÅ ςψ ςτ ςπ τπ ςπ ρππ σφ σψ σρ 
'ÅÎÏÖÁ ςυ ρχ ρπ ςυ Ȥρυ π ρτω φ ςρ 
-ÅÓÓÉÎÁ ςσ ςς ρπ ρυ ρπ π ςτ ςπ ρ 
-ÉÌÁÎÏ στ σρ ςπ χπ υυ ρππ χς ψφ ρπς 
.ÁÐÏÌÉ σω ςω ρτ ωυ τυ τπ ςρυ ψπ σω 
0ÁÌÅÒÍÏ σς σπ ρσ φπ υπ σπ ρυυ τυ ρσ 
2ÏÍÁ σρ ςφ ρσ υυ σπ σπ ρςχ σψ σσ 
4ÏÒÉÎÏ σσ ςχ ρω φυ συ ωπ ωτ ρρς ρφχ 
6ÅÎÅÚÉÁ ςψ σπ ρω τπ υπ ωπ υπ χπ ψφ 

Reggio Calabria non disponibile.   *Max 18 superamenti ÁÌÌȭÁÎÎÏ del valore limite: NO2 45 µg/m3; PM10 45 µg/m3; PM2,5 25 µg/m3  

&ÏÎÔÅȡ ÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÓÕ ÄÁÔÉ +ÙÏÔÏ #ÌÕÂȤ#.2ȟ -ÏÂÉÌÉÔÁÒÉÁ φτφω 

Per ciò che riguarda la sicurezza stradale, gÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÅÕÒÏÐÅÏ ÏÆÆÒÏÎÏ 
ÕÎ ÑÕÁÄÒÏ ÁÒÔÉÃÏÌÁÔÏ ÄÅÌÌÅ ÐÅÒÆÏÒÍÁÎÃÅ ÄÅÉ 0ÁÅÓÉ ÄÅÌÌȭ5ÎÉÏÎÅȢ ) ÄÅÃÅÓÓÉ ÐÅÒ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ 
ÄÉÍÉÎÕÉÓÃÏÎÏȟ ÍÁ ÃÏÎ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉ ÌÅÎÔÉ Å ÄÉÓÏÍÏÇÅÎÅÉȢ .ÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÃÉÎÑÕÅ ÁÎÎÉ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ 
registra un calo modesto (-4%), inferiore alla media europea e distante dai risultati più 
virtuosi di Polonia, Belgio o Slovenia. Anche nel lungo periodo (ultimi dieci anni), la 
riduzione nazionale (-11%) resta sotto la media UE (-16%), con un tasso di mortalità che 
rimane tra i più alti tra i grandi Paesi europei. 

&ÉÇȢ ρσ Ȥ )ÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÄÉ ÍÏÒÔÁÌÉÔÛ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÎÅÉ ÐÁÅÓÉ ÅÕÒÏÐÅÉ ɉÖÁÒÉ ÁÎÎÉɊ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

&ÏÎÔÅȡ %ÕÒÏÐÅÁÎ 2ÏÁÄ 3ÁÆÅÔÙ /ÂÓÅÒÖÁÔÏÒÙȟ !ÎÎÕÁÌ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÁÌ ÒÅÐÏÒÔ ÏÎ ÒÏÁÄ ÓÁÆÅÔÙ ÉÎ ÔÈÅ %5ȟ φτφω 
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Le statistiche mettono in luce anche fattori di rischio specifici: velocità, distrazione e 
ÍÁÎÃÁÔÏ ÕÓÏ ÄÅÉ ÄÉÓÐÏÓÉÔÉÖÉ ÄÉ ÐÒÏÔÅÚÉÏÎÅȢ )Î ÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏȟ ÌȭψπϷ ÄÅÌÌÅ ÖÉÔÔÉÍÅ ÉÔÁÌÉÁÎÅ 
sono pedoni, contro una media europea del 71%. Gli anziani over 65 costituiscono il 
gruppo più vulnerabile: rappresentano il 65% dei pedoni deceduti, la quota più alta 
Äȭ%ÕÒÏÐÁȢ !ÎÃÈÅ ÔÒÁ ÇÌÉ ÁÕÔÏÍÏÂÉÌÉÓÔÉȟ ÌȭÉÎÃÉÄÅÎÚÁ ÄÅÇÌÉ ÁÎÚÉÁÎÉ î ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ÁÌÌÁ ÍÅÄÉÁ 5%ȟ 
segno di una fragilità demografica che amplifica il rischio stradale. 

Tra le classi di età più colpite si segnalano specie gli ultrasessantacinquenni, cui 
appartiene il 65% dei pedoni deceduti in Italia, la percentuale più alta in UE (la media 
ÃÏÎÔÉÎÅÎÔÁÌÅ î ÄÅÌ υρϷɊȢ 3ÕÌ ÔÏÔÁÌÅ ÄÅÌÌÅ ÖÉÔÔÉÍÅȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ɉσυϷɊ ÓÉ ÓÉÔÕÁ ÓÏÌÏ ÄÏpo Paesi 
Bassi (44%) e Danimarca (41%) per incidenza delle classi di età oltre i 65 anni. Tra gli 
occupanti di auto il 37% dei decessi italiani sono anziani contro una media UE del 28%. 
Solo Svezia (43%) e Slovenia (37%) hanno percentuali superiori a quella nostrana.  

&ÉÇȢ ρτ Ȥ )Ì ÐÏÓÉÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÉÔÁÌÉÁÎÏ ÓÕ ÁÌÃÕÎÉ ÉÎÄÉÃÉ ÄÉ ÍÏÒÔÁÌÉÔÛ ÓÔÒÁÄÁÌÅ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ %ÕÒÏÐÅÁÎ 2ÏÁÄ 3ÁÆÅÔÙ /ÂÓÅÒÖÁÔÏÒÙȟ φτφω 

Da questi elementi emerge la necessità di rafforzare il Piano Nazionale della Sicurezza 
Stradale 2030 (PNSS 2030)ȟ ÁÐÐÒÏÖÁÔÏ ÎÅÌ ςπςςȟ ÃÈÅ ÒÉÌÁÎÃÉÁ ÌÁ Ȱ6ÉÓÉÏÎ :ÅÒÏȱ ÅÕÒÏÐÅÁ17 
ÃÏÎ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÐÒÅÃÉÓÉ ÄÉ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÖÉÔÔÉÍÅȟ ÐÕÎÔÁÎÄÏ ÓÕ ÕÎ ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ȰÅÃÏÓÉÓÔÅÍÉÃÏȱ 
ÁÆÆÅÒÍÁÔÏÓÉ Á ÌÉÖÅÌÌÏ ÉÎÔÅÒÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ɉȰÓÁÆÅÔÙ ÓÙÓÔÅÍȱɊ ÖÁÒÉÅ ÃÏÍÐÏÎÅÎÔÉ Å ÔÁÒÇÅÔ 
vulnerabili di cittadini (neopatentati, anziani e utenti delle due ruote). Il Piano prevede il 
ÄÉÍÅÚÚÁÍÅÎÔÏ ÄÉ ÍÏÒÔÉ Å ÆÅÒÉÔÉ ÅÎÔÒÏ ÉÌ ςπσπ Å ÌȭÁÚÚÅÒÁÍÅÎÔÏ ÁÌ ςπυπȟ ÆÉÓÓÁÎÄÏ ÔÒÁÇÕÁÒÄÉ 
intermedi per il 2027. In numeri: un obiettivo di 1.586 morti e 8.800 feriti gravi annui in 
incidenti stradali al 2030 e di 2.019 morti e 11.200 feriti al 2027. 

A partire da questa visuale programmatica, le statistiche Istat sui comuni capoluogo 
mostrano che, dal 1991 al 2023, gli incidenti sono diminuiti in tutte le città, ma la ripresa 
post-pandemia ha riportato i valori ai livelli pre-2020. Le aree urbane più popolate del 
Centro-Nord (Firenze, Genova, Milano e Bologna), mantengono tassi di incidentalità 
elevati, mentre le strade urbane concentrano oltre il 70% degli incidenti con lesioni.  

Nessuna grande città risulta ancora allineata agli obiettivi del Piano nazionale: tra il 2019 
e il 2023, i decessi sono aumentati in nove metropoli su dodici, con aggravamenti a Napoli, 

 
17 EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 - Next steps towards ñVision Zeroò 
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Milano, Firenze, Roma e Bologna; solo Genova registra un netto miglioramento. Più 
favorevoli i dati sui feriti, con riduzioni intorno al 10% in diversi centri. 

FÉÇȢ ρυ Ȥ )ÎÃÉÄÅÎÔÉ ÓÔÒÁÄÁÌÉ ÎÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÃÁÐÏÌÕÏÇÏ ÄÉ ÃÉÔÔÛ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁ ÐÅÒ ρȢπππ 
ÁÂÉÔÁÎÔÉ Å ÍÏÒÔÉ ÐÅÒ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÓÔÒÁÄÁÌÉ ÐÅÒ ρππÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ɉÖÁÒÉ ÁÎÎÉ ρωωρȤςπςσɊ  

 
Fonte. elaborazione su dati Istat 2024         *Reggio Calabria e Cagliari non disponibili 

A livello provinciale, 42 realtà hanno visto aumentare le vittime rispetto al 2019, mentre 
56 hanno registrato cali, ma solo otto hanno già raggiunto il dimezzamento richiesto. Le 
diminuzioni più significative si rilevano a Padova, Novara, Alessandria e Torino, mentre 
incrementi preoccupanti si riscontrano in provincia di Venezia, Bologna, Milano e Reggio 
Calabria. 

Le nuove tecnologie hanno contribuito a ridurre la gravità degli incidenti, ma la crescente 
potenza e dimensione dei veicoli espongono maggiormente gli utenti vulnerabili. In molte 
città, fino al 40% degli incidenti coinvolge veicoli singoli, segno che i comportamenti di 
guida rimangono la principale criticità. Le modifiche al Codice della strada (Legge 
177/2024) puntano a contrastare le distrazioni e a rafforzare le sanzioni stradali, ma i 
ÒÉÓÕÌÔÁÔÉ ÓÏÎÏ ÁÎÃÏÒÁ ÄÁ ÖÅÒÉÆÉÃÁÒÅȢ ,ȭÅÃÃÅÓÓÏ ÄÉ ÖÅÌÏÃÉÔÛ Å ÌÅ ÃÁÒenze infrastrutturali 
restano fattori determinanti: metà degli incidenti mortali avviene su rettilinei o strade a 
scorrimento, spesso in condizioni meteorologiche avverse. La manutenzione dei manti 
stradali e la qualità dello spazio urbano emergono quindi come elementi chiave della 
sicurezza.  

Roma e Milano risultano le città con il maggior numero di pedoni deceduti, in particolare 
nella Capitale il dato cresce sensibilmente rispetto al 2019. In molte città metropolitane i 
pedoni rappresentano un terzo delle vittime, segnalando la fragilità della convivenza tra 
persone e veicoli e la necessità di investire in controlli, attraversamenti sicuri e 
segnaletica adeguata. Analizzando il dettaglio urbano, Firenze, Messina e Torino 
registrano la quota più alta di conducenti morti, mentre Bologna, Catania, Messina e Roma 
hanno i tassi di mortalità più elevati in rapporto alla popolazione. Venezia si distingue per 
il numero di passeggeri del trasporto pubblico coinvolti in incidenti mortali. Le vittime tra 
i ciclisti, pur in calo nel breve periodo, aumentano nel lungo termine, parallelamente alla 
crescita della mobilità ciclabile, in particolare a Milano, Firenze e Bologna. Firenze e 
Genova restano le città con la più alta incidentalità per motocicli. 
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)ÎÆÉÎÅȟ ÓÉ ÓÅÇÎÁÌÁ ÌȭÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÃÈÅ ÃÏÉÎÖÏÌÇÏÎÏ monopattini elettrici , 
soprattutto nelle città del Centro-Nord, dove la diffusione di questi mezzi ha richiesto 
ÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÎÕÏÖÅ ÒÅÇÏÌÅȡ ÌÉÍÉÔÉ ÄÉ ÖÅÌÏÃÉÔÛȟ ÏÂÂÌÉÇÏ ÄÉ ÃÁÓÃÏȟ ÁÓÓÉÃÕÒÁÚÉÏÎÅ Å ÄÉÖÉÅÔÏ 
di sosta sui marciapiedi, previsti dalla riforma del Codice della strada 2024, i cui effetti 
saranno misurati nei prossimi anni. 

&ÉÇȢ ρφ Ȥ 0ÅÄÏÎÉ ÍÏÒÔÉ ÉÎ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÓÔÒÁÄÁÌÉ ÎÅÉ ÇÒÁÎÄÉ ÃÏÍÕÎÉȟ ÖÁÒÉÁÚÉÏÎÅ Ϸ ÖÉÔÔÉÍÅ 
Å ÃÁÕÓÅ ÁÃÃÅÒÔÁÔÅ ÄÉ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ɉςπςσ Å ςπρωɊ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

&ÏÎÔÅȡ ÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ )ÓÔÁÔȟ φτφψ 

,ȭÅÓÉÇÅÎÚÁ ÄÉ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÉ ÓÐÏÓÁ ÃÏÎ ÌÁ ÒÉÆÌÅÓÓÉÏÎÅ ÓÕÌÌÁ prossimità urbana che si è tradotta 
a livello internazionale in strategie che ridefiniscono tempi, spazi e funzioni della città. Le 
ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÒÅÇÏÌÁÔÉÖÅ ÉÎ ÔÁÌ ÃÁÓÏ ÍÉÒÁÎÏ Á ÒÅÓÔÉÔÕÉÒÅ ÁÌÌÁ ÓÔÒÁÄÁ ÌÁ ÓÕÁ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÅ ȰÕÍÁÎÁȱȟ 
equilibrando esigenze di traffico, vita pubblica e qualità dello spazio urbano.  

I casi più noti ɀ ÌÅ ȰÓÕÐÅÒÉÌÌÁÓȱ ÄÉ "ÁÒÃÅÌÌÏÎÁȟ ÌÁ ȰÖÉÌÌÅ ÄÕ ÑÕÁÒÔ ÄȭÈÅÕÒÅȱ ÄÉ 0ÁÒÉÇÉ Ï ÌÁ 
ÓÔÒÁÔÅÇÉÁ Ȱ(ÅÁÌÔÈÙ 3ÔÒÅÅÔÓȱ ÄÉ ,ÏÎÄÒÁ ɀ ÃÏÎÄÉÖÉÄÏÎÏ ÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÄÉ ÆÁÖÏÒÉÒÅ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ 
brevi e sostenibili, restituendo centralità ai quartieri e riducendo la dipeÎÄÅÎÚÁ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ 
privata. Anche città extraeuropee come Portland, Melbourne o Shanghai perseguono 
modelli analoghi, fondati su tessuti urbani densi, compatti e interconnessi, più favorevoli 
alla mobilità attiva e quindi più sicuri e salubri. 

Le misure adottate variano, ma concorrono a un disegno integrato: riduzione dei limiti di 
velocità, riorganizzazione dei sensi di marcia, nuove soluzioni di parcheggio, corsie 
ciclabili e corsie preferenziali per il TPL, arredi e verde urbano, interventi dÉ ȰÕÒÂÁÎÉÓÍÏ 
ÔÁÔÔÉÃÏȱ Å ÉÎÓÔÁÌÌÁÚÉÏÎÉ ÁÒÔÉÓÔÉÃÈÅ ÃÈÅ ÍÉÇÌÉÏÒÁÎÏ ÌÁ ÑÕÁÌÉÔÛ ÐÅÒÃÅÔÔÉÖÁ ÄÅÇÌÉ ÓÐÁÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉȢ 
,ȭÅÆÆÉÃÁÃÉÁ ÄÅÌÌÅ ÓÉÎÇÏÌÅ ÁÚÉÏÎÉ î ÄÉÆÆÉÃÉÌÅ ÄÁ ÉÓÏÌÁÒÅȟ ÍÁ ÌÅ ÐÒÉÍÅ ÖÁÌÕÔÁÚÉÏÎÉ ÎÅÉ ÃÏÎÔÅÓÔÉ 
europei che hanno introdotto limiti di velocità generalizzati confermano tendenze 
ÐÏÓÉÔÉÖÅȡ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉȟ ÄÅÌ ÒÕÍÏÒÅ Å ÄÅÌÌȭÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÌÏÃÁÌÅȟ Á ÆÒÏÎÔÅ ÄÉ 
tempi di viaggio pressoché invariati18. Gli effetti strutturali sulla mobilità urbana restano 

 
18 G. Yannis, Review of City-Wide 30 km/h Speed limit benefit in Europe, Sustainability, 2024. 
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da verificare nei tempi più lunghi, in rapporto a condizioni applicative locali; in ogni caso 
il dibattito aperto indica una crescente domanda di nuove ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÐÅÒ ÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ che 
coniughino sostenibilità, sicurezza e inclusione sociale, ricercando soluzioni capaci di 
sposare meglio ambiente ed esigenze di centralità/connessione dei quartieri marginali e 
periferici. 

.ÅÌ ÐÁÎÏÒÁÍÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅȟ ÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ ÐÉĬ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÁ î ÑÕÅÌÌÁ ÄÉ Bologna, primo grande 
ÃÏÍÕÎÅ ÉÔÁÌÉÁÎÏ Á ÉÎÔÒÏÄÕÒÒÅ ÉÎ ÍÏÄÏ ÏÒÇÁÎÉÃÏ ÉÌ ÍÏÄÅÌÌÏ ÄÉ ȰÃÉÔÔÛ σπ ËÍȾÈȱȟ ÄÏÐÏ ÌÅ 
sperimentazioni di Olbia, Cesena e di altri centri a livello di quartiere come Milano, Roma 
e Torino. La campagna a favore del provvedimento, sostenuta da urbanisti e associazioni 
di mobilità dolce, ha alimentato un ampio dibattito politico e tecnico, promuovendo anche 
proposte di aggiornamento normativo sui controlli e sulla gestione della velocità 
urbana19. Bologna si candida così a modello per altre città ɀ come Firenze e Bergamo ɀ 
intenzionate a seguire la stessa strada in attesa di quadri regolativi nazionali ad hoc 
(modello Spagna e Grecia). 

,Å ÐÒÉÍÅ ÖÁÌÕÔÁÚÉÏÎÉ ÃÏÎÆÅÒÍÁÎÏ ÌȭÅÆÆÉÃÁÃÉÁ ÄÅÌ traffic calming adottato: la riduzione delle 
velocità ha comportato un calo delle situazioni di pericolo, una maggiore fluidità del 
traffico e una diminuzione delle emissioni tra il 4% e il 17%, con benefici più marcati per 
ÏÓÓÉÄÉ ÄȭÁÚÏÔÏ Å ÐÏÌÖÅÒÉ ÓÏÔÔÉÌÉȢ ) ÄÁÔÉȟ ÒÉÌÅÖati tramite scatole nere installate sui veicoli, 
evidenziano anche una riduzione del 50% delle frenate brusche e del 31% delle 
accelerazioni anomale, mentre i tempi di percorrenza medi risultano pressoché invariati 
(meno di 30 secondi in più per tragitti di dieci minuti). Secondo le stime, i risparmi 
complessivi in termini di costi sociali ɀ tra collisioni, feriti e decessi evitati ɀ superano i 
150 milioni di euro in soli sei mesi di attuazione.  

.ÅÌ ÃÏÍÐÌÅÓÓÏȟ ÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ ÄÅÌÌÅ ÚÏÎÅ σπ ËÍȾÈ ÃÏÍÂÉÎÁÔÁ ÃÏÎ ÁÌÔÒÅ ÍÉÓÕÒÅ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
urbano può rappresentare un passo concreto verso la nuova regolazione stradale in senso 
ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ȰÐÅÒ ÔÕÔÔÉȱȟ ÉÎ ÃÕÉ ÌÁ ÐÒÏÓÓÉÍÉÔÛ Å ÌÁ ÍÏÄÅÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÖÅÌÏÃÉÔÛ ÄÉÖentano 
strumenti centrali per ridurre le disuguaglianze di accesso, migliorare la vivibilità e 
ÁÖÖÉÃÉÎÁÒÅ ÌÁ ÃÉÔÔÛ ÁÌÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÄÅÌÌÁ 6ÉÓÉÏÎ :ÅÒÏȢ 

  

 
19 Documento FIAB, Legambiente, Asvis, Kyoto Club, ANCMA e altri, Città 30 - il vademecum (a cura di Galatola, A. 

Colombo). 
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13. La transizione digitale, tra innovazione tecnologica dei 
mezzi, ÍÏÂÉÌÉÔÛ Ȱdata drivenȱ e applicazioni tariffarie  

,Å ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÐÅÒ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÎÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÓÉ ÆÏÎÄÁÎÏ ÓÕ ÕÎ ÉÎÓÉÅÍÅ ÁÒÔÉÃÏÌÁÔÏ 
ÄÉ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÈÅ ÃÈÅ ÉÎÔÅÒÅÓÓÁÎÏ ÉÎ ÐÒÉÍÏ ÌÕÏÇÏ ÌÁ ÇÕÉÄÁ ÁÓÓÉÓÔÉÔÁ ÓÁÔÅÌÌÉÔÁÒÅȟ ÌÁ 
ÃÏÎÎÅÔÔÉÖÉÔÁǮ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ Å ÌÁ ÄÉÇÉÔÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÓÔÒÁÄÁÌÉȢ  

3ÅÃÏÎÄÏ Ìȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ #ÏÎÎÅÃÔÅÄ #ÁÒ Ǫ -ÏÂÉÌÉÔÙ ÄÅÌ 0ÏÌÉÔÅÃÎÉÃÏ ÄÉ -ÉÌÁÎÏȟ ÎÅÌ ςπςτ ÌÅ 
ÁÕÔÏ ÃÏÎÎÅÓÓÅ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÎÏ ÉÌ ττϷ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÃÉÒÃÏÌÁÎÔÅ ÉÔÁÌÉÁÎÏ ɉρχȟχ ÍÉÌÉÏÎÉ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉɊ 
Å ÉÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏȟ ÉÎÃÌÕÄÅÎÄÏ É ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÓÍÁÒÔ ÍÏÂÉÌÉÔÙȟ ÈÁ ÓÕÐÅÒÁÔÏ É σȟσ ÍÉÌÉÁÒÄÉ 
ÄÉ ÅÕÒÏ ɉϹρφϷ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπςσɊȢ ) ÄÁÔÉ ÔÅÌÅÍÁÔÉÃÉ ÐÒÏÖÅÎÉÅÎÔÉ ÄÁÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÃÏÎÓÅÎÔÏÎÏ ÄÉ 
ÐÉÁÎÉПÉÃÁÒÅ ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ÍÉÒÁÔÉ ÐÅÒ ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÕÒÂÁÎÁ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ ÐÒÏПÉÌÉ 
ÄÉ ÇÕÉÄÁ ɉÁÃÃÅÌÅÒÁÚÉÏÎÅȟ ÆÒÅÎÁÔÁȟ ÖÅÌÏÃÉÔÁǮɊȢ 1ÕÅÓÔÅ ÉÎÆÏÒÍÁÚÉÏÎÉȟ ÉÎÉÚÉÁÌÍÅÎÔÅ ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÅ ÉÎ 
ÁÍÂÉÔÏ ÁÓÓÉÃÕÒÁÔÉÖÏȟ ÁÓÓÕÍÏÎÏ ÏÇÇÉ ÒÉÌÉÅÖÏ ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÏ ÐÅÒ ÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÔÒÁÄÁÌÅ 
Å ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁȟ ÁÄ ÅÓÅÍÐÉÏ ÎÅÌÌÁ ÐÒÏÍÏÚÉÏÎÅ ÄÉ ÓÔÉÌÉ ÄÉ ÇÕÉÄÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉȢ 

&ÉÇȢ ρχ Ȥ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÅÌÌÁ ÁÕÔÏ ÃÏÎÎÅÓÓÅ ÉÎ )ÔÁÌÉÁȟ ςπςπȤςπςτ 

 

 

 

 

 

 
 
 

 

 

 

&ÏÎÔÅȡ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ $ÉÇÉÔÁÌ )ÎÎÏÖÁÔÉÏÎ ÄÅÌ 0ÏÌÉÔÅÃÎÉÃÏ ÄÉ -ÉÌÁÎÏ 

5Î ÃÁÍÐÏ ÁÐÐÌÉÃÁÔÉÖÏ ÃÅÎÔÒÁÌÅ ÅǮ ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌÌÅ ÓÍÁÒÔ ÒÏÁÄȟ ÓÔÒÅÔÔÁÍÅÎÔÅ ÃÏÌÌÅÇÁÔÏ ÁÇÌÉ 
ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÄÅÌ 1ÕÁÄÒÏ ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÏ 5% ςπςρȤςπσπ ÐÅÒ ÌÁ ȰÖÉÓÉÏÎ ÚÅÒÏȱȟ ÃÈÅ ÐÒÏÍÕÏÖÅ ÌÁ 
ÒÉÐÒÏÇÅÔÔÁÚÉÏÎÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ ÄÅÌÌÅ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÐÅÒ ÒÉÄÕÒÒÅ ÌÅ ÖÉÔÔÉÍÅ ÄÅÌÌÁ ÓÔÒÁÄÁȢ )Î 
)ÔÁÌÉÁȟ ÓÅÃÏÎÄÏ Ìȭ!ÌÌÅÇÁÔÏ )ÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÁÌ $ÏÃÕÍÅÎÔÏ ÄÉ &ÉÎÁÎÚÁ 0ÕÂÂÌÉÃÁ ɉ$&0Ɋ ςπςυȟ 
ÓÏÎÏ ÁÔÔÉÖÉ ÎÕÍÅÒÏÓÉ ÐÒÏÇÒÁÍÍÉȡ 

¶ $- ςς ÄÉÃÅÍÂÒÅ ςπςς ÎȢ τπψ ɀ ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ÐÅÒ ÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÄÅÉ ÐÅÄÏÎÉ ÎÅÉ ρτ ÃÏÍÕÎÉ 
ÐÉÕǮ ÃÒÉÔÉÃÉ ɉρσȟυ ÍÌÎ ΌɊȠ 

¶ $- ρρ ÄÉÃÅÍÂÒÅ ςπςτ ÎȢ σρρ ɀ ÓÏÓÔÉÔÕÚÉÏÎÅ Å ÐÏÔÅÎÚÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÓÅÇÎÁÌÅÔÉÃÁ ÎÅÉ 
ÃÏÍÕÎÉ ÄÉ ÍÅÄÉÅ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÉȠ 

¶ )ÎÉÚÉÁÔÉÖÁ ÅÕÒÏÐÅÁ #Ȥ2ÏÁÄÓ ɀ ÔÅÓÔ ÄÉ ÐÒÏÔÏÔÉÐÉ ÄÉ ÓÍÁÒÔ ÒÏÁÄ ÁÕÔÏÓÔÒÁÄÁÌÉ Å ÕÒÂÁÎÅȠ 
¶ #ÅÎÔÒÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÐÅÒ ÌÁ -ÏÂÉÌÉÔÁǮ 3ÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ɉ#.Ȥ-/34Ɋ ɀ ПÉÎÁÎÚÉÁÔÏ ÄÁÌ 0.22ȟ ÐÅÒ ÌÁ 
ÒÅÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÕÎ ÅÃÏÓÉÓÔÅÍÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ #Ȥ)43ȟ ÉÎ ÁÔÔÕÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ $- χπȾςπρψȢ 
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.ÏÎÏÓÔÁÎÔÅ É ÐÒÏÇÒÅÓÓÉȟ ÌÁ ÐÉÅÎÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁǮ ÒÉÃÈÉÅÄÅ ÁÌÔÉ ÔÁÓÓÉ ÄÉ ÒÉÃÁÍÂÉÏ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ 
ÖÅÉÃÏÌÉ Å ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÃÈÅ ÃÏÎÓÉÄÅÒÉÎÏ ÉÌ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÃÏÍÅ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÏ ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÏ ÐÅÒ ÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ 
ÕÒÂÁÎÁ Å ÉÌ ÂÅÎÅÓÓÅÒÅ ÓÏÃÉÁÌÅȢ ,Å ÃÏÍÐÏÎÅÎÔÉ ÅÌÅÔÔÒÏÎÉÃÈÅ ÍÉÇÌÉÏÒÁÎÏ ÐÅÒÆÏÒÍÁÎÃÅ Å 
ÐÒÅÓÔÁÚÉÏÎÉ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÍÁ ÈÁÎÎÏ ÕÎ ÃÏÓÔÏ ÎÏÎ ÁÌÌÁ ÐÏÒÔÁÔÁ ÄÉ ÔÕÔÔÉȟ ÓÕ ÃÕÉ ÁÇÉÒÅ ÐÅÒ 
ÓÆÒÕÔÔÁÒÎÅ ÌÅ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÉÔÁǮ ɉÆÕÎÚÉÏÎÁÌÉÔÁǮ Å ÍÉÃÒÏÃÈÉÐ ÉÎÃÌÕÓÉ ÎÅÌ ÖÅÉÃÏÌÏ ÉÎÃÉÄÏÎÏ ПÉÎÏ Á 
ρȢυππ ÅÕÒÏ ÓÕÌ ÐÒÅÚÚÏ ПÉÎÁÌÅɊȢ 6ÁÒÉ ÉÎÄÁÇÉÎÉ ÃÏÍÅ ÌÏ Ȱ3ÍÁÒÔ #ÉÔÙ )ÎÄÅØ ςπςυȱ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÎÏ 
ÌȭÉÍÐÏÒÔÁÎÚÁ ÄÉ ÅÑÕÉÔÁǮ ÄÉÇÉÔÁÌÅ Å ÅÄÉÌÉÚÉÁ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÅ ÃÏÍÅ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÄÉ ÓÕÃÃÅÓÓÏ ÕÒÂÁÎÏȟ 
ÁÃÃÁÎÔÏ ÁÌÌÅ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ÁÎÔÉÔÒÁÆПÉÃÏ Å ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÉÎÔÅÌÌÉÇÅÎÔÅ ÄÁ ÉÎÔÅÇÒÁÒÅ ÎÅÌ 
0.33 Å ÎÅÌ 0ÉÁÎÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÐÅÒ ÉÌ $ÉÇÉÔÁÌÅȢ 

.ÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮ ÄÅÌ ÃÅÎÔÒÏȤÎÏÒÄ ÉÌ ÐÁÓÓÁÇÇÉÏ ÄÅÌÌÁ ÓÔÒÁÄÁ ÄÁ ÏÐÅÒÁ ÃÉÖÉÌÅ Á ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁ 
ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ ÅǮ ÇÉÁǮ ÉÎ ÃÏÒÓÏȢ ) ÐÒÉÍÉ ÓÖÉÌÕÐÐÉ ÒÉÇÕÁÒÄÁÎÏ ÉÌ υ' Á 2ÏÍÁȟ -ÉÌÁÎÏ Å "ÏÌÏÇÎÁ Å É 
ÔÅÓÔ ÓÕ ÓÍÁÒÔ ÒÏÁÄ Å ÃÁÒ ÓÈÁÒÉÎÇ ȰÇÕÉÄÁÔÏȱ ÉÎ ÃÉÔÔÁǮ ÃÏÍÅ "ÒÅÓÃÉÁ Å 4ÏÒÉÎÏ ɉ-ÉÓÓÉÏÎÅ σ ÄÅÌ 
0.22ɊȢ !ÌÔÒÉ ÐÒÏÇÅÔÔÉ ÐÉÌÏÔÁ ÃÏÏÒÄÉÎÁÔÉ ÄÁÌ -)4 ÈÁÎÎÏ ÉÎÖÅÓÔÉÔÏ É ÃÏÒÒÉÄÏÉ ÔÒÁÎÓÆÒÏÎÔÁÌÉÅÒÉ 
ÅÕÒÏÐÅÉ ɉ#Ȥ2ÏÁÄÓɊȟ ÃÏÎ ÔÅÓÔ ÓÕÉ ÎÏÄÉ ÄÉ 6ÅÒÏÎÁȟ 4ÏÒÉÎÏȟ 4ÒÅÎÔÏ Å ÐÅÒ ÌÁ ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÁ #Ȥ)43 
ÄÅÌÌÁ #ÁÐÉÔÁÌÅȢ )ÎПÉÎÅȟ ÉÌ ÐÒÏÇÅÔÔÏ 3ÍÁÒÔ 2ÏÁÄ ÄÉ !ÎÁÓ ÍÉÒÁ ÁÌÌÁ ÔÒÁÓÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÄÉ 
φȢχππ ËÍ ÄÉ ÒÅÔÅ ÅÎÔÒÏ ÉÌ ςπσςȢ ,ȭÉÎÉÚÉÁÔÉÖÁȟ ÁÖÖÉÁÔÁ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌ 0/. )ÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ Å 
2ÅÔÉ ςπρτȤςπςπ Å ÄÅÌ ÍÅÃÃÁÎÉÓÍÏ ÐÅÒ ÃÏÌÌÅÇÁÒÅ Ìȭ%ÕÒÏÐÁ ɉ#%&Ɋȟ ÉÎÔÅÒÅÓÓÁ ÁÓÓÉ ÖÉÁÒÉ ÃÈÉÁÖÅ 
ÐÅÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÌÏÃÁÌÅ ÃÏÍÅ ÉÌ '2! Å ÌÁ 2ÏÍÁȤ&ÉÕÍÉÃÉÎÏȟ ÌÁ 4ÁÎÇÅÎÚÉÁÌÅ ÄÉ #ÁÔÁÎÉÁȟ Ìȭ!ρω 
0ÁÌÅÒÍÏȤ#ÁÔÁÎÉÁȟ ÌÁ ÓÔÁÔÁÌÅ υρ ÖÅÎÅÔÁȟ Ìȭ%τυȤ%υυ /ÒÔÅȤ-ÅÓÔÒÅȟ ÅÃÃȢ 

,ȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ î ÕÎÁ ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÅ ÎÅÃÅÓÓÁÒÉÁ ÐÅÒ ÉÌ ÓÕÃÃÅÓÓÏ ÄÅÌÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ 
ÅÃÏÌÏÇÉÃÁȢ )Ì ÑÕÁÄÒÏ ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÏ ÅÕÒÏÐÅÏȟ Á ÐÁÒÔÉÒÅ ÄÁÌÌÁ Ȱ3ÍÁÒÔ ÁÎÄ ÓÕÓÔÁÉÎÁÂÌÅ ÍÏÂÉÌÉÔÙ 
ÓÔÒÁÔÅÇÙȱ ɉςπςπɊȟ ÐÒÅÖÅÄÅ ÅÎÔÒÏ ÉÌ ςπσπ ÌÁ ÄÉÇÉÔÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÔÕÔÔÉ É ÓÉÓÔÅÍÉ di trasporto 
multimodali e riconosce la sinergia tra innovazione tecnologica e sostenibilità ambientale, 
ÐÏÎÅÎÄÏ ÌÁ ȰÍÏÂÉÌÉÔÛ ÉÎÔÅÌÌÉÇÅÎÔÅȱ ÁÌ ÃÅÎÔÒÏ ÄÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÐÕÂÂÌÉÃÈÅȢ ,Á ÄÉÇÉÔÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ 
consente di ottimizzare risorse, ridurre i consumi e integrare modalità di trasporto 
ÄÉÖÅÒÓÅȢ .ÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȟ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÉÎ ÔÅÍÐÏ ÒÅÁÌÅ ÐÕĔ ÒÉÄÕÒÒÅ ÄÅÌ ρπɀ15% i 
chilometri percorsi dai veicoli privati e del 20ɀ30% i tempi medi di attesa del TPL (Fonte: 
European Data Portal, 2024). 

)Î ÑÕÅÓÔÁ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÄÉ ÉÍÐÉÅÇÏ ÄÅÌ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÃÏÍÅ ÌÅÖÁ ÐÅÒ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁȟ 
ÄÉÖÅÒÓÅ ÁÕÔÏÒÉÔÁǮ ÌÏÃÁÌÉ ÓÔÁÎÎÏ ÓÐÅÒÉÍÅÎÔÁÎÄÏ ÆÏÒÍÅ ÄÉ ÔÁÒÉÆÆÁÚÉÏÎÅ ÐÉÕǮ ПÌÅÓÓÉÂÉÌÉ Å 
ÓÏÃÉÁÌÍÅÎÔÅ ÅÑÕÅȢ 5Î ÃÁÓÏ ÄÉ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÅǮ ÉÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ Ȱ-ÏÖÅȤ)Îȱ ɉ-ÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ 
ÄÅÉ 6ÅÉÃÏÌÉ )ÎÑÕÉÎÁÎÔÉɊ ÁÖÖÉÁÔÏ ÉÎ ,ÏÍÂÁÒÄÉÁ ÎÅÌ ςπρω Å ÓÕÃÃÅÓÓÉÖÁÍÅÎÔÅ ÅÓÔÅÓÏ Á 
0ÉÅÍÏÎÔÅȟ %ÍÉÌÉÁȤ2ÏÍÁÇÎÁ Å 6ÅÎÅÔÏȢ  

)Ì ÐÒÏÇÒÁÍÍÁ ÁÄÏÔÔÁ ÕÎ ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÉÎÎÏÖÁÔÉÖÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÉ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÉ ÄÉÖÉÅÔÉ ÄÉ 
ÃÉÒÃÏÌÁÚÉÏÎÅȡ ÁÎÚÉÃÈÅǲ ÂÁÓÁÒÓÉ ÓÕ ÆÁÓÃÅ ÏÒÁÒÉÅ Ï ÇÉÏÒÎÁÌÉÅÒÅȟ -ÏÖÅȤ)Î ÐÒÅÖÅÄÅ ÕÎ ÓÉÓÔÅÍÁ ÓÕ 
ÁÄÅÓÉÏÎÅ ÖÏÌÏÎÔÁÒÉÁ ÃÈÅ ÃÏÎÓÅÎÔÅ ÌÁ ÃÉÒÃÏÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÅÎÔÒÏ ÕÎ ÌÉÍÉÔÅ ÃÈÉÌÏÍÅÔÒÉÃÏ 
ÁÎÎÕÁÌÅȟ ÍÏÎÉÔÏÒÁÔÏ ÄÁ ÕÎÁ ÓÃÁÔÏÌÁ ÎÅÒÁ ÉÎÓÔÁÌÌÁÔÁ ÓÕÌ ÍÅÚÚÏȢ ,Á ÓÏÇÌÉÁ ÄÉ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÁ ÅǮ 
ÉÎÏÌÔÒÅ ÄÅПÉÎÉÔÁ ÉÎ ÂÁÓÅ ÁÌÌÁ ÃÁÔÅÇÏÒÉÁ ÄÅÌ ÖÅÉÃÏÌÏ Å ÁÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÄÉ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ 
ÅÍÉÓÓÉÏÎÉȢ )Ì ÓÉÓÔÅÍÁ ÐÒÅÖÅÄÅ ÉÎÏÌÔÒÅ ÂÏÎÕÓ ÃÈÉÌÏÍÅÔÒÉÃÉ ÐÅÒ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÇÕÉÄÁ 
ÖÉÒÔÕÏÓÉȡ 

¶ Ϲπȟς ËÍ ÐÅÒ ÏÇÎÉ ÃÈÉÌÏÍÅÔÒÏ ÐÅÒÃÏÒÓÏ ÓÕ ÓÔÒÁÄÅ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÅȠ 
¶ Ϲπȟς ËÍ ÐÅÒ ÃÈÉÌÏÍÅÔÒÏ ÉÎ ÁÕÔÏÓÔÒÁÄÁ ɉÔÒÁ χπ Å ρρπ ËÍȾÈɊȠ 
¶ Ϲπȟρ ËÍ ÐÅÒ ÃÈÉÌÏÍÅÔÒÏ ÉÎ ÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÃÏÎ ÁÃÃÅÌÅÒÁÚÉÏÎÉ ÎÏÎ ÓÕÐÅÒÉÏÒÉ Á ς ÍȾÓόȢ 
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&ÉÇȢ ρψ ɀ !ÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÁÄÅÓÉÏÎÉ ÁÌ ÓÉÓÔÅÍÁ Ȱ-ÏÖÅȤÉÎȱ 

 
&ÏÎÔÅȡ 2ÅÐÏÒÔ 3ÅÒÖÉÚÉÏ Ȱ-ÏÖÅȤ)Îȱ 1ÕÁÒÔÁ ÁÎÎÕÁÌÉÔÛȟ 2ÅÇÉÏÎÅ ,ÏÍÂÁÒÄÉÁ  

1ÕÅÓÔÏ ÍÏÄÅÌÌÏȟ ÃÈÅ ÃÏÎÓÅÎÔÅ ÕÎÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÐÉÕǮ ПÌÅÓÓÉÂÉÌÅ ÄÅÌÌÅ ÒÅÓÔÒÉÚÉÏÎÉȟ ÈÁ ÄÉÍÏÓÔÒÁÔÏ 
ÕÎÁ ÂÕÏÎÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÉ ÃÏÎÓÅÎÓÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å ÄÉ ÍÉÔÉÇÁÚÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÉÍÐÁÔÔÉ ÓÏÃÉÁÌÉ ÄÅÌÌÅ ÍÉÓÕÒÅ 
ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉȟ ÐÕÏǮ ÅÓÓÅÒÅ ÄÕÎÑÕÅ ÕÎ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÃÈÉÁÖÅ ÐÅÒ ÌÅ ÎÕÏÖÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÒÅÇÏÌÁÔÉÖÅȢ )Ì 
ÍÅÃÃÁÎÉÓÍÏ ÓÔÕÄÉÁÔÏ ÓÉ ÐÒÅÓÔÁ Á ÐÉÕǮ ÁÐÐÌÉÃÁÚÉÏÎÉȟ ÁÉÕÔÁÎÄÏ ÉÎ ÍÏÄÏ ȰÓÏÆÔȱ ÉÌ ÐÁÓÓÁÇÇÉÏ ÄÁ 
ÓÃÈÅÍÉ ÄÉ ȰÔÁÓÓÁÚÉÏÎÅȾÌÉÍÉÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉȱ Á ÑÕÅÌÌÁ ÄÅÉ ȰÃÈÉÌÏÍÅÔÒÉ ÐÅÒÃÏÒÓÉȱ ÔÒÁÍÉÔÅ 
ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÇÉÁǮ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÅ ÉÎ ÃÏÍÍÅÒÃÉÏ Å ÃÏÎ ÂÁÓÓÉ ÃÏÓÔÉ ÉÎÚÉÁÌÉ ÐÅÒ ÌȭÕÔÅÎÚÁ ɉÓÅÎÚÁ ÃÁÍÂÉÏ 
ÁÕÔÏɊȢ 

,ȭ)ÔÁÌÉÁ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÉÌ 0.22 ɀ Missione 1 e Missione 3 ha stanziato oltre 10 miliardi di euro 
per la digitalizzazione della mobilità e delle infrastrutture con interventi su: big data e 
intelligenza artificiale per la pianificazione dinamica; piattaforme di mobilità integrata 
ɉ-ÁÁ3ɊȠ ÄÉÇÉÔÁÌ Ô×ÉÎ ÐÅÒ ÌÁ ÓÉÍÕÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÆÌÕÓÓÉ ÕÒÂÁÎÉ Å ÌÏÇÉÓÔÉÃÉ ȰÃÅÎÔÒÁÔÉ ÓÕÌ ÄÁÔÏȱȟ ÉÎ 
ÃÕÉ ÌÅ ÉÎÆÏÒÍÁÚÉÏÎÉ ÇÅÎÅÒÁÔÅ ÄÁ ÕÔÅÎÔÉȟ ÖÅÉÃÏÌÉ Å ÓÔÒÁÄÅ ÄÉÖÅÎÔÁÎÏ ÒÉÓÏÒÓÁ ÐÅÒ ÌȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ 
complessiva del sistema.  

!ÎÃÈÅ ÉÎ ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ ÌÁ ÒÅÁÌÔÛ ÒÉÍÁÎÄÁ ÓÅÇÎÁÌÉ ÐÉĬ ÐÒÕÄÅÎÔÉȢ ,ȭÕÒÂÁÎÉÓÍ ÐÌÁÔÆÏÒÍ ÓÅ ÏÆÆÒÅ 
ÉÎ ÅÆÆÅÔÔÉ ÌȭÏÃÃÁÓÉÏÎÅ ÄÉ ÅÓÔÅÎÄÅÒÅ ÌÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÈÉÇÈ ÔÅÃÈ Á ÎÕÏÖÉ ÁÔÔÏÒÉ ɀ ÇÅÓÔÏÒÉ ÓÔÒÁÄÁÌÉȟ 
ÏÐÅÒÁÔÏÒÉ ÄÅÌÌÁ ÓÏÓÔÁȟ ÔÁØÉ Å ÓÅÒÖÉÚÉ ÉÎ ÓÈÁÒÉÎÇȟ ÅȤÃÏÍÍÅÒÃÅ ɀ ÐÏÎÅ ÁÎÃÈÅ ÐÒÏÂÌÅÍÉ ÄÉ 
ÃÏÏÒÄÉÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÐÅÒ ÏÒÉÅÎÔÁÒÎÅ ÌÅ ÓÃÅÌÔÅ ÖÅÒÓÏ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÕÔÉÌÉ ÁÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ 
ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȢ 'ÒÁÚÉÅ ÁÉ ÐÒÏÇÒÁÍÍÉ ÅÕÒÏÐÅÉ Å ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ ÐÅÒ ÌÁ ÓÐÅÃÉÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÉÎÔÅÌÌÉÇÅÎÔÅ 
ɉ0.22ȟ 0/. -ÅÔÒÏȟ 0ÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ #ÏÅÓÉÏÎÅɊȟ ÌÁ ÓÍÁÒÔ ÃÉÔÙ ÉÔÁÌÉÁÎÁ ÈÁ ÃÏÍÐÉÕÔÏ ÓÉÃÕÒÉ 
ÐÒÏÇÒÅÓÓÉȢ ,ȭ%9 3ÍÁÒÔ #ÉÔÙ )ÎÄÅØ ςπςυ ÏÆÆÒÅ ÕÎ ÑÕÁÄÒÏ ÁÇÇÉÏÒÎÁÔÏȟ ÃÌÁÓÓÉПÉÃÁÎÄÏ ρπω 
ÃÁÐÏÌÕÏÇÈÉ ÄÉ ÐÒÏÖÉÎÃÉÁ Å ÍÅÔÔÅÎÄÏ ÉÎ ÅÖÉÄÅÎÚÁ ÌÅ ÃÉÔÔÁǮ ÐÉÕǮ ÁÖÁÎÚÁÔÅȡ "ÏÌÏÇÎÁȟ -ÉÌÁÎÏ Å 
4ÏÒÉÎÏ ÇÕÉÄÁÎÏ ÌÁ ÃÌÁÓÓÉПÉÃÁ ÇÅÎÅÒÁÌÅ ÄÅÉ ÇÒÁÎÄÉ ÃÅÎÔÒÉȟ ÍÅÎÔÒÅ "ÅÒÇÁÍÏ ÓÉ ÄÉÓÔÉÎÇÕÅ ÎÅÌ 
ÃÁÍÐÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁȟ ÓÅÇÕÉÔÁ ÄÁ 6ÅÎÅÚÉÁ Å "ÒÅÓÃÉÁȢ 4ÕÔÔÁÖÉÁȟ ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ 
ÃÏÎÔÉÎÕÁ Á ÒÉПÌÅÔÔÅÒÅ ÆÏÒÔÉ ÄÉÖÁÒÉ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉ ÉÎ ÔÅÒÍÉÎÉ ÄÉ ÒÉÓÏÒÓÅ Å ÁÐÐÒÏÃÃÉ ÁÌÌÁ 
ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁǮȢ 

.ÅÌ ÃÏÎÔÅÓÔÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȟ ÌÁ ÃÏȤÐÒÏÇÅÔÔÁÚÉÏÎÅ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÈÁ ÐÅÒÏǮ ÕÎ ÒÕÏÌÏ ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÏ ÁÎÃÏÒÁ 
ÉÎ ÇÒÁÎ ÐÁÒÔÅ ÄÁ ÓÆÒÕÔÔÁÒÅ Å ÉÎ ÍÏÌÔÉ ÃÁÓÉ ÓÉ ÅǮ ÌÏÎÔÁÎÉ ÄÁÌÌÁ ÃÏÓÔÒÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÄÁÓÈÂÏÁÒÄ 
ÃÏÎÄÉÖÉÓÅ ÐÅÒ ÌÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÅÆПÉÃÉÅÎÔÅ ÄÅÌÌÁ ÖÉÁÂÉÌÉÔÁǮȠ ÓÆÏÒÚÉ ÕÌÔÅÒÉÏÒÉ ÁÎÄÒÁÎÎÏ ÆÁÔÔÉ ÐÅÒ 
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ÉÎÃÏÒÁÇÇÉÁÒÅ ÐÁÒÔÅÎÁÒÉÁÔÉ ÐÕÂÂÌÉÃÏȤÐÒÉÖÁÔÏ Á ÓÏÓÔÅÇÎÏ ÄÉ ÔÅÓÔ ÄÉ ÒÉÃÅÒÃÁ ÓÕÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÐÉÕǮ 
ÁÖÁÎÚÁÔÉ ɀ ÄÁÌ ÃÁÒ ÓÈÁÒÉÎÇ ÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÁÌÌÅ ÎÁÖÅÔÔÅ Á ÇÕÉÄÁ ÁÕÔÏÍÁÔÉÃÁ ɉÔÁØÉɊ ɀ ÂÅÎ ÖÁÌÕÔÁÔÉ 
ÎÅÌÌÅ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÉÔÁǮ Å ÎÅÇÌÉ ÅÑÕÉÌÉÂÒÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÉ ÔÒÁ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉȟ ÃÏÓÔÉ ÏÐÅÒÁÔÉÖÉȟ ÐÒÅÚÚÉ Å 
ÒÉÃÁÖÉ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÉȢ 

4ÁÂȢ υπ Ȥ ,Å ÓÍÁÒÔ ÃÉÔÉÅÓ ÉÔÁÌÉÁÎÅ 

Top 10 città metropolitane Top 10 città medie Top 10 città piccole 

# Città 
Rank 
2025 

Rank 
2022 

Città 
Rank 
2025 

Rank 
2022 

Città 
Rank 
2025 

Rank 
2022 

1  Bologna  1  2  Trento 6 4 Pavia 21 24 
2  Milano  2  1  Modena 8 11 Pordenone 24 21 
3  Torino  3  3  Reggio E. 9 22 Matera 35 62 
4  Venezia  4  9  Bergamo 11 6 Belluno 36 69 
5  Roma  5  12  Brescia  13 8 Oristano 37 58 
6  Cagliari  7  19  Ravenna 14 18 Aosta 40 39 
7  Firenze  10  10  Padova 15 17 Fermo 41 60 
8  Genova  12  14  Bolzano 16 16 Cuneo 43 35 
9  Bari  19  36  Trieste 17 15 Mantova 44 26 
10  Palermo  27  46  Parma 18 5 Macerata 46 57 

&ÏÎÔÅȡ %9 3ÍÁÒÔ #ÉÔÙ )ÎÄÅØ φτφω Ȥ ,Å ÃÉÔÔÛ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ÔÒÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛȟ ÄÉÇÉÔÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ Å ÉÎÃÌÕÓÉÏÎÅȟ !ÐÒÉÌÅ φτφω 

,ȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÓÉ ÁÐÐÒÅÓÔÁ Á ÔÒÁÓÆÏÒÍÁÒÅ ÁÎÃÈÅ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÌÏÃÁÌÅȢ 
,ȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÉÎÔÅÌÌÉÇÅÎÚÁ ÁÒÔÉПÉÃÉÁÌÅ ɉ)!Ɋ Å ÍÏÄÅÌÌÉ ÐÒÅÄÉÔÔÉÖÉ ÎÅÉ ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ ÇÅÓÔÉÏÎÅ 
ÆÁÃÉÌÉÔÁ ÉÌ ÃÏÎÔÒÏÌÌÏ ÄÅÌÌÅ ПÌÏÔÔÅ Å ÄÅÌÌÅ ÃÏÒÓÅ ɀ ÔÒÁÔÔÅ Å ÏÒÁÒÉ ɀ ÍÉÇÌÉÏÒÁÎÄÏ ÃÏÓąǮ ÌÁ 
ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÐÕÂÂÌÉÃÁ Å ÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÅÌÌÅ ÁÚÉÅÎÄÅ ÄÉ ÄÅПÉÎÉÒÅ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ Å ÐÅÒÆÏÒÍÁÎÃÅ ɉÌÏÁÄ 
ÆÁÃÔÏÒȟ ÔÅÍÐÉ ÄÉ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÁȟ ÖÅÌÏÃÉÔÁǮ ÃÏÍÍÅÒÃÉÁÌÅȟ ÃÏÎÓÕÍÉȟ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ 
ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉɊȢ ,Á ÓÔÒÁÔÅÇÉÁ ÅÕÒÏÐÅÁ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÉÎÔÅÌÌÉÇÅÎÔÅ ÓÏÓÔÉÅÎÅ ÉÎÏÌÔÒÅ ÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ 
ÄÉ ÄÒÏÎÉ Å ÖÅÉÃÏÌÉ ÁÕÔÏÎÏÍÉ ÎÅÉ ÓÉÓÔÅÍÉ ÍÕÌÔÉÍÏÄÁÌÉ ÕÒÂÁÎÉȟ ÉÎ ÓÉÎÅÒÇÉÁ ÃÏÎ ÉÌ ÐÒÏÇÒÁÍÍÁ 
Ȱ%ÕÒÏÐÁ $ÉÇÉÔÁÌÅȱ Å ÉÌ ÐÁÒÔÅÎÁÒÉÁÔÏ ÄÉ ÒÉÃÅÒÃÁ ##!-Ȣ 4ÁÌÅ ÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÅǮ ÌÅÇÁÔÁ ÁÎÃÈÅ 
ÁÌÌȭÁÄÅÇÕÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÎÏÒÍÅ ÓÕ ÃÙÂÅÒÓÅÃÕÒÉÔÙ Å ÐÒÉÖÁÃÙȟ ÎÏÎÃÈÅǲ ÁÌÌÁ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉÔÁǮ ÄÉ 
ÒÉÓÏÒÓÅ ÐÅÒ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÉÎ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÃÈÉÁÖÅ ÄÉÆПÉÃÉÌÉ ÄÁ ÌÁÓÃÉÁÒÅ ÁÌ ÓÏÌÏ ÍÅÒÃÁÔÏ ɉÕÎ ÔÅÓÔ 
ÄÁ ÓÅÇÕÉÒÅȟ ПÉÎÁÎÚÉÁÔÏ ÃÏÎ ÉÎ ÆÏÎÄÉ ÃÏÍÐÌÅÍÅÎÔÁÒÉ ÁÌ 0.22ȟ ÅǮ ÉÎ ÃÏÒÓÏ Á 4ÏÒÉÎÏɊȢ 

5ÎÁ ÔÒÁÓÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅ ÅÆПÉÃÁÃÅ ÒÉÃÈÉÅÄÅ ÁÎÃÈÅ ÉÎ ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ ÉÌ ÃÏÉÎÖÏÌÇÉÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÏ 
ÅÃÏÓÉÓÔÅÍÁ ÄÅÌ 40,ȡ ÇÌÉ ÏÐÅÒÁÔÏÒÉ ÐÅÒ ÌÁ ÃÏÎÏÓÃÅÎÚÁ ÄÉÒÅÔÔÁ ÄÅÉ ÂÉÓÏÇÎÉ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ Å ÌÅ 
ÓÔÁÒÔÕÐ Ï É ÓÙÓÔÅÍ ÉÎÔÅÇÒÁÔÏÒ ÐÅÒ ÌÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÉ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÈÅ ÐÅÒÓÏÎÁÌÉÚÚÁÔÅȢ 3ÏÌÏ 
ÑÕÅÓÔÏ ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÃÏÌÌÁÂÏÒÁÔÉÖÏ ÐÅÒÍÅÔÔÅ ÄÉ ÓÕÐÅÒÁÒÅ ÌÁ ÆÒÁÍÍÅÎÔÁÒÉÅÔÁǮ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÓÕÌÌÁ 
ÄÏÍÁÎÄÁ Å ÄÉ ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ ÌȭÅÆПÉÃÁÃÉÁ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉȟ ÇÅÎÅÒÁÎÄÏ ÂÅÎÅПÉÃÉ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÉ ÉÎ 
ÔÅÒÍÉÎÉ ÄÉ ÃÏÐÅÒÔÕÒÁ Å ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮȢ  

)Î )ÔÁÌÉÁ ÓÏÎÏ ÉÎ ÃÏÒÓÏ ÄÉÖÅÒÓÉ ÐÒÏÇÅÔÔÉ ÁÐÐÌÉÃÁÔÉÖÉ ÄÉ )! ÐÅÒ ÏÔÔÉÍÉÚÚÁÒÅ ÌÁ ÍÁÎÕÔÅÎÚÉÏÎÅ ÄÉ 
ÆÅÒÒÏÖÉÅ ÕÒÂÁÎÅ ɉ!-4 'ÅÎÏÖÁȟ %!6 .ÁÐÏÌÉȟ &.- -ÉÌÁÎÏɊȢ 5Î ÃÁÓÏ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÅǮ '%34 
&ÉÒÅÎÚÅȟ ÃÏÎ ÌÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÉ ÓÏÆÔ×ÁÒÅ ÐÅÒ ÍÏÎÉÔÏÒÁÒÅ ÌȭÕÓÕÒÁ ÄÅÉ ÂÉÎÁÒÉ Å ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅ 
ÔÒÁÍÖÉÁÒÉÅ Á ÇÕÉÄÁ ÁÕÔÏÍÁÔÉÃÁȢ "ÒÅÓÃÉÁ -ÏÂÉÌÉÔÁǮ Å 40, &6' ÓÉ ÓÅÇÎÁÌÁÎÏ ÃÏÎ ÕÎ ÐÒÏÇÅÔÔÏ ÄÉ 
)! ÐÅÒ ÉÌ ÃÕÓÔÏÍÅÒ ÃÁÒÅ ÇÒÁÚÉÅ Á ÃÈÁÔÂÏÔ Å ÁÎÁÌÉÓÉ ÄÁÔÉ ÐÅÒ ÌÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÒÉÃÈÉÅÓÔÅ ÄÅÉ 
ÃÌÉÅÎÔÉȢ 4ÕÔÔÁÖÉÁȟ ÌÁ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÎÏÎ ÓÉ ÔÒÁÄÕÃÅ ÁÎÃÏÒÁ ÉÎ ÕÎ ÒÅÁÌÅ ÁÕÍÅÎÔÏ 
ÄÅÌÌÅ ÏÐÚÉÏÎÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å ÃÏÎÄÉÖÉÓÏ ÁÌ ÐÕÂÂÌÉÃÏȢ  

,Á ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ ÒÉÍÁÎÅ ÃÉÒÃÏÓÃÒÉÔÔÁ ÁÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÍÅÔÅ ÔÕÒÉÓÔÉÃÈÅ ɉ-ÉÌÁÎÏȟ 4ÏÒÉÎÏȟ 
&ÉÒÅÎÚÅȟ 2ÏÍÁɊ Å ÆÁÔÉÃÁ Á ÅÓÐÁÎÄÅÒÓÉ ÏÌÔÒÅ ÌÅ ÁÒÅÅ ÃÅÎÔÒÁÌÉȢ !ÎÃÈÅ ÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÄÉÇÉÔÁÌÅ 
ɉÁÐÐɊ ÔÒÁ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÌÉÎÅÁ Å ÏÆÆÅÒÔÅ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÉÎÎÏÖÁÔÉÖÁ ÅǮ ÔÕÔÔÏÒÁ ÓÆÒÕÔÔÁÔÁ ÉÎ ÐÏÃÈÅ ÁÒÅÅ 
ÄÅÌ ÐÁÅÓÅȡ ÌÅ ÆÏÒÍÅ ÃÏÎÄÉÖÉÓÅȟ ÃÏÍÅ ÉÌ ÃÁÒ ÐÏÏÌÉÎÇ ÁÚÉÅÎÄÁÌÅ ÐÏÔÒÅÂÂÅ ÉÎÖÅÃÅ ÔÒÏÖÁÒÅ 
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ÒÁÇÉÏÎÉ ÄÉ ÒÉÌÁÎÃÉÏȟ ÖÅÄÉ ÉÌ ÃÁÓÏ ÆÒÁÎÃÅÓÅ ÄÏÖÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÏ Å ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÄÉÇÉÔÁÌÉ 
ÈÁÎÎÏ ÆÁÖÏÒÉÔÏ ÌÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÄÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅȢ 3ÉÍÉÌÍÅÎÔÅȟ É ÓÅÒÖÉÚÉ ПÌÅÓÓÉÂÉÌÉ ɉ$24 ɀ $ÅÍÁÎÄ 
2ÅÓÐÏÎÓÉÖÅ 4ÒÁÎÓÐÏÒÔɊ ÓÏÌÏ ÁÔÔÅÃÃÈÉÔÉ ÓÏÌÏ ÉÎ ÁÌÃÕÎÅ ÒÅÇÉÏÎÉ ÄÅÌ .ÏÒÄȤ%ÓÔ ÃÏÎ ÍÏÄÅÌÌÉ 
ÉÎÔÅÇÒÁÔÉÖÉ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÅÄ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÏ20Ȣ 1ÕÅÓÔÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ɀ ÓÏÓÔÅÎÕÔÉ ÄÁÌÌÅ ÎÕÏÖÅ 
ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÄÉ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉ Å ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÔÁÒÉÆÆÁÒÉÁ ɀ ÐÏÓÓÏÎÏ ÉÎÖÅÃÅ ÃÏÎÔÒÉÂÕÉÒÅ 
ÁÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉ ÉÎÃÌÕÓÉÖÅ ÄÉ ÁÒÅÅ Á ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÅÂÏÌÅ Ï ÃÏÎ ÃÏÐÅÒÔÕÒÁ ÒÉÄÏÔÔÁ ɉÆÁÓÃÅ 
ÓÅÒÁÌÉȟ ÇÉÏÒÎÉ ÆÅÓÔÉÖÉɊȢ %ÓÅÍÐÉ ÖÉÒÔÕÏÓÉ ÖÅÎÇÏÎÏ ÄÁ !ÕÓÔÒÉÁȟ 'ÅÒÍÁÎÉÁ Å 5ÎÇÈÅÒÉÁȟ ÄÏÖÅ ÉÌ 
$24 ÅǮ ÏÒÍÁÉ ÐÉÅÎÁÍÅÎÔÅ ÉÎÔÅÇÒÁÔÏ ÃÏÎ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÄÉ ÌÉÎÅÁȢ 

5Î ÄÉÓÃÏÒÓÏ Á ÓÅǲ ÍÅÒÉÔÁÎÏ ÌÅ ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉȢ )Ì ÐÁÒÁÄÉÇÍÁ ÄÅÌÌÁ -ÏÂÉÌÉÔÙ ÁÓ Á 3ÅÒÖÉÃÅ 
ɉ-ÁÁ3Ɋ ÅǮ ÏÒÍÁÉ ÄÁ ÄÉÖÅÒÓÉ ÁÎÎÉ ÁÌ ÃÅÎÔÒÏ ÄÅÌÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅȢ 4ÕÔÔÁÖÉÁȟ ÃÏÍÅ ÒÉÌÅÖÁÔÏ ÄÁ ÒÅÃÅÎÔÉ 
ÉÎÄÁÇÉÎÉȟ ÉÌ ÓÕÏ ÐÅÒÃÏÒÓÏ ÄÉ ÉÍÐÌÅÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÉÎ )ÔÁÌÉÁ ÅǮ ÁÎÃÏÒÁ ÓÅÇÎÁÔÏ ÄÁ ÏÓÔÁÃÏÌÉ Å 
ÃÒÉÔÉÃÉÔÁǮȟ ÁÃÃÁÎÔÏ Á ÂÕÏÎÅ ÐÒÁÔÉÃÈÅ ÃÈÅ ÔÅÓÔÉÍÏÎÉÁÎÏ ÉÌ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÅ ÄÅÌ ÍÏÄÅÌÌÏȢ 5Î ÃÁÓÏ 
ÐÒÏÍÅÔÔÅÎÔÅ ÅǮ ÌÏ Ȱ3ÍÁÒÔ ÍÏÂÉÌÉÔÙ ÄÁÔÁ ÄÒÉÖÅÎȱ ÐÒÏÍÏÓÓÏ ÄÁ "ÒÅÓÃÉÁ -ÏÂÉÌÉÔÁǮȟ #ÏÍÕÎÅ Å 
#ÌÕÓÔÅÒ ,ÏÍÂÁÒÄÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȟ ÃÈÅ ПÉÎÁÎÚÉÁ ÃÏÎ ςȟυ ÍÉÌÉÏÎÉ ÄÉ ÅÕÒÏ ÌÁ ÃÒÅÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÕÎ 
ÄÁÔÁ ÈÕÂ ÃÉÔÔÁÄÉÎÏ ÄÉ ÒÁÃÃÏÌÔÁ Å ÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÓÕÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉȢ  

)Î ÑÕÅÓÔÁ ÄÉÒÅÚÉÏÎÅ ÓÉ ÃÏÌÌÏÃÁ ÓÐÅÃÉÅ ÉÌ ÐÒÏÇÅÔÔÏ Ȱ-ÁÁ3 ÆÏÒ )ÔÁÌÙȱȟ ÐÒÏÍÏÓÓÏ ÄÁÌ 
$ÉÐÁÒÔÉÍÅÎÔÏ ÐÅÒ ÌÁ 4ÒÁÓÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅ $ÉÇÉÔÁÌÅ Å ÄÁÌ -ÉÎÉÓÔÅÒÏ ÄÅÌÌÅ )ÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ Å ÄÅÉ 
4ÒÁÓÐÏÒÔÉ ɉ0.22 -ρ#ρȢρȢτȢφɊȟ ÉÎ ÃÏÌÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎ ÌÅ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÃÉÔÔÁǮ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ɉ-ÉÌÁÎÏȟ 
.ÁÐÏÌÉ Å 2ÏÍÁ ÎÅÌÌÁ ÐÒÉÍÁ ÆÁÓÅ Å ÏÇÇÉ "ÁÒÉȟ &ÉÒÅÎÚÅ Å 4ÏÒÉÎÏɊȢ !ÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÕÎȭÁÍÐÉÁ 
ÃÁÍÐÁÇÎÁ ÄÉ ÁÓÃÏÌÔÏȟ ÌȭÉÎÉÚÉÁÔÉÖÁ ÈÁ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÔÏ ÌÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁǮ ÄÉ ÕÎÁ ÐÉÕǮ ÓÔÒÅÔÔÁ 
ÃÏÏÐÅÒÁÚÉÏÎÅ ÔÒÁ É -ÁÁ3 /ÐÅÒÁÔÏÒ ɉ-/Ɋ Å É 4ÒÁÎÓÐÏÒÔ /ÐÅÒÁÔÏÒ ɉ4/Ɋȟ ПÉÎÁÌÉÚÚÁÔÁ ÁÌÌÁ 
ÓÔÁÎÄÁÒÄÉÚÚÁÚÉÏÎÅ Å ÁÌÌÁ ÑÕÁÌÉÔÁǮ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÃÏÎÄÉÖÉÓÉȢ 

)Ì ÖÁÌÏÒÅ ÄÉ ÔÁÌÉ ÄÁÔÉ ÒÉÓÉÅÄÅ ÎÅÌÌÁ ÐÏÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ ÄÉ ÃÏÓÔÒÕÉÒÅ ÅÓÐÅÒÉÅÎÚÅ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ 
ÐÅÒÓÏÎÁÌÉÚÚÁÔÅ Å ÃÁÐÁÃÉ ÄÉ ÄÉÓÔÒÉÂÕÉÒÅ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÉ ÐÅÒ É ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÐÉÕǮ 
ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉȢ 4ÒÁ É ÄÉÖÅÒÓÉ ÎÏÄÉ ÁÎÃÏÒÁ ÁÐÅÒÔÉ ÐÅÒ ÌÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÅÍÅÒÇÅ ÌÁ ÒÉÃÅÒÃÁ ÄÉ 
ÕÎ ÅÑÕÉÌÉÂÒÉÏ ÓÔÁÂÉÌÅ ÔÒÁ É ÓÏÇÇÅÔÔÉ ÄÅÌÌȭÅÃÏÓÉÓÔÅÍÁȟ ÉÎ ÕÎ ÃÏÎÔÅÓÔÏ ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÚÚÁÔÏ ÄÁ ÕÎÁ 
ÐÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÄÁÔÉ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ÅÔÅÒÏÇÅÎÅÁ Å ÉÎ ÒÁÐÉÄÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁȢ 2ÅÓÔÁÎÏ ÉÎÏÌÔÒÅ ÄÁ ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ É 
ÍÏÄÅÌÌÉ ÄÉ ÂÕÓÉÎÅÓÓ Å ÌÅ ÆÏÒÍÅ ÄÉ ÃÏÌÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÇÁÒÁÎÔÉÒÅ ÌÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁǮ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ 
ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉȢ 3ÕÌ ÐÉÁÎÏ ÎÏÒÍÁÔÉÖÏȟ ÌÁ ÆÒÁÍÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÒÅÇÏÌÅ Å ÌÁ ÓÃÁÒÓÁ 
ÉÎÔÅÒÏÐÅÒÁÂÉÌÉÔÁǮ ÄÅÉ ÓÉÓÔÅÍÉ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÎÏ ÂÁÒÒÉÅÒÅ ÓÉÇÎÉПÉÃÁÔÉÖÅ ÁÌÌÁ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÄÅÌ 
ÐÁÒÁÄÉÇÍÁȢ $Á ÑÕÉ ÌȭÅÓÉÇÅÎÚÁ ÄÉ ÃÏÓÔÒÕÉÒÅ ÕÎȭÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÃÏÍÕÎÅ ÃÈÅ ÐÅÒÍÅÔÔÁ ÕÎÁ 
ÃÏÎÄÉÖÉÓÉÏÎÅ ÔÒÁÓÐÁÒÅÎÔÅ Å ÓÉÃÕÒÁ ÄÅÌÌÅ ÉÎÆÏÒÍÁÚÉÏÎÉȟ ÖÁÌÏÒÉÚÚÁÎÄÏ ÁÌ ÃÏÎÔÅÍÐÏ É ÃÒÅÓÃÅÎÔÉ 
ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Å ÐÒÉÖÁÔÉȢ 

$ÁÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȟ ÉÎÖÅÃÅȟ ÏÌÔÒÅ ÁÌÌÁ ÓÅÎÓÉÂÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȟ ÇÌÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ɀ 
ÃÏÍÅ ÂÏÎÕÓ ÍÅÎÓÉÌÉ Ï ÆÏÒÍÅ ÄÉ ÃÁÓÈÂÁÃË ɀ ÐÏÓÓÏÎÏ ÆÁÖÏÒÉÒÅ ÌÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÄÅÌÌÅ ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅ 
-ÁÁ3ȟ ÓÏÓÔÅÎÅÎÄÏ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ Å ÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÓÖÁÎÔÁÇÇÉÁÔÅȢ 

! ÌÉÖÅÌÌÏ ÅÕÒÏÐÅÏȟ ÉÌ 2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏ ɉ5%Ɋ ςπςσȾττς ÉÎÔÒÏÄÕÃÅ ÌȭÏÂÂÌÉÇÏ ÐÅÒ ÇÌÉ 3ÔÁÔÉ ÍÅÍÂÒÉ 
ÄÉ ÉÓÔÉÔÕÉÒÅ ȰÓÉÎÇÌÅ ÁÃÃÅÓÓ ÐÏÉÎÔȱ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉȟ ÐÅÒ ÇÁÒÁÎÔÉÒÅ ÌÁ ÃÏÎÄÉÖÉÓÉÏÎÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ 
pubblica e privata che costituirà la base per le future applicazioni MaaS regionali. Il passo 
ÓÕÃÃÅÓÓÉÖÏ î ÌÁ ÃÒÅÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÔÁÌÅ ȰÅÃÏÓÉÓÔÅÍÁ -ÁÁ3ȱ ÃÁÐÁÃÅ ÄÉ ÏÆÆÒÉÒÅ ÓÅÒÖÉÚÉ ÕÎÉÆÏÒÍÉȟ 
aperti e inclusivi per tutti i cittadini.  
 

 
20 )Î 6ÅÎÅÔÏ ÌȭÁÐÐ Ȱ1ÕÉ"ÕÓȱ ÃÏÎÓÅÎÔÅ ÄÉ ÐÒÅÎÏÔÁÒÅ ÃÏÒÓÅ Á ÒÉÃÈÉÅÓÔÁ Á ÔÁÒÉÆÆÁ ÁÇÅÖÏÌÁÔÁ ɉπȟυπ ΌɊȠ ÉÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ 
elettrico, attivo a Rovigo e progressivamente esteso (dal 2024) in ambito provinciale verso le località 
ÍÁÒÉÎÅȟ ÉÎÃÌÕÄÅ ÁÎÃÈÅ ÌÁ ÖÅÒÓÉÏÎÅ Ȱ1ÕÉ"ÕÓ .ÏÔÔÕÒÎÏȱ Á 0ÁÄÏÖÁȟ ÐÒÅÎÏÔÁÂÉÌÅ ÆÉÎÏ Á ÍÅÚÚȭÏÒÁ ÐÒÉÍÁ ÄÅÌÌÁ 
partenza. 
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! ÌÉÖÅÌÌÏ ÄÉ ÐÏÌÉÃÙȟ ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÉÔÁÌÉÁÎÏ ÓÕÇÇÅÒÉÓÃÅ ÃÉÎÑÕÅ ÌÉÎÅÅ ÄȭÁÚÉÏÎÅ ÐÒÉÏÒÉÔÁÒÉÅȡ 

ρȢ ÌÁ ÃÏÓÔÉÔÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÕÎÁ -ÁÁ3 !ÇÅÎÃÙ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÐÅÒ ÃÏÏÒÄÉÎÁÒÅ ÌÅ ÉÎÉÚÉÁÔÉÖÅ ÌÏÃÁÌÉȠ 
ςȢ ÌÁ ÃÒÅÁÚÉÏÎÅ ÄÉ -ÁÁ3 /ÆУÉÃÅ ÎÅÌÌÅ ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÅ ÐÅÒ ÐÒÏÍÕÏÖÅÒÅ 
ÇÏÖÅÒÎÁÎÃÅ Å ÃÏÌÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅȠ 

σȢ ÉÌ ÒÅÃÅÐÉÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ $ÉÒÅÔÔÉÖÁ ςφφρȾςπςσ ÓÕÇÌÉ )43 Å ÌÁ ÓÕÁ ÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÎÅÉ ÐÉÁÎÉ ÄÉ 
ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ Å ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȠ 

τȢ ÌÁ ÄÅПÉÎÉÚÉÏÎÅ ÄÉ ÕÎ ÑÕÁÄÒÏ ÎÏÒÍÁÔÉÖÏ ÃÈÅ ÆÁÖÏÒÉÓÃÁ ÌÁ ÐÁÒÔÅÃÉÐÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏȠ 
υȢ ÌÁ ÓÔÅÓÕÒÁ ÄÉ ÌÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ ÐÅÒ ÐÒÏÍÕÏÖÅÒÅ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÇÒÅÅÎ Å ÌȭÕÓÏ ÄÅÇÌÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÉÎ 
ÃÏÌÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎ ÌÅ ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅ ÄÉ ÍÅÒÃÁÔÏȢ 

,ȭÁÄÏÚÉÏÎÅ ÄÉ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÁÖÁÎÚÁÔÅ ÃÏÍÅ Ìȭ)! ÒÉÃÈÉÅÄÅ ÓÔÒÁÔÅÇÉÅ ÅÑÕÉÌÉÂÒÁÔÅȟ ÃÈÅ ÔÅÎÇÁÎÏ 
ÃÏÎÔÏ ÒÉÓÃÈÉ ÅÔÉÃÉȟ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉ Å ÓÕÌÌÁ ÐÒÉÖÁÃÙȢ ,ȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÌÌÅ )#4 ÆÁÖÏÒÉÓÃÅ ПÌÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮȟ ÒÉÄÕÃÅ 
ÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ Å ÐÕÏǮ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌÁ ÐÁÒÔÅÃÉÐÁÚÉÏÎÅ ÆÅÍÍÉÎÉÌÅ ÉÎ ÓÅÔÔÏÒÉ ÐÏÃÏ ÉÎÃÌÕÓÉÖÉȢ 5Î 
ÓÅÔÔÏÒÅ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÐÉÕǮ ÍÏÄÅÒÎÏ ÒÉÓÐÏÎÄÅ ÍÅÇÌÉÏ ÁÌÌÅ ÄÉÖÅÒÓÅ ÅÓÉÇÅÎÚÅ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÄÅÉ 
ÇÉÏÖÁÎÉȢ $ȭÁÌÔÒÏ ÃÁÎÔÏȟ ÌÁ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÁ ÃÒÅÁ ÎÕÏÖÅ ÖÕÌÎÅÒÁÂÉÌÉÔÁǮȟ ÃÏÍÅ ÉÌ ȰÃÏÎÔÒÏÌÌÏ 
ÁÌÇÏÒÉÔÍÉÃÏȱ Å ÌÁ ÍÁÎÃÁÎÚÁ ÄÉ ÒÅÁÌÉ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÄÉ ÃÏÎÔÒÁÔÔÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÃÈÉ ÌÁÖÏÒÁ ÔÒÁÍÉÔÅ 
ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉȢ ,Å ÍÏÄÁÌÉÔÁǮ ÄÉ ÌÁÖÏÒÏ ÁÇÉÌÉȟ ÐÕÒ ÃÏÎÔÒÉÂÕÅÎÄÏ ÁÌÌÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ 
ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ПÉÓÉÃÁ ÓÅ ÎÏÎ ÂÉÌÁÎÃÉÁÔÅ ÐÏÓÓÏÎÏ ÇÅÎÅÒÁÒÅ ÅÆÆÅÔÔÉ ÃÏÌÌÁÔÅÒÁÌÉȟ ÃÏÍÅ ÄÉÍÉÎÕÉÒÅ ÄÅÌÌÁ 
ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÁÂÂÏÎÁÍÅÎÔÉ ÁÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȢ 

)Î ÔÁÌÅ ÑÕÁÄÒÏ ÓÉ ÃÏÌÌÏÃÁ ÉÌ ÒÉÌÁÎÃÉÏ ÄÅÌ ȰÍÏÂÉÌÉÔÙ ÍÁÎÁÇÅÍÅÎÔȱ ÓÕ ÓÃÁÌÁ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ ɉ-- 
ÄȭÁÒÅÁɊ Å ÄÅÉ 0ÉÁÎÉ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÃÁÓÁȤÌÁÖÏÒÏȢ 1ÕÅÓÔÉ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÐÏÔÒÅÂÂÅÒÏ ÉÎÔÅÇÒÁÒÅ 
ÉÎÃÅÎÔÉÖÉȟ ÎÁÖÅÔÔÅ ÁÚÉÅÎÄÁÌÉȟ ÖÏÕÃÈÅÒ ÐÅÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ Ï ÁÂÂÏÎÁÍÅÎÔÉ ÁÇÅÖÏÌÁÔÉ 
ÁÌ 40,ȟ ÁÃÃÁÎÔÏ Á ÖÉÎÃÏÌÉ ÑÕÁÌÉ ÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÌÉÍÉÔÁÔÏ Ï Á ÐÁÇÁÍÅÎÔÏ ÁÉ ÐÁÒÃÈÅÇÇÉ ÁÚÉÅÎÄÁÌÉ ÐÅÒ 
ÃÈÉ ÅǮ ÉÎ ÓÍÁÒÔ ×ÏÒËÉÎÇȢ )Ì ȰÍÏÂÉÌÉÔÙ ÍÁÎÁÇÅÒȱ ÐÕÏǮ ÁÎÃÈȭÅÓÓÏ ÓÆÒÕÔÔÁÒÅ ÉÌ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÐÅÒ 
ÁÎÁÌÉÚÚÁÒÅ Å ÇÅÓÔÉÒÅ ÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȟ ÓÉÁ ÎÅÌ ÂÒÅÖÅ ÐÅÒÉÏÄÏȟ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ȰÄÁÔÁȤÄÒÉÖÅÎȱ 
ÃÁÐÁÃÉ ÄÉ ÍÏÄÕÌÁÒÅ ÇÌÉ ÏÒÁÒÉ Å ÌÅ ÆÒÅÑÕÅÎÚÅ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉȟ ÓÉÁ ÎÅÌ ÌÕÎÇÏ ÐÅÒÉÏÄÏȟ ÍÅÄÉÁÎÔÅ ÌȭÕÓÏ 
ÄÅÌ ȰÇÅÍÅÌÌÏ ÄÉÇÉÔÁÌÅȱȢ 1ÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÏȟ ÇÒÁÚÉÅ Á ÓÉÍÕÌÁÚÉÏÎÉ ÄÉÎÁÍÉÃÈÅȟ ÃÏÎÓÅÎÔÅ ÄÉ 
ÐÉÁÎÉПÉÃÁÒÅ ÉÎ ÍÏÄÏ ÐÉÕǮ ÅÆПÉÃÁÃÅ ÌÅ ÔÅÎÄÅÎÚÅ ÕÒÂÁÎÅ Å ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ ÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 
ÓÐÅÃÉÅ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÃÏÎ ÆÏÒÔÉ ПÌÕÓÓÉ ÐÅÎÄÏÌÁÒÉȢ 

5Î ÁÍÂÉÔÏ ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÏ ÅǮ ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌÌÁ ÔÁÒÉÆÆÁÚÉÏÎÅ ÕÒÂÁÎÁȟ ÃÈÅ ÁÐÒÅ ÌÁ ÓÔÒÁÄÁ Á ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ 
ȰÐÒÉÃÉÎÇȱ ÅÖÏÌÕÔÉ ÂÁÓÁÔÉ ÓÕÌ ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ Å ÓÕÌÌÁ ÖÁÌÕÔÁÚÉÏÎÅ ÉÎ ÔÅÍÐÏ ÒÅÁÌÅ ÄÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ 
ÁÄÏÔÔÁÔÅȢ ,Å ÍÉÓÕÒÅ ÄÉ ÌÉÍÉÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÔÒÁÆПÉÃÏȟ ÇÉÁǮ ÁÆÆÒÏÎÔÁÔÅ ÎÅÌ ÐÁÒÁÇÒÁÆÏ τȟ ÒÅÓÔÁÎÏ ÕÎÏ 
ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÃÏÎÓÏÌÉÄÁÔÏ ÐÅÒ ÃÏÎÔÅÎÅÒÅ ÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ÎÅÉ ÃÏÎÔÅÓÔÉ ÕÒÂÁÎÉ ÐÉÕǮ ÃÏÎÇÅÓÔÉÏÎÁÔÉȟ 
ÍÁ ÐÒÅÓÅÎÔÁÎÏ ÅÆÆÅÔÔÉ ÓÏÃÉÁÌÉ ÅÄ ÅÃÏÎÏÍÉÃÉ ÎÏÎ ÔÒÁÓÃÕÒÁÂÉÌÉȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÐÅÒ É ÒÅÓÉÄÅÎÔÉ 
ÄÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÐÅÒÉÕÒÂÁÎÉȟ ÓÐÅÓÓÏ ÍÅÎÏ ÓÅÒÖÉÔÉ ÄÁÌ 40, Å ÐÉÕǮ ÄÉÐÅÎÄÅÎÔÉ ÄÁ ÖÅÉÃÏÌÉ ÐÒÉÖÁÔÉ ÄÉ 
ÂÁÓÓÁ ÅÆПÉÃÉÅÎÚÁ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅȢ 

,Å ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉȟ ÓÅ ÏÒÉÅÎÔÁÔÅ Á ÐÒÉÎÃÉÐÉ ÄÉ ÅÑÕÉÔÁǮ Å ÉÎÃÌÕÓÉÏÎÅȟ ÐÏÓÓÏÎÏ ÉÎÖÅÃÅ ÒÅÎÄÅÒÅ 
ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å ÃÏÎÄÉÖÉÓÏ ÐÉÕǮ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÅȟ ÇÒÁÚÉÅ ÁÌÌÁ ÐÅÒÓÏÎÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÔÁÒÉÆÆÅ 
Å ÄÅÇÌÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÉÎ ÂÁÓÅ ÁÌ ÒÅÄÄÉÔÏȟ ÁÌÌȭÅÔÁǮ Ï ÁÌÌÁ ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÅ ÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÁÌÅȢ $ÕÒÁÎÔÅ ÉÌ 
#ÏÖÉÄȤρωȟ ÍÏÌÔÉ 0ÁÅÓÉ ÅÕÒÏÐÅÉ ÈÁÎÎÏ ÁÄÏÔÔÁÔÏ ÍÉÓÕÒÅ ÄÉ ÇÒÁÔÕÉÔÁǮ Ï ÆÏÒÔÅ ÓÃÏÎÔÏ ÄÅÌ 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȡ ÁÌÃÕÎÅȟ ÃÏÍÅ ,ÕÓÓÅÍÂÕÒÇÏȟ -ÁÌÔÁ Å ÌÁ 3ÐÁÇÎÁȟ ÌÅ ÈÁÎÎÏ ÍÁÎÔÅÎÕÔÅ ÎÅÌ 
ÔÅÍÐÏȠ ÁÌÔÒÅȟ ÃÏÍÅ !ÕÓÔÒÉÁȟ 'ÅÒÍÁÎÉÁ Å 5ÎÇÈÅÒÉÁȟ ÈÁÎÎÏ ÉÎÔÒÏÄÏÔÔÏ ÂÉÇÌÉÅÔÔÉ Á ÂÁÓÓÏ ÃÏÓÔÏ 
ÐÅÒ ÃÏÎÔÒÁÓÔÁÒÅ ÌȭÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÃÏÓÔÉ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÉȢ )Î ÃÉÔÔÁǮ ÃÏÍÅ "ÁÒÃÅÌÌÏÎÁȟ ,ÉÓÂÏÎÁ Å 6ÉÅÎÎÁ 
ÓÉ ÓÏÎÏ ÄÉÆÆÕÓÉ É ȰÂÉÇÌÉÅÔÔÉ ÃÌÉÍÁÔÉÃÉȱ ÓÏÖÖÅÎÚÉÏÎÁÔÉȟ ÍÅÎÔÒÅ ÄÁÌ ςπςυ ÁÎÃÈÅ "ÅÌÇÒÁÄÏ ÓÉ ÕÎÉÒÁǮ 
ÁÌÌÅ ÃÁÐÉÔÁÌÉ ÃÏÎ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÇÒÁÔÕÉÔÏȢ 

)Î )ÔÁÌÉÁȟ ÐÕÒ ÍÁÎÃÁÎÄÏ ÕÎÁ ÓÔÒÁÔÅÇÉÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÏÒÇÁÎÉÃÁȟ ÓÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁÎÏ ÖÁÒÉÅ ÉÎÉÚÉÁÔÉÖÅ 
ÌÏÃÁÌÉȡ ÂÏÎÕÓ Å ÓÃÏÎÔÉ ÐÅÒ ÓÔÕÄÅÎÔÉ ÉÎ %ÍÉÌÉÁȤ2ÏÍÁÇÎÁȟ 0ÉÅÍÏÎÔÅȟ 'ÅÎÏÖÁȟ "ÁÒÉȟ #ÁÔÁÎÉÁ Å 
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5ÍÂÒÉÁȠ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÐÅÒ ÌÁÖÏÒÁÔÏÒÉ ÐÅÎÄÏÌÁÒÉ ÉÎ 0ÒÏÖÉÎÃÉÁ ÄÉ "ÏÌÚÁÎÏȟ ÒÉÃÏÎÏÓÃÉÕÔÉ Á ÃÈÉ 
ÐÅÒÃÏÒÒÅ ÁÌÍÅÎÏ ρψ ËÍ ÐÅÒ ρςπ ÇÉÏÒÎÉ ÁÌÌȭÁÎÎÏȢ 5Î ÍÏÄÅÌÌÏ ÃÈÅȟ ÓÅ ÅÓÔÅÓÏ Å ÓÏÓÔÅÎÕÔÏ 
ÄÁÌÌÁ ÔÒÁÃÃÉÁÂÉÌÉÔÁǮ ÄÉÇÉÔÁÌÅȟ ÐÏÔÒÅÂÂÅ ÁÍÐÌÉПÉÃÁÒÅ ÌȭÅÆПÉÃÁÃÉÁ ÄÅÌÌÅ ÍÉÓÕÒÅȢ )Î ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁȟ 
ÓÁÒÁǮ ÆÏÎÄÁÍÅÎÔÁÌÅ ÐÅÒÏǮ ÄÅПÉÎÉÒÅ ɀ ÁÎÃÈÅ ÓÕÌÌÁ ÓÃÉÁ ÄÅÌ 0ÉÁÎÏ ÓÏÃÉÁÌÅ ÐÅÒ ÉÌ ÃÌÉÍÁ ɀ ÕÎ 
ÑÕÁÄÒÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÄÉ ÉÎÄÉÒÉÚÚÉ ÃÁÐÁÃÅ ÄÉ ÏÒÉÅÎÔÁÒÅ Å ÃÏÏÒÄÉÎÁÒÅ ÔÁÌÉ ÅÓÐÅÒÉÅÎÚÅȟ ÆÁÃÅÎÄÏ 
ÄÅÌÌÁ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÄÅÉ ÐÒÅÚÚÉ ÄÉÇÉÔÁÌÍÅÎÔÅ ÁÂÉÌÉÔÁÔÁ ÕÎÁ ÄÅÌÌÅ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÌÅÖÅ ÐÅÒ ÁÆÆÒÏÎÔÁÒÅ 
ÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÔÒÁÆПÉÃÏ Å ÓÏÓÔÅÎÅÒÅ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁ ÄÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅȢ 

4ÒÁ ÌÅ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÐÉÕǮ ÐÒÏÍÅÔÔÅÎÔÉ ÅÍÅÒÇÏÎÏ ÉÎПÉÎÅ É ȰÃÏÎÔÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÄÉÇÉÔÁÌÉȱ ɉÍÏÂÉÌÉÔÙ 
×ÁÌÌÅÔɊȟ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÃÈÅ ÍÅÔÔÏÎÏ Á ÄÉÓÐÏÓÉÚÉÏÎÅ ÕÎ ÂÕÄÇÅÔ ÐÒÅÐÁÇÁÔÏ ÄÁ ÕÔÉÌÉÚÚÁÒÅ ÐÅÒ 
ÄÉÖÅÒÓÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȟ ÓÉÁ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÉ ÓÉÁ ÄÉÇÉÔÁÌÉȢ $ÉÆÆÕÓÉ ÉÎ ÖÁÒÉ 0ÁÅÓÉ ÅÕÒÏÐÅÉȟ É 
ȰÍÏÂÉÌÉÔÙ ×ÁÌÌÅÔȱ ÆÁÃÉÌÉÔÁÎÏ ÉÌ ÐÁÇÁÍÅÎÔÏ Å ÌÁ ÃÏÍÂÉÎÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ɀ ÄÁÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
ÆÅÒÒÏÖÉÁÒÉÏ Å ÕÒÂÁÎÏ ÁÌÌÁ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙ ɀ ÆÁÖÏÒÅÎÄÏ ÕÎ ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÉÎÔÅÇÒÁÔÏ ÁÌÌÁ 
ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȢ 5Î ÅÓÅÍÐÉÏ ÓÉÇÎÉПÉÃÁÔÉÖÏ ÅǮ ÌÁ ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÁ ÆÒÁÎÃÅÓÅ Ȱ-ÏÎ ÃÏÍÐÔÅ 
ÍÏÂÉÌÉÔÅǲȱȟ ÃÈÅ ÃÅÎÔÒÁÌÉÚÚÁ ÇÌÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ ÁÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ Å ÃÏÎÓÅÎÔÅ ÄÉ 
ÁÃÃÅÄÅÒÅ Á ÓÅÒÖÉÚÉ ÃÏÍÐÌÅÍÅÎÔÁÒÉȟ ÃÏÍÅ ÐÁÒÃÈÅÇÇÉ ÃÕÓÔÏÄÉÔÉ ÐÅÒ ÂÉÃÉ Ï ÃÏÎÔÒÉÂÕÔÉ ÁÚÉÅÎÄÁÌÉȢ 
)Î ÍÏÄÏ ÁÎÁÌÏÇÏȟ ÄÉÖÅÒÓÅ ÃÉÔÔÁǮ ÅÕÒÏÐÅÅ ÓÔÁÎÎÏ ÉÎÔÒÏÄÕÃÅÎÄÏ ÁÇÅÖÏÌÁÚÉÏÎÉ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ÐÅÒ 
ÃÁÔÅÇÏÒÉÅ Á ÂÁÓÓÏ ÒÅÄÄÉÔÏ Ï ÐÅÒ ÒÅÓÉÄÅÎÔÉ ÄÉ ÁÒÅÅ ÓÖÁÎÔÁÇÇÉÁÔÅȡ 

¶ "ÒÕØÅÌÌÅÓȟ ÃÏÎ ÂÏÎÕÓ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÉÎ ÃÁÍÂÉÏ ÄÅÌÌÁ ÒÏÔÔÁÍÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȠ 
¶ 5ÔÒÅÃÈÔȟ ÃÈÅ ÏÆÆÒÅ ÅȤÂÉËÅ ÇÒÁÔÕÉÔÅ ÁÉ ÐÅÎÄÏÌÁÒÉȠ 
¶ 2ÏÔÔÅÒÄÁÍȟ ÃÏÎ ÓÃÏÎÔÉ ÄÅÌ υπϷ ÐÅÒ ÓÔÕÄÅÎÔÉȟ ÁÎÚÉÁÎÉ Å ÄÉÓÏÃÃÕÐÁÔÉȠ 
¶ ,ÉÏÎÅȟ ÃÏÎ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÂÉËÅÓÈÁÒÉÎÇ ÇÒÁÔÕÉÔÏ ÐÅÒ ÇÉÏÖÁÎÉ Å ÐÅÒÓÏÎÅ ÉÎ ÃÅÒÃÁ ÄÉ 
ÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÅȢ 

1ÕÅÓÔÅ ÅÓÐÅÒÉÅÎÚÅ ÄÉÍÏÓÔÒÁÎÏ ÃÏÍÅ ÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁȟ ÓÅ ÄÉÆÆÕÓÁ Å ÏÒÉÅÎÔÁÔÁ Á 
ÃÒÉÔÅÒÉ ÄÉ ÅÑÕÉÔÁǮ ÓÏÃÉÁÌÅȟ ÐÏÓÓÁ ÄÉÖÅÎÔÁÒÅ ÕÎ ÍÏÔÏÒÅ ÅÆПÉÃÁÃÅ ÄÉ ÉÎÃÌÕÓÉÏÎÅ Å ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁǮ 
ÎÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÕÒÂÁÎÁȢ 
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14. I nuovi indirizzi per la pianificazione sostenibile della 
mobilità nelle città  

.ÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÖÅÎÔȭÁÎÎÉȟ É 0ÉÁÎÉ ÄÉ -ÏÂÉÌÉÔÁǮ 5ÒÂÁÎÁ 3ÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ɉ05-3Ɋ ÓÏÎÏ ÄÉÖÅÎÔÁÔÉ ÕÎÏ 
ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÃÅÎÔÒÁÌÅ ÉÎ %ÕÒÏÐÁ ÐÅÒ ÁÆÆÒÏÎÔÁÒÅ ÌÅ ÓПÉÄÅ ÓÏÖÒÁÐÐÏÓÔÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÕÒÂÁÎÁ 
ÄÅÓÃÒÉÔÔÅ ÎÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉȢ 1ÕÅÓÔÏ ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÉÎÔÅÇÒÁ ÁÓÐÅÔÔÉ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉȟ ÓÏÃÉÁÌÉ ÅÄ ÅÃÏÎÏÍÉÃÉ Å 
ÐÕÎÔÁ Á ÕÎÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ Å ÄÉ ÌÕÎÇÏ ÔÅÒÍÉÎÅ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÕÒÂÁÎÉ Å ÄÅÌÌÅ ÁÒÅÅ 
ÌÉÍÉÔÒÏÆÅȢ 

! ÌÉÖÅÌÌÏ ÅÕÒÏÐÅÏȟ ÃÏÍÅ ÎÏÔÏȟ ÌÁ #ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ ÈÁ ÄÅПÉÎÉÔÏ É ÐÒÉÎÃÉÐÉ ÆÏÎÄÁÍÅÎÔÁÌÉ ÄÅÌ 05-3 
ÃÈÉÁÒÅÎÄÏ ÌÁ ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÁ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÉ ÍÏÄÅÌÌÉ ÄÉ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÐÉÕǮ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÉȢ )Ì ÍÏÔÔÏ 
ȰÐÌÁÎÎÉÎÇ ÆÏÒ ÐÅÏÐÌÅȱȟ ÒÉÐÏÒÔÁÔÏ ÓÕÌÌÁ ÃÏÐÅÒÔÉÎÁ ÄÅÌÌÅ ,ÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ %,4)3 ɉςπρσȟ ÐÏÉ 
ÁÇÇÉÏÒÎÁÔÅ ÎÅÌ ςπρωɊȟ ÓÉÎÔÅÔÉÚÚÁ ÌÁ ÓÖÏÌÔÁ ÃÏÎÃÅÔÔÕÁÌÅȡ ÌÁ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÎÏÎ ÅǮ ÐÉÕǮ ÏÒÉÅÎÔÁÔÁ 
ÁÌ ÖÅÉÃÏÌÏȟ ÍÁ ÁÌÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅ Å ÁÉ ÌÏÒÏ ÂÉÓÏÇÎÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȢ ,Å ÅÓÐÅÒÉÅÎÚÅ ÐÉÕǮ ÁÖÁÎÚÁÔÅȟ ÃÏÍÅ 
ÑÕÅÌÌÅ ÄÉ #ÏÐÅÎÁÇÈÅÎȟ 6ÉÅÎÎÁ Å !ÍÓÔÅÒÄÁÍȟ ÄÉÍÏÓÔÒÁÎÏ ÃÈÅ ÕÎ 05-3 ÅÆПÉÃÁÃÅ ÄÅÖÅ 
ÉÎÃÌÕÄÅÒÅ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÑÕÁÎÔÉÔÁÔÉÖÉ ÃÈÉÁÒÉȟ ÕÎ ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ ÃÏÓÔÁÎÔÅ ÄÅÉ ÒÉÓÕÌÔÁÔÉ Å ÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ 
ÄÉ ÁÄÁÔÔÁÒÓÉ ÎÅÌ ÔÅÍÐÏȟ ÓÅÃÏÎÄÏ ÕÎ ÃÉÃÌÏ ÄÉ ȰÁÐÐÒÅÎÄÉÍÅÎÔÏ ÃÏÎÔÉÎÕÏȱ ɉ&ÉÇȢ ρωɊ ÃÈÅ ÄÉÁ 
ÉÍÐÕÌÓÏ ÁÉ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉ ÃÏÍÐÉÕÔÉȢ 

&ÉÇȢ ρω Ȥ )Ì ÐÒÏÃÅÓÓÏ ÄÉ ÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ Å ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌ 05-3 ÎÅÌÌÅ ,ÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ %ÌÔÉÓ 

 
&ÏÎÔÅȡ ,ÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ %ÌÔÉÓ ɉÓÅÃÏÎÄÁ ÅÄÉÚÉÏÎÅȟ φτυύɊ 

)Î )ÔÁÌÉÁȟ ÉÌ $- σωχȾςπρχ ÈÁ ПÉÓÓÁÔÏ É ÒÅÑÕÉÓÉÔÉ ÍÉÎÉÍÉ Å ÇÌÉ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÄÉ ÐÅÒÆÏÒÍÁÎÃÅ ÐÅÒ 
ÇÁÒÁÎÔÉÒÅ ÕÎȭÁÐÐÌÉÃÁÚÉÏÎÅ ÏÍÏÇÅÎÅÁ ÄÅÌÌÏ ÓÔÒÕÍÅÎÔÏȢ 3ÕÃÃÅÓÓÉÖÁÍÅÎÔÅȟ ÉÌ $- σωφȾςπρω 
ÈÁ ÒÅÓÏ ÏÂÂÌÉÇÁÔÏÒÉÁ ÌÁ ÒÅÄÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ 05-3 ÐÅÒ ÃÉÔÔÁǮ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅȟ ÅÎÔÉ ÄÉ ÁÒÅÁ ÖÁÓÔÁȟ 
ÃÏÍÕÎÉ Å ÕÎÉÏÎÉ ÄÉ ÃÏÍÕÎÉ ÃÏÎ ÏÌÔÒÅ ρππȢπππ ÁÂÉÔÁÎÔÉȟ ÃÏÍÅ ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÅ ÐÅÒ ÁÃÃÅÄÅÒÅ ÁÉ 
ПÉÎÁÎÚÉÁÍÅÎÔÉ ÓÔÁÔÁÌÉ ÎÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÒÁÐÉÄÏ ÄÉ ÍÁÓÓÁ ɉÍÅÔÒÏȟ ÔÒÁÍȟ ÆÅÒÒÏÖÉÅ 
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ÕÒÂÁÎÅɊȢ /ÌÔÒÅ Á ÄÅПÉÎÉÒÅ ÌÁ ÐÒÏÃÅÄÕÒÁ ÄÉ ÒÅÄÁÚÉÏÎÅ Å ÁÐÐÒÏÖÁÚÉÏÎÅȟ ÉÌ ÄÅÃÒÅÔÏ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁ 
ÁÎÃÈÅ É ÍÁÃÒÏȤÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ȰÍÉÎÉÍÉ Å ÏÂÂÌÉÇÁÔÏÒÉȱ Å ÇÌÉ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÐÅÒ ÌÁ ÖÅÒÉПÉÃÁ ÄÅÉ ÒÉÓÕÌÔÁÔÉȢ %ǯ 
ÐÒÅÖÉÓÔÏ ÉÎÏÌÔÒÅ ÃÈÅ ÉÌ 05-3 ÖÅÎÇÁ ÍÏÎÉÔÏÒÁÔÏ ÁÌÍÅÎÏ ÏÇÎÉ ÄÕÅ ÁÎÎÉ Å ÁÇÇÉÏÒÎÁÔÏ ÃÏÎ 
ÃÁÄÅÎÚÁ ÑÕÉÎÑÕÅÎÎÁÌÅȢ  

)Ì 05-3 ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÔÏ ÄÕÎÑÕÅ ÕÎÏ ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÃÈÉÁÖÅ ÐÅÒ ÌÅ ÁÕÔÏÒÉÔÁǮ ÌÏÃÁÌÉȟ ÃÈÅ ÖÁÎÎÏ 
ÃÏÎÎÅÓÓÉ ÁÌÌÅ ÐÉÕǮ ÒÅÃÅÎÔÉ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÅÕÒÏÐÅÅȟ ÉÎÔÅÇÒÁÎÄÏ ÌÅ ÁÚÉÏÎÉ ÌÏÃÁÌÉ ÎÅÌÌÁ ÐÉÕǮ ÁÍÐÉÁ 
ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁ ÁÖÖÉÁÔÁ ÄÁÌÌȭ!ÃÃÏÒÄÏ ÄÉ 0ÁÒÉÇÉ Å ÄÁÇÌÉ ÉÎÄÉÒÉÚÚÉ ÄÅÌ Ȱ.ÕÏÖÏ ÑÕÁÄÒÏ 5% 
ÐÅÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÕÒÂÁÎÁȱ ÄÅÌ ςπςρȟ ÃÈÅ ÈÁ ÒÁÆÆÏÒÚÁÔÏ ÌÅ ÍÉÓÕÒÅ ÄÉ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ Å ÇÌÉ 
ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ Á ÆÁÖÏÒÅ ÄÉ ÕÎÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÐÉÕǮ ÓÉÃÕÒÁȟ ÉÎÃÌÕÓÉÖÁ Å ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÃÏÎ É ÓÅÇÕÅÎÔÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉȡ 

¶ ÒÉÄÕÒÒÅ ÌÁ ÃÏÎÇÅÓÔÉÏÎÅ Å ÏÔÔÉÍÉÚÚÁÒÅ ÌÅ ÒÅÔÉ ÕÒÂÁÎÅ ÅÄ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÅȠ 
¶ ÐÒÏÍÕÏÖÅÒÅ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÅÑÕÉȟ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉ Å Á ÂÁÓÓÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉȠ 
¶ ÉÎÔÅÇÒÁÒÅ ÌÁ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÃÏÎ ÑÕÅÌÌÁ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÁ Å ÃÌÉÍÁÔÉÃÁȠ 
¶ ÃÏÎÔÒÉÂÕÉÒÅ ÁÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÄÅÌÌȭ!ÇÅÎÄÁ ςπσπ ÉÎ ÍÁÔÅÒÉÁ ÄÉ ÉÎÃÌÕÓÉÏÎÅ ÓÏÃÉÁÌÅȟ ÃÏÅÓÉÏÎÅ 
ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ Å ÑÕÁÌÉÔÁǮ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ ɉȰÐÉÁÎÏ ÄȭÁÚÉÏÎÅ ÉÎÑÕÉÎÁÍÅÎÔÏ ÚÅÒÏȱɊ Å ÄÉ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ 
ÓÔÒÁÄÁÌÅ ɉȰÚÅÒÏ ÖÉÔÔÉÍÅȱɊȢ 
 

)Ì ÎÕÏÖÏ ÑÕÁÄÒÏ ÅÕÒÏÐÅÏ ÐÒÅÖÅÄÅ ÉÎÏÌÔÒÅ ÕÎ ÒÁÆÆÏÒÚÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÇÏÖÅÒÎÁÎÃÅ ÍÕÌÔÉÌÉÖÅÌÌÏȟ 
ÉÎÔÒÏÄÕÃÅÎÄÏ ÔÒÁ ÌȭÁÌÔÒÏȡ ÁɊ ÌȭÏÂÂÌÉÇÏ ÐÅÒ É ÎÏÄÉ ÕÒÂÁÎÉ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ 4%.Ȥ4 ÄÉ ÄÏÔÁÒÓÉ ÄÉ 05-3 
ÁÇÇÉÏÒÎÁÔÉ Å ÄÉ ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ ÁÒÍÏÎÉÚÚÁÔÉ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȠ ÂɊ ÕÎ ÓÏÓÔÅÇÎÏ 
ÐÉÕǮ ÃÏÏÒÄÉÎÁÔÏ ÁÌÌÁ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÌÏÃÁÌÅȟ ÃÏÎ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÇÉÕÒÉÄÉÃÉȟ ПÉÎÁÎÚÉÁÒÉ Å ÏÒÇÁÎÉÚÚÁÔÉÖÉ 
ÐÅÒ ÒÁÆÆÏÒÚÁÒÅ ÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÁÔÔÕÁÔÉÖÁ ÄÅÌÌÅ ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÉȠ ÃɊ ÌÁ ÐÉÅÎÁ ÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ 
ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÓÍÁÒÔȟ ÄÉÇÉÔÁÌÉ Å ÄÉ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÎÅÌ ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÉ 05-3ȟ ÐÒÏÍÕÏÖÅÎÄÏ ÌÁ 
ÃÏÌÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÔÒÁ ÓÏÇÇÅÔÔÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Å ÐÒÉÖÁÔÉ ɂ ÉÍÐÒÅÓÅȟ ÓÃÕÏÌÅȟ ÏÓÐÅÄÁÌÉȟ ÁÔÔÒÁÚÉÏÎÉ 
ÔÕÒÉÓÔÉÃÈÅ ɂ ÎÅÌÌÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÃÏÎÄÉÖÉÓÁ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȢ 

)ÎПÉÎÅȟ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁ ÌȭÉÍÐÏÒÔÁÎÚÁ ÄÉ ÕÎ ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÐÉÕǮ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅȟ ÃÁÐÁÃÅ ÄÉ ÉÎÃÌÕÄÅÒÅ ÁÎÃÈÅ 
ÌÅ ÁÒÅÅ ÒÕÒÁÌÉ Å ÐÅÒÉÕÒÂÁÎÅȟ ÎÅÌÌÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁǮ ÄÉ ÃÏÏÒÄÉÎÁÒÅ ÍÅÇÌÉÏ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÕÒÂÁÎÁ ÃÏÎ 
ÑÕÅÌÌÁ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÁ Å ÐÅÎÄÏÌÁÒÅȟ ÍÉÇÌÉÏÒÁÎÄÏ ÌÅ ÃÏÎÎÅÓÓÉÏÎÉ ÌÏÃÁÌÉȟ ÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÁÉ ÓÅÒÖÉÚÉ Å 
ÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎ ÌÅ ÒÅÔÉ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ Å ÔÕÒÉÓÔÉÃÈÅȢ )Î ÑÕÅÓÔÁ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁȟ ÉÌ 05-3 ÎÏÎ ÅǮ ÓÏÌÏ 
ÕÎÏ ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÔÅÃÎÉÃÏ ÄÉ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅȟ ÍÁ ÕÎ ÖÅÒÏ Å ÐÒÏÐÒÉÏ ÍÏÔÏÒÅ ÄÉ ÃÏÅÓÉÏÎÅ 
ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅȟ ÃÁÐÁÃÅ ÄÉ ÐÒÏÍÕÏÖÅÒÅ ÕÎÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÐÉÕǮ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȟ ÅÑÕÁ Å ÉÎÔÅÒÃÏÎÎÅÓÓÁȢ 

,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÄÅÉ 05-3ȟ ÇÅÓÔÉÔÏ ÄÁ %ÕÒÏÍÏÂÉÌÉÔÙ ÃÏÎ ÉÌ ÐÁÔÒÏÃÉÎÉÏ ÄÅÌ -!3%ȟ Á 
ПÉÎÅ ςπςτ ÃÅÎÓÉÖÁ ÏÌÔÒÅ ςππ 05-3 ÔÒÁ ÁÐÐÒÏÖÁÔÉȟ ÁÄÏÔÔÁÔÉ Å ÉÎ ÆÁÓÅ ÄÉ ÒÅÄÁÚÉÏÎÅȡ ωσ 
ÁÐÐÒÏÖÁÔÉ ɉτυϷɊȟ υπ ÁÄÏÔÔÁÔÉ Å χρ ÉÎ ÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ɉ4ÁÂȢ υρɊȢ 

4ÒÁ ÌÅ ÒÅÇÉÏÎÉ ÐÉÕǮ ÁÔÔÉÖÅ ÓÐÉÃÃÁ ÌÁ 0ÕÇÌÉÁȟ ÃÏÎ τς ÐÉÁÎÉ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÉ ɉÄÉ ÃÕÉ ρπ ÁÐÐÒÏÖÁÔÉɊȟ 
ÓÅÇÕÉÔÁ ÄÁ ,ÏÍÂÁÒÄÉÁ ɉςςɊȟ 4ÏÓÃÁÎÁ Å 3ÉÃÉÌÉÁ ɉÅÎÔÒÁÍÂÅ ÃÏÎ ρωɊȢ ,Å ÅÓÐÅÒÉÅÎÚÅ ÉÎÃÌÕÄÏÎÏ 
ÍÏÌÔÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮ ÃÏÍÅ -ÉÌÁÎÏȟ 2ÏÍÁȟ 4ÏÒÉÎÏ Å #ÁÔÁÎÉÁȟ ÃÈÅ ÈÁÎÎÏ ÏÒÍÁÉ ÁÐÐÒÏÖÁÔÏ Ï 
ÁÄÏÔÔÁÔÏ É ÐÒÏÐÒÉ ÐÉÁÎÉȟ ÉÎÓÉÅÍÅ ÁÄ ÁÌÔÒÅ ÔÕÔÔȭÏÇÇÉ ÉÍÐÅÇÎÁÔÅ ÎÅÌÌÁ ÒÅÄÁÚÉÏÎÅ ɉ6ÅÎÅÚÉÁȟ 
0ÁÌÅÒÍÏȟ -ÅÓÓÉÎÁȟ .ÁÐÏÌÉɊȢ !ÃÃÁÎÔÏ Á ÑÕÅÓÔÉȟ ÓÔÁÎÎÏ ÅÍÅÒÇÅÎÄÏ 05-3 ÄÉ ÁÒÅÁ ÖÁÓÔÁ Ï 
ÉÎÔÅÒÃÏÍÕÎÁÌÉ ɂ ÃÏÍÅ &ÉÒÅÎÚÅȤ,ÉÖÏÒÎÏȤ,ÕÃÃÁȟ -ÏÎÚÁȟ 0ÁÄÏÖÁȟ ÉÎ ÐÁÓÓÁÔÏ 4ÅÒÎÉȤ.ÁÒÎÉ Ï 
4ÒÁÐÁÎÉȤ%ÒÉÃÅ ɂ ÃÈÅ ÒÉПÌÅÔÔÏÎÏ ÕÎÁ ÖÉÓÉÏÎÅ ÐÉÕǮ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȢ )Î 
ÄÉÖÅÒÓÉ ÃÁÓÉ ÁÎÃÈÅ ÃÅÎÔÒÉ ÓÏÔÔÏ É ρππȢπππ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ɉÔÒÁ É ÐÒÉÍÉ ,ÕÃÃÁȟ !ÒÅÚÚÏȟ 0ÏÒÄÅÎÏÎÅȟ 
2ÁÇÕÓÁȟ ,Á 3ÐÅÚÉÁɊ ÈÁÎÎÏ ÓÃÅÌÔÏ ÄÉ ÁÄÏÔÔÁÒÅ ÖÏÌÏÎÔÁÒÉÁÍÅÎÔÅ ÉÌ ÐÉÁÎÏȟ Á ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÄÉ ÕÎ 
ÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÃÒÅÓÃÅÎÔÅ Å ÄÉÆÆÕÓÏ ÐÅÒ ÌÏ ÓÔÒÕÍÅÎÔÏȢ 
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Tab. 51 - Lo stato  di  redazione  e approvazione  dei  PUMS (novembre  2024)  

Regione 
Numero PUMS 

Approvati Adottati In redazione Totale 

Puglia  10 14 18 42 
Lombardia  13 3 6 22 
Toscana 11 2 7 20 
Sicilia  10 2 7 19 
Emilia -Romagna 15 1 2 18 
Sardegna 4 3 5 12 
Lazio 3 2 7 12 
Veneto 3 4 3 10 
Marche 4 1 4 9 
Piemonte  5 2 1 8 
Altre  15 16 11 42 
Totale  93 50 71 214 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ %ÕÒÏÍÏÂÉÌÉÔÙȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÓÕÉ 05-3 

5ÎȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌ -)4ȟ ÍÁÇÇÉÏ ςπςυȟ ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÑÕÅÓÔÏ ÓÅÇÎÁÌÅ ÐÏÓÉÔÉÖÏȡ ÌÁ ÍÁÇÇÉÏÒ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌÅ 
ÃÉÔÔÁǮ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅ Å ÄÅÉ ÃÏÍÕÎÉ ÏÌÔÒÅ É ρππȢπππ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ÈÁ ÏÒÍÁÉ ÉÎÔÒÁÐÒÅÓÏ ÉÌ ÐÅÒÃÏÒÓÏ 
ÄÉ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȟ ÉÎ ÌÉÎÅÁ ÃÏÎ ÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÄÅÌ 0ÉÁÎÏ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ )ÎÔÅÇÒÁÔÏ 
%ÎÅÒÇÉÁ Å #ÌÉÍÁ ɉ0.)%#Ɋ Å ÃÏÎ ÌÅ ÓÔÒÁÔÅÇÉÅ ÅÕÒÏÐÅÅ ÐÅÒ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÁÌ ςπσπȢ  

)ÎÓÉÅÍÅ Á ÔÁÌÅ ÓÅÇÎÁÌÅ ÅÍÅÒÇÅ ÐÅÒÏǮ ÕÎ ÐÒÉÍÏ ÐÒÏÂÌÅÍÁ ÄÉ ÁÇÇÉÏÒÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÐÉÁÎÉȢ ,Á 
ÍÁÇÇÉÏÒ ÐÁÒÔÅ ÄÅÉ 05-3 ÉÔÁÌÉÁÎÉ ÒÉÓÁÌÅ ÁÌ ÔÒÉÅÎÎÉÏ ςπρφɀςπρωȟ Å ÍÏÌÔÉ ÈÁÎÎÏ ÏÒÍÁÉ 
ÓÕÐÅÒÁÔÏ É ÃÉÎÑÕÅ ÁÎÎÉ ÄÉ ÖÁÌÉÄÉÔÁǮ ÐÒÅÖÉÓÔÉ ÄÁÌÌÅ ÌÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉȢ ! ÍÁÒÚÏ ςπςυȟ ρτ 
ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÉ ÃÏÍÕÎÁÌÉ ÒÉÓÕÌÔÁÎÏ ÇÉÁǮ ÏÌÔÒÅ ÌÁ ÓÏÇÌÉÁ ÑÕÉÎÑÕÅÎÎÁÌÅȟ ÃÏÎ ÕÎȭÅÔÁǮ ÍÅÄÉÁ ÄÅÉ 
ÐÉÁÎÉ ÐÁÒÉ Á υȟυ ÁÎÎÉȢ #ÉÏǮ ÒÅÎÄÅ ÎÏÎ ÐÉÕǮ ÒÉÎÖÉÁÂÉÌÅ ÌȭÁÖÖÉÏ ÄÅÌÌÅ ÒÅÖÉÓÉÏÎÉȟ ÎÅÃÅÓÓÁÒÉÅ ÐÅÒ 
ÁÌÌÉÎÅÁÒÅ É ÃÏÎÔÅÎÕÔÉ ÁÌÌÅ ÎÕÏÖÅ ÐÒÉÏÒÉÔÁǮ ÅÕÒÏÐÅÅ Å ÁÉ ÍÕÔÁÍÅÎÔÉ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮȢ 

$ÁÌ ÐÕÎÔÏ ÄÉ ÖÉÓÔÁ ÑÕÁÌÉÔÁÔÉÖÏȟ ÉÎÏÌÔÒÅȟ ÉÌ 4ÁÖÏÌÏ ÔÅÃÎÉÃÏ ÉÓÔÉÔÕÉÔÏ ÁÉ ÓÅÎÓÉ ÄÅÌ $- σωχȾςπρχ 
ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÕÎȭÁÄÅÓÉÏÎÅ ÓÏÌÏ ÐÁÒÚÉÁÌÅ ÁÌÌÅ ÌÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ ÍÉÎÉÓÔÅÒÉÁÌÉȡ ÁÐÐÅÎÁ ÄÕÅ ÔÅÒÚÉ ÄÅÉ 
05-3 ÁÎÁÌÉÚÚÁÔÉȟ Å ÉÌ φσϷ ÄÉ ÑÕÅÌÌÉ ÃÏÍÕÎÁÌÉ ÒÉÓÕÌÔÁÎÏ ÐÉÅÎÁÍÅÎÔÅ ÃÏÅÒÅÎÔÉȢ !ÎÃÈÅ ÌÏ ÓÔÁÔÏ 
ÄÉ ÁÔÔÕÁÚÉÏÎÅ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÍÁÒÇÉÎÉ ÄÉ ÍÉÇÌÉÏÒÁÍÅÎÔÏȡ ÉÌ υφϷ ÄÅÌÌÅ ÁÚÉÏÎÉ ÐÒÅÖÉÓÔÅ ÅǮ ÁÎÃÏÒÁ ÉÎ 
ÆÁÓÅ ÐÒÅÌÉÍÉÎÁÒÅ Ï ÐÒÅÐÁÒÁÔÏÒÉÁȟ ÍÅÎÔÒÅ ÓÏÌÏ ÉÌ στϷ ÒÉÓÕÌÔÁ ÅÆÆÅÔÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÉÎ ÅÓÅÃÕÚÉÏÎÅȢ 
!ÌÔÒÅ ÃÒÉÔÉÃÉÔÁǮ ÒÉÇÕÁÒÄÁÎÏ ÌÅ ÃÏÎÏÓÃÅÎÚÅ Å ÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÉ ÖÁÌÕÔÁÒÅ ÌÅ ÐÒÅÓÔÁÚÉÏÎÉ ÄÅÉ ÓÉÓÔÅÍÉ 
ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÄÅПÉÎÅÎÄÏ ÕÎÁ ÖÉÓÉÏÎÅ Å ÕÎ ÐÉÁÎÏ ÒÅÁÌÉÚÚÁÔÉÖÏ ÐÉÕǮ ÃÏÎÖÉÎÃÅÎÔÉȢ )ÎÏÌÔÒÅȟ ÐÅÒÓÉÓÔÅ 
ÌÁ ÄÉÆПÉÃÏÌÔÁǮ ÎÅÌÌÁ ÃÏÏÐÅÒÁÚÉÏÎÅ ÔÒÁ ÌÉÖÅÌÌÉ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÉ Å ÓÅÔÔÏÒÉ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÃÈÅ ÌÉÍÉÔÁ 
ÁÚÉÏÎÉ ÃÏÅÒÅÎÔÉ Å ÃÏÎÎÅÓÓÅȢ !Ä ÅÓÅÍÐÉÏȟ ÄÉÖÅÒÓÅ ÃÉÔÔÁǮ ÉÔÁÌÉÁÎÅ ÈÁÎÎÏ ÁÄÏÔÔÁÔÏ ÆÏÒÍÁÌÍÅÎÔÅ 
ÐÉÁÎÉ ȰÖÉÓÉÏÎ ÚÅÒÏȱȟ ÍÁ ÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎ É 05-3 ÅǮ ÁÎÃÏÒÁ ÌÉÍÉÔÁÔÁȢ 

! ÆÒÏÎÔÅ ÄÉ ÑÕÅÓÔÅ ÅÖÉÄÅÎÚÅȟ ÌÁ ÒÅÖÉÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÐÏÌÉÃÙ ÅÕÒÏÐÅÁ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁ ÌÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁǮ ÄÉ ÕÎÁ 
ÎÕÏÖÁ ÆÁÓÅ ÄÅÌÌÁ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÕÒÂÁÎÁ ÃÈÅ ÐÒÏÓÅÇÕÁ ÉÌ ÌÁÖÏÒÏ ÁÖÖÉÁÔÏ ÎÅÌ ÐÒÉÍÏ ÃÉÃÌÏ 
ɉςπρφȤςπρωɊ Å ÐÒÏÇÒÁÍÍÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÉÎ ÒÅÔÉ Å ÓÅÒÖÉÚÉ ÉÎÎÏÖÁÔÉÖÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÓÅÃÏÎÄÏ ÕÎ 
ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÉÎÔÅÇÒÁÔÏ ÔÒÁ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅȟ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÁÂÉÔÁÔÉÖÅ Å ÄÉ ÒÉÇÅÎÅÒÁÚÉÏÎÅȟ 
ÄÅÃÅÎÔÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÅÄ ÅÎÅÒÇÉÁ ÃÈÅ ÁÃÃÏÍÐÁÇÎÉ É ÎÕÏÖÉ ÓÃÅÎÁÒÉȢ #ÅÎÔÒÁÌÅ ÅǮ ÉÌ 
ÒÉÃÈÉÁÍÏ ÁÌÌÁ Ȱ2ÁÃÃÏÍÁÎÄÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ #ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ ÓÕÉ ÐÒÏÇÒÁÍÍÉ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ ÐÅÒ ÌÁ 
ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÕÒÂÁÎÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȱ ɉςπςσȾυυπɊ Å ÁÌ ÎÕÏÖÏ Ȱ2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏ 4%.Ȥ4ȱ ɉςπςτȾρφχωɊȢ 

)Ì 2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏ 4%.Ȥ4 ÁÇÇÉÏÒÎÁ ÌÁ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ ÅÕÒÏÐÅÁ ÉÎ ÔÒÅ ÌÉÖÅÌÌÉȡ ρɊ 2ÅÔÅ ÃÅÎÔÒÁÌÅ 
ɉ#ÏÒÅ .ÅÔ×ÏÒËɊȟ ÄÁ ÃÏÍÐÌÅÔÁÒÅ ÅÎÔÒÏ ÉÌ ςπσπȟ ÃÏÎ É ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÃÏÌÌÅÇÁÍÅÎÔÉ ÔÒÁ ÐÏÒÔÉȟ 
ÁÅÒÏÐÏÒÔÉ Å ÃÏÎПÉÎÉȠ ςɊ 2ÅÔÅ ÃÅÎÔÒÁÌÅ ÅÓÔÅÓÁ ɉ%ØÔÅÎÄÅÄ #ÏÒÅ .ÅÔ×ÏÒËɊȟ ÐÒÅÖÉÓÔÁ ÅÎÔÒÏ ÉÌ 
ςπτπȟ ÃÈÅ ÁÎÔÉÃÉÐÁ ÇÒÁÎÄÉ ÐÒÏÇÅÔÔÉ ÔÒÁÎÓÆÒÏÎÔÁÌÉÅÒÉȠ σɊ 2ÅÔÅ ÇÌÏÂÁÌÅ ɉ#ÏÍÐÒÅÈÅÎÓÉÖÅ 
.ÅÔ×ÏÒËɊȟ ÃÏÎ ÃÏÐÅÒÔÕÒÁ ÔÏÔÁÌÅ ÄÅÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ 5% Å ÉÎÔÅÒÏÐÅÒÁÂÉÌÉÔÁǮ ÅÎÔÒÏ ÉÌ ςπυπȢ 4ÒÁ ÌÅ 
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ÎÏÖÉÔÁǮ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÐÁÓÓÁ ÄÁ σ Á υ ÃÏÒÒÉÄÏÉ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ Å ÓÉ ÁÇÇÉÕÎÇÏÎÏ υπ ÎÕÏÖÉ ÎÏÄÉ 
ÕÒÂÁÎÉ ɉ5ÒÂÁÎ #ÏÒÅɊ ÑÕÁÌÉ ÐÕÎÔÉ ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÉ ÄÉ ÁÃÃÅÓÓÏ ÁÌÌÁ ÒÅÔÅ ÔÒÁÎÓÅÕÒÏÐÅÁȢ 1ÕÅÓÔÉ ÎÏÄÉ 
ÓÁÒÁÎÎÏ ÉÌ ÆÕÌÃÒÏ ÐÅÒ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÖÏÌÔÉ Á ÐÒÅÖÅÎÉÒÅ ÓÔÒÏÚÚÁÔÕÒÅȟ ÉÎÔÅÇÒÁÒÅ ÉÌ ÐÒÉÍÏ Å ÕÌÔÉÍÏ 
ÍÉÇÌÉÏȟ ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÅ É ÓÅÒÖÉÚÉ ÒÅÇÉÏÎÁÌÉ Å ÌÏÃÁÌÉ Á ÂÁÓÓÏ ÃÏÓÔÏ Å ÇÒÅÅÎȢ /ÇÎÉ ÎÏÄÏ ÄÏÖÒÁǮ 
ÁÄÏÔÔÁÒÅ Å ÍÏÎÉÔÏÒÁÒÅ ÕÎ 05-3 ÅÎÔÒÏ ÉÌ σρ ÄÉÃÅÍÂÒÅ ςπςχȟ ÒÁÃÃÏÇÌÉÅÎÄÏ ÄÁÔÉ ÓÕ 
ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁǮȟ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ Å ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÄÁ ÔÒÁÓÍÅÔÔÅÒÅ ÁÌÌÁ #ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ ÅÕÒÏÐÅÁȢ 

&ÉÇȢ ςπ Ȥ -ÁÐÐÁ ÄÅÉ ÃÏÒÒÉÄÏÉ ÄÅÌÌÁ 2ÅÔÅ 4%.Ȥ4 Å ÄÅÔÔÁÇÌÉÏ ÓÕÉ ÎÏÄÉ ÕÒÂÁÎÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ  
 

 

 

 

 

 

 

&ÏÎÔÅ 4%.ÔÅÃȟ #ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ %ÕÒÏÐÅÁ Å -)4 

) 05-3 ÁÇÇÉÏÒÎÁÔÉȟ ÃÏÅÒÅÎÔÉ ÃÏÎ ÉÌ 2ÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏȟ ÓÁÒÁÎÎÏ ÅÓÓÅÎÚÉÁÌÉ ÐÅÒ ÁÃÃÅÄÅÒÅ ÁÉ 
ПÉÎÁÎÚÉÁÍÅÎÔÉ ÅÕÒÏÐÅÉ Å ÃÏÏÒÄÉÎÁÒÅ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉ ÎÅÃÅÓÓÁÒÉȟ ÎÅÉ ÖÁÒÉ ÓÅÔÔÏÒÉȟ ÐÅÒ ÇÅÓÔÉÒÅ ÉÌ 
ÄÉÁÌÏÇÏ ÃÏÎ ÌÁ ÓÏÃÉÅÔÁǮ Å ÇÌÉ ÓÔÁËÅÈÏÌÄÅÒ ÌÏÃÁÌÉȟ ÐÒÏÍÕÏÖÅÒÅ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ ÓÍÁÒÔ Å ÖÅÉÃÏÌÉ ÎÅÔ 
ÚÅÒÏ ÃÏÎ ÖÁÎÔÁÇÇÉ ÐÅÒ ÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ Å ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÅÓÔÅÓÉ ÁÌÌȭÁÒÅÁ ÕÒÂÁÎÁ ÆÕÎÚÉÏÎÁÌÅ Å ÁÌ 
ÃÏÍÐÌÅÓÓÏ ÄÅÌÌÅ ÒÅÌÁÚÉÏÎÉ ÔÒÁ ÃÉÔÔÁǮ Å ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏȢ $ÁÌ ÐÕÎÔÏ ÄÉ ÖÉÓÔÁ ÁÔÔÕÁÔÉÖÏ ÓÉ ÐÒÏÐÏÎÅ ÕÎÁ 
ÓÔÒÅÔÔÁ ÓÉÎÅÒÇÉÁ ÃÏÎ ÌÁ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ Å ПÉÎÁÎÚÉÁÒÉÁȟ ÐÅÒ ÐÏÔÅÎÚÉÁÒÅ ÌÁ ÒÅÔÅ 4%.Ȥ
4ȟ ÓÖÉÌÕÐÐÁÒÅ ÓÅÒÖÉÚÉ ÍÕÌÔÉÍÏÄÁÌÉȟ ÒÉÄÕÒÒÅ ÌÁ ÃÏÎÇÅÓÔÉÏÎÅ Å ÁÔÔÕÁÒÅ ÌÁ ÎÏÒÍÁÔÉÖÁ 5% ÓÕÌÌÁ 
ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÔÒÁÄÁÌÅȢ 

)ÎПÉÎÅȟ ÉÌ ÃÏÎÃÅÔÔÏ ÁÇÇÉÏÒÎÁÔÏ ÄÉ 05-3 ÄÅПÉÎÉÔÏ ÎÅÌÌȭÁÌÌÅÇÁÔÏ ÁÌÌÁ 2ÁÃÃÏÍÁÎÄÁÚÉÏÎÅ 5% 
ςπςσȾυυπ ÉÎÄÉÃÁ ÅÌÅÍÅÎÔÉ ÃÈÉÁÖÅ ÐÅÒ ÌȭÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ Å ÌȭÁÔÔÕÁÚÉÏÎÅ ÆÕÔÕÒÁȟ ÃÏÎ ÃÕÉ ÓÕÐÅÒÁÒÅ 
ÌÉÍÉÔÉ ÄÉ ÉÎÔÅÒÐÒÅÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÏ ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÆÒÅÑÕÅÎÔÉ ÎÅÌ ÐÒÉÍÏ ÃÉÃÌÏ ÄÉ ÁÔÔÕÁÚÉÏÎÉ ÉÔÁÌÉÁÎÏȡ 

¶ ÖÉÓÉÏÎÅ Á ÌÕÎÇÏ ÔÅÒÍÉÎÅ ɉÏÌÔÒÅ ÉÌ ςπσπȤςπυπɊ ÃÏÎ ÕÎ ÐÉÁÎÏ ÏÐÅÒÁÔÉÖÏ Á ÂÒÅÖÅ ÔÅÒÍÉÎÅ 
ɉσȤρπ ÁÎÎÉɊ ÄÏÔÁÔÏ ÄÉ ÃÁÌÅÎÄÁÒÉÏȟ ÂÕÄÇÅÔ Å ÒÅÓÐÏÎÓÁÂÉÌÉÔÁǮȠ 

¶ ÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÍÏÄÁÌÅ ПÉÓÉÃÁȟ ÓÐÁÚÉÁÌÅ Å ÏÐÅÒÁÔÉÖÁ ÔÒÁ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÏȟ ÓÅÒÖÉÚÉ 
ÉÎÎÏÖÁÔÉÖÉȟ ÓÈÁÒÉÎÇȟ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÅÌÅÔÔÒÉÃÁ Å ÌÏÇÉÓÔÉÃÁ ÕÒÂÁÎÁ ÉÎ ÃÉÁÓÃÕÎÏ ÄÅÉ ÎÏÄÉ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ 
4%.Ȥ4Ƞ 

¶ ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÐÁÒÔÅÃÉÐÁÔÏ ПÉÎ ÄÁÌÌÅ ÆÁÓÉ ÉÎÉÚÉÁÌÉȟ ÃÏÉÎÖÏÌÇÅÎÄÏ ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÉȟ ÁÕÔÏÒÉÔÁǮ ÄÉ 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȟ ÕÔÅÎÔÉ Å ÓÔÁËÅÈÏÌÄÅÒ ÐÅÒ ÁÓÓÉÃÕÒÁÒÅ ÃÏÎÓÅÎÓÏ Å ÓÏÓÔÅÇÎÏȠ 

¶ ÖÁÌÕÔÁÚÉÏÎÅ ÁÃÃÕÒÁÔÁ ÄÅÌÌÅ ÐÒÅÓÔÁÚÉÏÎÉ ÁÔÔÕÁÌÉ Å ÆÕÔÕÒÅ ÃÏÎ ÁÎÁÌÉÓÉ ÄÉ ÓÃÅÎÁÒÉÏȟ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ 
ÓÐÅÃÉПÉÃÉ Å ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÃÏÎÄÉÖÉÓÉȠ 
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¶ ÓÉÓÔÅÍÁ ÒÉÇÏÒÏÓÏ Å ÃÏÎÔÉÎÕÏ ÄÉ ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ ÃÏÎ ÐÏÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ ÄÉ ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ÃÏÒÒÅÔÔÉÖÉ ÓÕ 
ÅÍÉÓÓÉÏÎÉȟ ÒÕÍÏÒÅ Å ÓÉÃÕÒÅÚÚÁȟ ÓÕÐÐÏÒÔÁÔÏ ÄÁ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÄÉÇÉÔÁÌÉ Å ÓÉÍÕÌÁÚÉÏÎÉ ÐÅÒ ÕÎÁ 
ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÕÒÂÁÎÁ ÐÉÕǮ ÅÆПÉÃÁÃÅȢ 

Fig. 21 - Valutazione  e allineamento  dei  PUMS ai requisiti  TEN-T 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

&ÏÎÔÅȡ -)4ȟ φЌ -ÅÅÔÉÎÇ ÄÅÌÌÁ 2ÅÔÅ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÄÅÉ .ÏÄÉ 5ÒÂÁÎÉȟ φω ÓÅÔÔÅÍÂÒÅ φτφω 

,ȭÁÄÅÇÕÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ 05-3 ÒÉÃÈÉÅÄÅ ÏÖÖÉÁÍÅÎÔÅ ÒÉÓÏÒÓÅ ÐÒÏÆÅÓÓÉÏÎÁÌÉ Å ÃÏÍÐÅÔÅÎÚÅ ÉÎÔÅÒÎÅ 
formate sulle metodologie europee/MIT, oltre a indirizzi regionali (es. Emilia-Romagna e 
Puglia) per calibrare macro-obiettivi e azioni alle specificità territoriali. Al riguardo il 
ÍÁÔÅÒÉÁÌÅ ÉÎÔÅÒÁÔÔÉÖÏ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ 5% ÓÕÉ τσρ ÎÏÄÉ ÕÒÂÁÎÉ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ 4%.-T consente 
di esplorare soluzioni adottate in città europee anche in fasi avanzate di pianificazione; 
partire da queste best practice (Francia, Catalogna, Fiandre, Slovenia) potrà favorire un 
salto di qualità nella pianificazione locale italiana.  

)Ì Ȱ0ÒÏÇÒÁÍÍÁ .ÁÚÉÏÎÁÌÅ ÄÉ 3ÏÓÔÅÇÎÏ ÁÉ 05-3ȱ ÄÅÌ -)4ȟ ÉÎÖÉÁÔÏ ÁÌÌÁ #ÏÍÍÉÓÓÉÏÎÅ 5% ÉÌ ςρ 
luglio 2025, può rappresentare un punto di svolta verso una nuova stagione dei piani.  

Oltre a condividere conoscenze mettendo in rete nazionale di città attive nel periodo 
2025-2027, cui garantire dati affidabili per pianificazione e monitoraggio, tra le previsioni 
ÄÅÌ 0ÒÏÇÒÁÍÍÁ ÖÉ î ÐÅÒĔ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÌȭÁÇÇÉÏÒÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ,ÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ ÎÁÚÉÏÎali sui 
PUMS per allinearle al concetto aggiornato definito dai documenti europei. In questo 
ÆÒÁÎÇÅÎÔÅȟ ÓÁÒÛ ÆÏÎÄÁÍÅÎÔÁÌÅ ÎÅÌÌÅ ÎÕÏÖÅ ÌÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ ÆÁÒÅ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÁÌÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ 
attuativa italiana, calibrando strumenti e approcci per renderli coerenti con il quadro 
sociale ed economico. La governance rafforzata dovrà indicare meglio come sfruttare le 
potenzialità tecnologiche e di investimento, come integrare la mobilità sostenibile e degli 
obiettivi di transizione nella programmazione territoriale e come ottimizzare gli 
strumenti di regolazione e la politica fiscale affinché la domanda (le scelte concrete di 
cittadini e imprese ribadite per anni) possa fornire un effettivo contributo alla transizione. 
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15. Spunti conclusi vi   

,Å ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÚÉÏÎÉ ÅÓÐÒÅÓÓÅ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÎÏ ÌÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁǮ ÄÉ ÓÖÉÌÕÐÐÁÒÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÓÅÔÔÏÒÉÁÌÉ ÃÈÅ 
ÔÅÎÇÁÎÏ ÃÏÎÔÏ ÓÉÁ ÄÅÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÅÕÒÏÐÅÉ Å ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÁ Å 
ÄÉÇÉÔÁÌÅȟ ÓÉÁ ÄÅÌÌÅ ÐÒÏÂÌÅÍÁÔÉÃÈÅ ÌÅÇÁÔÅ ÁÌÌÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁǮ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁȟ ÁÌÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮ 
ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ Å ÁÌÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÄÅÌÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅȢ 1ÕÅÓÔÉ ÁÓÐÅÔÔÉ ÅÍÅÒÇÏÎÏ ÎÅÌ ÃÏÎÔÅÓÔÏ ÕÒÂÁÎÏ Á 
ÓÅÇÕÉÔÏ ÄÅÉ ÐÒÏÃÅÓÓÉ ÁÃÃÅÌÅÒÁÔÉ ÄÅÌÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ Å ÄÅÇÌÉ ÉÍÐÁÔÔÉ ÔÕÔÔÏÒÁ ÌÉÍÉÔÁÔÉ ÉÍÐÒÅÓÓÉ 
ÄÁÌÌÁ ÎÕÏÖÁ ÇÅÎÅÒÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÓÕÉ ÃÏÎÓÕÍÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÃÈÅ ÒÅÎÄÏÎÏ ÐÉÕǮ 
ÁÒÄÕÉ Å ÌÏÎÔÁÎÉ ÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ ÃÏÍÕÎÉȢ 

,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ ÍÏÄÅÌÌÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ÍÏÓÔÒÁ ÕÎÁ ÐÒÅÆÅÒÅÎÚÁ ÓÔÁÂÉÌÅ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁȟ 
ÕÎ ÅÌÅÍÅÎÔÏ ÓÐÅÓÓÏ ÔÒÁÓÃÕÒÁÔÏ ÄÁÌÌÁ ÎÁÒÒÁÚÉÏÎÅ ȰÍÁÉÎÓÔÒÅÁÍÉÎÇȱ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÅ Å ÄÁÇÌÉ 
ÅÓÐÅÒÔÉȟ ÍÁ ÃÈÅ ÒÉÃÈÉÅÄÅ ÕÌÔÅÒÉÏÒÉ ÒÉПÌÅÓÓÉÏÎÉ ÓÕÌÌÅ ÃÁÕÓÅȟ ÒÉÃÏÎÄÕÃÉÂÉÌÉ ÓÉÁ Á ÆÁÔÔÏÒÉ ÃÕÌÔÕÒÁÌÉ 
ÓÉÁ Á ÅÓÉÇÅÎÚÅ ÃÏÎÃÒÅÔÅ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅȢ 1ÕÅÓÔÏ ÄÁÔÏ ÉÎÖÉÔÁ ÁÎÃÈÅ Á ÖÁÌÕÔÁÒÅ ÌÅ ÅÖÏÌÕÚÉÏÎÉ 
ÒÉÃÈÉÅÓÔÅ ÎÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ Á ÃÈÉÁÍÁÔÁ Å ÃÏÎÄÉÖÉÓÏ ɉÎÕÏÖÉ ÍÏÄÅÌÌÉ -ÁÁ3Ɋȟ 
ÁÆПÉÎÃÈÅǲ ÐÏÓÓÁÎÏ ÅÓÓÅÒÅ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÔÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÖÁÌÉÄÅ ÐÅÒ ÔÕÔÔÉȢ ,Á ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÄÉ ÔÁÌÉ 
ÏÐÚÉÏÎÉ ÉÍÐÌÉÃÁ ÌȭÁÄÏÚÉÏÎÅ ÄÉ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ȰÐÒÏÁÔÔÉÖÅȱ Å ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ÓÔÒÁÏÒÄÉÎÁÒÉ ÄÉ ÐÏÌÉÔÉÃÁ 
ÒÅÇÏÌÁÔÉÖÁȟ ПÉÓÃÁÌÅ Å ÃÏÍÐÅÎÓÁÔÉÖÁ ПÉÎÁÌÉÚÚÁÔÉ Á ÐÒÏÍÕÏÖÅÒÅ ÉÌ ȰÃÁÍÂÉÁÍÅÎÔÏ ÍÏÄÁÌÅȱ Å Á 
ÇÁÒÁÎÔÉÒÅ ÕÎ ÁÃÃÅÓÓÏ ÄÉÆÆÕÓÏ ÁÉ ÂÅÎÅПÉÃÉ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÅÃÏÌÏÇÉÃÉ Å ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÎÅÌÌÅ 
ÄÉÖÅÒÓÅ ÁÒÅÅ ÓÏÃÉÁÌÉ Å ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉ ÄÅÌ 0ÁÅÓÅȢ 

,Á ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÓÔÒÁÄÁÌÅ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÕÎ ÕÌÔÅÒÉÏÒÅ ÐÒÏÂÌÅÍÁ ȰÓÔÏÒÉÃÉÚÚÁÔÏȱ ÃÈÅ ÌÉÍÉÔÁ ÌÏ 
ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÄÏÌÃÅ Å ÄÅÔÅÒÍÉÎÁ ÉÎÇÅÎÔÉ ÃÏÓÔÉ ÓÏÃÉÁÌÉ Å ÄÉÓÅÃÏÎÏÍÉÅ 
ÃÈÅ ÖÁ ÁÆÆÒÏÎÔÁÔÏȟ ÎÅÌÌÅ ÎÕÏÖÅ ÔÅÎÄÅÎÚÅ Å ÎÅÌÌÅ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÉ ÄÉ ÔÒÁÆПÉÃÏ ÁÔÔÕÁÌÉȟ ÃÏÎ ÌÏÇÉÃÈÅ 
ÎÕÏÖÅ ÁÎÄÁÎÄÏ ÏÌÔÒÅ ÇÌÉ ÁÐÐÒÏÃÃÉ ÓÁÎÚÉÏÎÁÔÏÒÉ Ï ÌÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÄÅÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÃÈÅ ÄÁ ÓÏÌÅ ÎÏÎ 
ÂÁÓÔÁÎÏ Á ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅ ÌÁ ÇÕÉÄÁ ÒÅÓÐÏÎÓÁÂÉÌÅȢ )ÎПÉÎÅȟ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÎÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ 
ÏÆÆÒÅ ÍÏÌÔÅ ÏÐÐÏÒÔÕÎÉÔÁǮ ÓÅ ÃÏÒÒÅÔÔÁÍÅÎÔÅ ÒÅÇÏÌÁÔÁ Å ÉÎÔÅÇÒÁÔÁȟ ÍÁ ПÉÎÏÒÁ ÓÉ ÅǮ ÓÖÉÌÕÐÐÁÔÁ ÉÎ 
ÍÏÄÏ ÌÉÍÉÔÁÔÏ Å ÎÏÎ ÕÎÉÆÏÒÍÅ ÔÒÁ ÚÏÎÅ Å ÎÅÌÌÁ ÓÏÃÉÅÔÁǮȟ ÃÏÎ ÉÌ ÒÉÓÃÈÉÏ ÄÉ ÁÍÐÌÉПÉÃÁÒÅ ÌÅ 
ÄÉÓÐÁÒÉÔÁǮ ÔÒÁ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÉÎÖÅÃÅ ÄÉ ÃÏÎÔÒÉÂÕÉÒÅ Á ÒÉÓÏÌÖÅÒÌÅȢ 

)Ì ÒÉÏÒÄÉÎÏ ÄÅÌÌÅ ÍÉÓÕÒÅ ÁÎÔÉÔÒÁÆУÉÃÏ  

$ÁÌÌȭÁÎÇÏÌÏ ÖÉÓÕÁÌÅ ÄÅÌÌÁ ȰÄÏÍÁÎÄÁȱ ÃȭÅǮ ÂÉÓÏÇÎÏȟ ÉÎ ÓÉÎÔÅÓÉȟ ÄÉ ÕÎ ÒÁÄÉÃÁÌÅ ÃÁÍÂÉÏ ÄÉ 
ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ Å ÄÉ ÒÅÁÌÉÓÍÏȢ ,Á ȰÄÉÐÅÎÄÅÎÚÁȱ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏ ÅǮ ÁÒÒÉÖÁÔÁ Á ÕÎ ÐÕÎÔÏ ÔÁÌÅ ÄÁ 
ÒÁÇÇÉÕÎÇÅÒÅ ÖÁÌÏÒÉ ÒÅÃÏÒÄ ÐÅÒÓÉÎÏ ÎÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮȟ ÄÏÖÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Å 
ÌÁ ÄÅÎÓÉÔÁǮ ÉÎÓÅÄÉÁÔÉÖÁ ÄÏÖÒÅÂÂÅÒÏ ÆÁÖÏÒÉÒÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÅ ÐÉÕǮ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉȢ  

,Å ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÐÕÂÂÌÉÃÈÅ ÄÅÖÏÎÏ ÉÎÔÅÒÒÏÇÁÒÓÉ ÓÕÉ ÆÁÔÔÏÒÉ ÁÌÌȭÏÒÉÇÉÎÅ ÄÉ ÕÎÁ ÒÉÃÈÉÅÓÔÁ ÄÉ ÍÏÔÏÒÅ 
ÃÏÓąǮ ÐÅÒÖÁÓÉÖÁ Å ÄÉÆÆÕÓÁȢ $Á ÕÎ ÌÁÔÏȟ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÁȟ ÌÁÓÃÉÁÔÁ ÁÌÌÅ ÓÏÌÅ ÄÉÎÁÍÉÃÈÅ 
ÄÉ ÍÅÒÃÁÔÏȟ ÒÉÓÃÈÉÁ ÄÉ ÅÓÃÌÕÄÅÒÅ ÌÅ ÆÁÓÃÅ ÐÉÕǮ ÖÕÌÎÅÒÁÂÉÌÉ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎ ÒÅÄÄÉÔÉ ÂÁÓÓÉȟ 
ÃÈÅ ÉÎ ÍÏÌÔÉ ÃÁÓÉ ÖÉÖÏÎÏ ÉÎ ÃÏÎÔÅÓÔÉ ÐÅÒÉÆÅÒÉÃÉȟ ÁÌ 3ÕÄ Ï ÉÎ ÁÒÅÅ ÉÎÔÅÒÎÅ ÉÎ ÔÕÔÔÏ ÄÉÐÅÎÄÅÎÔÉ 
ÄÁÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅȢ ,ȭÅÃÃÅÓÓÏ ÄÉ ÒÅÇÏÌÁÚÉÏÎÅ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅ ÎÏÎ ÓÅÇÕÉÔÁ ÄÁ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÉ 
ÐÅÇÇÉÏÒÁ ÌÁ ÓÉÔÕÁÚÉÏÎÅȢ ,Å ÄÉÆПÉÃÏÌÔÁǮ ÅÃÏÎÏÍÉÃÈÅ ÒÅÎÄÏÎÏ ÐÒÏÉÂÉÔÉÖÏ ÌȭÁÃÃÅÓÓÏ Á ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ 
ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÈÅ ȰÖÅÒÄÉȱ ɀ ÃÏÍÅ ÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÅÌÅÔÔÒÉÃÉ ɀ ÉÎÁÓÐÒÅÎÄÏ ÌÅ ÄÉÓÕÇÕÁÇÌÉÁÎÚÅȢ 
5ÎÁ ÓÉÍÉÌÅ ÆÒÁÔÔÕÒÁ ÓÉ ÔÒÁÄÕÃÅ ÉÎ ÕÎ ÖÅÒÏ Å ÐÒÏÐÒÉÏ ÐÒÏÂÌÅÍÁ ÄÉ ÇÉÕÓÔÉÚÉÁ ÓÏÃÉÁÌÅȟ ÃÈÅ ÖÁ 
ÁÆÆÒÏÎÔÁÔÏ ÃÏÎ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÒÅÄÉÓÔÒÉÂÕÔÉÖÉȟ ÓÕÓÓÉÄÉ ÍÉÒÁÔÉȟ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÒÉÅÑÕÉÌÉÂÒÉÏ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ 
Å ÓÅÒÖÉÚÉ ÃÁÐÉÌÌÁÒÉ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉ ÁÎÃÈÅ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÏÇÇÉ ÍÅÎÏ ÓÅÒÖÉÔÅȢ  

5Î ÐÕÎÔÏ ÃÈÉÁÖÅ ÉÎÄÉÃÁÔÏ ÎÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÅǮ ÌÁ ÒÉÆÏÒÍÁ ÄÅÉ ÍÅÃÃÁÎÉÓÍÉ ÐÅÒ ÉÎÔÅÒÎÁÌÉÚÚÁÒÅ ÇÌÉ 
ÉÎÇÅÎÔÉ ÃÏÓÔÉ ÅÓÔÅÒÎÉ ÄÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅȟ ÄÁ ÁÂÂÉÎÁÒÅ Á ÎÕÏÖÁ ÇÅÎÅÒÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÍÉÓÕÒÅ ÁÎÔÉÔÒÁÆПÉÃÏ 
ÐÅÒ ÎÏÎ ÁÆÆÒÏÎÔÁÒÅ ÉÌ ȰÎÕÏÖÏȱ ÃÏÎ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ȰÖÅÃÃÈÉȱȢ  
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)Î ÂÒÅÖÅȟ ÐÕÏǮ ÅÓÓÅÒÅ ÁÕÓÐÉÃÁÂÉÌÅ ÉÌ ÐÁÓÓÁÇÇÉÏ ÄÁ ÕÎÁ ÌÏÇÉÃÁ ÄÉ ÔÁÒÉÆÆÁÚÉÏÎÅȾÒÅÇÏÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ 
ÔÒÁÆПÉÃÏ ÂÁÓÁÔÏ ÓÕÌÌÅ ÐÒÅÓÔÁÚÉÏÎÉ ÅÃÏ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏ ÁÌÌÁ ÒÅÇÏÌÁÚÉÏÎÅȾÔÁÒÉÆÆÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÃÈÉÌÏÍÅÔÒÉ 
Å ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÅÆÆÅÔÔÉÖÏ ÃÈÅ ÄÉ ÑÕÅÓÔÏ ÆÁÎÎÏ ÉÍÐÒÅÓÅ Å ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȢ %ÓÉÓÔÏÎÏ ÇÉÁǮ ÏÇÇÉ ÓÏÌÕÚÉÏÎÉ 
ÍÁÔÕÒÅ Á ÂÁÓÓÏ ÃÏÓÔÏ ÖÅÒÓÏ ÃÕÉ ÔÅÎÄÅÒÅ ɉȰ-ÏÖÅȤ)ÎȱɊȢ 0ÅÒ ÌÁ ÒÉÆÏÒÍÁ ÏÒÇÁÎÉÃÁ ÄÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÉȟ 
ÂÏÌÌÉȟ ÔÁÓÓÅ ÌÏÃÁÌÉȟ ÔÁÒÉÆÆÅ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ПÌÅÓÓÉÂÉÌÉ Å ÓÍÁÒÔ ÓÅÒÖÅ ÕÎȭÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎÖÉÎÔÁ 
ÄÉ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÃÈÅ ÐÏÎÇÁ ÌÁ ÒÉÆÏÒÍÁ ÄÅÉ ÃÏÓÔÉ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÁÌ ÃÅÎÔÒÏ ÄÅÌÌȭÁÚÉÏÎÅȢ #ÏÓąǮ 
ÐÅÒ ÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁȟ ÐÅÒ ÃÕÉ ÓÅÒÖÅ ÕÎÁ ÄÉÓÃÉÐÌÉÎÁ ÄÅÌÌÁ ÔÅÌÅÍÁÔÉÃÁ ÄÉ ÏÓÓÅÒÖÁÚÉÏÎÅ Å ÄÅÌÌÁ 
ÇÏÖÅÒÎÁÎÃÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉȟ ÎÏÎÃÈÅǲ ÌȭÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÅ ÎÏÒÍÁÔÉÖÁ Á ÍÕÏÖÅÒÓÉ ÉÎ ÍÏÄÏ ÐÒÅÖÅÎÔÉÖÏ ÐÅÒ 
ÁÂÂÁÓÓÁÒÅ ÌÅ ÖÅÌÏÃÉÔÁǮȟ ÓÕÌ ÍÏÄÅÌÌÏ ÄÅÌÌÅ ÃÉÔÔÁǮ σπ ËÍȾËÍȟ ÃÈÅ ÐÁÒÅ ÐÏÔÅÒ ÃÏÍÂÉÎÁÒÅ ÅÆПÉÃÁÃÉÁ 
ÅÄ ÅÑÕÉÔÁǮȟ ÓÐÅÃÉÅ ÓÅ ÅÓÔÅÓÏ Á ÚÏÎÅ ÁÍÐÉÅȟ Å ÁÉÕÔÁÒÅ ÌÁ ÃÏÎÖÉÖÅÎÚÁ ÔÒÁ ÇÌÉ ÕÔÅÎÔÉ ÄÅÌÌÁ ÓÔÒÁÄÁ 
ÓÅÎÚÁ ÌÉÍÉÔÁÒÅ ÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁǮȢ  

,ȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÁÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ 
%ǯ ÅÓÓÅÎÚÉÁÌÅ ÓÆÒÕÔÔÁÒÅ ÌÅ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÉÔÁǮ ÄÉ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÃÏÍÅ ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅ -ÁÁ3ȟ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ 
ÉÎÆÏÍÏÂÉÌÉÔÁǮȟ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ Á ÃÈÉÁÍÁÔÁ Å ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÃÏÎÄÉÖÉÓÁȟ ÃÈÅ ПÉÎ ÑÕÉ ÈÁÎÎÏ ÔÒÏÖÁÔÏ 
ÕÎÁ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÄÉÓÃÏÎÔÉÎÕÁ Å ÐÕÎÔÉÆÏÒÍÅȟ ÉÎ ÍÏÌÔÉ ÃÁÓÉ ÎÏÎ ÁÄÅÇÕÁÔÁ ÁÉ ÂÉÓÏÇÎÉ ÄÅÇÌÉ ÕÔÅÎÔÉ 
Å ÎÏÎ ÃÏÎÖÅÎÉÅÎÔÅ ÐÅÒ ÇÌÉ ÏÐÅÒÁÔÏÒÉ ɉ-ÁÁ3 ÉÎÔÅÇÒÁÔÏÒȟ ÉÍÐÒÅÓÅ ÄÉ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙȟ ÁÐÐ ÄÉ 
ÐÁÒÃÈÅÇÇÉÏȟ ÔÁØÉȟ ÁÚÉÅÎÄÅ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÅÃÃȢɊȢ %ǯ ÄÕÎÑÕÅ ÐÒÉÍÁÒÉÏ ÉÎÔÅÇÒÁÒÅ ÇÌÉ 
ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÄÉ ÁÎÁÌÉÓÉ Å ÌÁ ÃÏÌÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÔÒÁ É ÓÏÇÇÅÔÔÉ ɀ ÁÎÃÈÅ ÇÒÁÚÉÅ ÁÌÌȭÉÎÔÅÌÌÉÇÅÎÚÁ 
ÁÒÔÉПÉÃÉÁÌÅ Å ÁÉ ÂÉÇ ÄÁÔÁ ɀ ÐÅÒ ÐÒÏÇÅÔÔÁÒÅ ÓÅÒÖÉÚÉ ÃÈÅ ÒÉÓÐÏÎÄÁÎÏ ÒÅÁÌÍÅÎÔÅ ÁÌÌÅ ÅÓÉÇÅÎÚÅ ÄÅÉ 
ÃÉÔÔÁÄÉÎÉȢ 3ÅÎÚÁ ÑÕÅÓÔÁ ÁÄÅÒÅÎÚÁ ÁÉ ÂÉÓÏÇÎÉ ÃÏÎÃÒÅÔÉȟ ÏÇÎÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÏ ÉÎ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ 
ÒÉÓÃÈÉÁ ÄÉ ÇÅÎÅÒÁÒÅ ÎÕÏÖÅ ÄÉÓÕÇÕÁÇÌÉÁÎÚÅȟ ÌÁÓÃÉÁÎÄÏ ÉÎÄÉÅÔÒÏ ÆÅÔÔÅ ÄÉ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ Å ÆÁÓÃÅ ÄÉ 
ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÍÏÂÉÌÅȟ Á ÍÉÎÏÒ ÒÅÄÄÉÔÏȟ ÃÏÎ ÂÁÓÓÉ ÉÎÄÉÃÉ ÄÉ ÒÉÃÏÒÓÏ ÁÌ ÍÅÚÚÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÃÏÎ 
ÍÉÎÏÒÅ ÃÁÐÁÃÉÔÁǮ ÄÉÇÉÔÁÌÅ ÐÅÒ ÅÔÁǮ Ï ÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅȢ 

)Î ÄÅПÉÎÉÔÉÖÁ ÓÅÒÖÏÎÏ ÓÆÏÒÚÉ ÒÅÇÏÌÁÔÉÖÉ ÃÈÅ ÐÒÏÐÒÉÏ ÉÌ ÎÕÏÖÏ ÓÌÁÎÃÉÏ ÄÅÌÌÁ ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ 
ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅ ÐÕÏǮ ÐÏÒÔÁÒÅ Á ÃÏÅÒÅÎÚÁ ÉÎ ÃÉÁÓÃÕÎÁ ÒÅÁÌÔÁǮȟ ÐÅÒ ÅÓÓÅÒÅ ÐÏÉ ÕÌÔÅÒÉÏÒÍÅÎÔÅ 
ÓÏÓÔÅÎÅÒÅ ÃÏÎ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÃÏÅÓÉÏÎÅ Å ÒÅÄÉÓÔÒÉÂÕÔÉÖÅ ÇÅÎÅÒÁÌÉȟ ÁÐÐÁÎÎÁÇÇÉÏ ÄÉ ÓÃÅÌÔÅ 
ÎÁÚÉÏÎÁÌÉȢ  

)Î ÓÅÄÅ ÌÏÃÁÌÅ ÕÎÁ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÆÁÔÔÏÒÉ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁȟ ÉÎÔÒÅÃÃÉÁÔÉ ÁÉ ÐÒÏÃÅÓÓÉ 
ÄÉ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅȟ ÄÏÖÒÅÂÂÅ ÓÔÉÍÏÌÁÒÅ ÌȭÁÄÅÇÕÁÍÅÎÔÏ ÄÉ ÍÏÌÔÉ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÃÏÎÓÏÌÉÄÁÔÉȢ ! 
ÃÏÍÐÅÎÄÉÏ ÄÅÌÌÅ ÉÎÄÉÃÁÚÉÏÎÉ ÅÍÅÒÓÅ ÎÅÌ ÃÁÐÉÔÏÌÏȟ ÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ÉÎ 
ÌÉÎÅÁ ÄÉ ÍÁÓÓÉÍÁ ÄÏÖÒÅÂÂÅÒÏ ÅÓÓÅÒÅ ÉÌ ÐÉÕǮ ÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÓÐÏÓÔÁÔÅ ÓÕÌÌÁ ÃÏÌÏÎÎÁ ÄÉ ÄÅÓÔÒÁ ÄÅÌÌÁ 
ÔÁÂÅÌÌÁ ÓÏÔÔÏÓÔÁÎÔÅ ÐÅÒ ÅÓÓÅÒÅ ÓÏÃÉÁÌÍÅÎÔÅ ÁÃÃÅÔÔÁÔÁ Å ÐÒÏÄÕÒÒÅ ÅÆÆÅÔÔÉ ÔÁÎÇÉÂÉÌÉ ɉ4ÁÂȢ υςɊȢ 
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4ÁÂȢ υςȢ 6ÁÌÕÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÍÉÓÕÒÅ ÐÅÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÅÃÏÌÏÇÉÃÁ ÐÅÒ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÓÕÌÌȭÅÑÕÉÔÛ  

Esempi di politiche regolative di mobilità sostenibile Impatto regressivo sul 
reddito 

Misure di prezzo Alto impatto 
Basso 

impatto 

Aumento o introduzione di tariffe per la sosta   

Carbon tax sui carburanti, accise   

Tassazione di veicoli in funzione delle emissioni (anche bolli e tariffe locali 
differenziate per veicoli alimentati da combustibili fossi) 

  

Ticket di ingresso e pedaggio urbano di aree centrali (congestion charging, 
urban road toll) 

  

Stop alla vendita di veicoli alimentati con combustibili fossili   

Sconto o gratuità del trasporto pubblico locale e riduzione del costo di 
abbonamento annuale/mensile per i pendolari 

  

Incentivi per dipendenti o studenti uso di bici/TPL per andare a scuola o 
lavoro 

  

Aumento della quota di immissione di biocarburanti   

)ÎÃÅÎÔÉÖÉ ÁÌÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ Á ÂÁÓÓÏ Ï ÚÅÒÏ ÉÍÐÁÔÔÏ ɉÂÏÎÕÓ temporaneo, 
una tantum) senza limiti di reddito/rottamazione  

  

)ÎÃÅÎÔÉÖÉ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÉ ÁÌÌȭÁÃÑÕÉÓÔÏ ÄÉ ÁÕÔÏ ÇÒÅÅÎ ÍÏÄÕÌÁÔÉ ÉÎ ÂÁÓÅ ÁÌ ÒÅÄÄÉÔÏ Å 
tipologia di potenza del veicolo (forme di leasing sociale) 

  

Misure di accessibilità   

ZTL e ÒÅÓÔÒÉÚÉÏÎÉ ÁÌÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ɉÉÎÃÌÕÓÅ ÔÁÒÇÈÅ ÁÌÔÅÒÎÅɊ   

Zone a basse emissioni (Low Emission Zone, Zone carbon neutral)   

Zone 30 km/h e a velocità limitata (traffic calming)   

Incentivi fiscali per il lavoro da remoto   

Transit Oriented Development (aree ad alta densità urbana)   

Aumento o miglioramento offerta di mobilità attiva e condivisa (trasporto 
pubblico di linea, a chiamata e in sharing) 

  

3ÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÛȡ ÈÕÂ ÆÅÒÒÏÖÉÁÒÉȟ ÃÉÃÌÏ-stazioni, centri di mobilità   

-ÕÌÔÉÍÏÄÁÌÉÔÛ Å ÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÄÉÇÉÔÁÌÅ   

&ÏÎÔÅ ÁÄÁÔÔÁÍÅÎÔÏ )ÓÆÏÒÔ ÄÁ 3ÕÓÄÅÆ Å %ÌÔÉÓ 

) 05-3 ÃÏÍÅ ÐÕÎÔÏ ÄÉ ÐÁÒÔÅÎÚÁ 
)Ì 05-3 ÅǮ ÌÁ ÂÁÓÅ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÃÁ ÄÁ ÃÕÉ ÐÁÒÔÉÒÅ ÐÅÒ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÃÈÅ ÐÕÎÔÉÎÏ Á ÕÎÉПÉÃÁÒÅ 
ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÕÒÂÁÎÉ Å ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉ ÉÎ ÕÎÁ ÖÉÓÉÏÎÅ ÉÎÔÅÇÒÁÔÁ ÄÉ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÁÌ ÌÉÖÅÌÌÏ ÃÉÔÔÁÄÉÎÏ Á 
ÑÕÅÌÌÏ ÒÅÇÉÏÎÁÌÅȢ 5ÎÁ ÐÒÉÏÒÉÔÁǮ ÄÅÌÌÅ ÎÕÏÖÅ ÌÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ ÓÕÉ 05-3 ÓÁÒÁǮ 
ÁÐÐÒÏÆÏÎÄÉÒÅ ÃÏÍÅ ÓÅÒÖÉÒÅ ÌÅ ÄÉÖÅÒÅ ÚÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÃÉÔÔÁǮ Å ÃÏÌÌÅÇÁÒÌÅ ÁÌÌÅ ÐÅÒÉÆÅÒÉÅ ÅÓÔÒÅÍÅ ÐÅÒ 
ÇÁÒÁÎÔÉÒÅ ÉÌ ÄÉÒÉÔÔÏ ÁÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ÓÕ ÔÕÔÔÏ ÉÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏȢ 1ÕÅÓÔÏ ÐÒÏÃÅÓÓÏ ÒÉÃÈÉÅÄÅ 
ÌÁ ÒÉÄÅПÉÎÉÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÃÏÍÐÅÔÅÎÚÅ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÉ Å ÉÌ ÓÕÐÅÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÆÒÁÍÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ 
ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÔÉÖÁȟ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÎÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÃÉÔÔÁǮȟ ÆÁÖÏÒÅÎÄÏ ÉÌ ÃÏÏÒÄÉÎÁÍÅÎÔÏ ÔÒÁ ÄÉÖÅÒÓÉ 
ÌÉÖÅÌÌÉ ÄÉ ÇÏÖÅÒÎÏȡ 3ÔÁÔÏȟ 2ÅÇÉÏÎÉȟ #ÉÔÔÁǮ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅ Å #ÏÍÕÎÉȢ 

,Á ÐÉÁÎÉПÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÖÅ ÄÉÖÅÎÔÁÒÅ ÃÏÌÌÁÂÏÒÁÔÉÖÁ ÓÉÁ ÁÌ ÎÏÒÄ ÃÈÅ ÁÌ ÓÕÄȟ ÃÏÉÎÖÏÌÇÅÎÄÏ 
ÐÉÁÔÔÁÆÏÒÍÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉ ÒÅÇÉÏÎÁÌÉ Å ÁÇÅÎÚÉÅ ÐÕÂÂÌÉÃÈÅ ÄÉ ÒÅÇÏÌÁÚÉÏÎÅ ÒÅÓÐÏÎÓÁÂÉÌÉ ÄÅÉ 
ÄÏÃÕÍÅÎÔÉ ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÉȟ ÃÏÍÅ ÉÌ 0ÉÁÎÏ ÄÉ "ÁÃÉÎÏȢ %ǯ ÆÏÎÄÁÍÅÎÔÁÌÅ ÌÁ ÐÒÅÓÅÎÚÁ ÁÔÔÉÖÁ ÎÅÌ 
ÇÒÕÐÐÏ 05-3 ÄÅÉ ÍÏÂÉÌÉÔÙ ÍÁÎÁÇÅÒ ÄȭÁÒÅÁȟ ÄÏÔÁÔÉ ÄÉ ÁÕÔÏÎÏÍÉÁ Å ÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅȟ ÐÅÒ 
ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒÅ ÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȟ ÐÒÏÇÅÔÔÁÒÅ ÎÕÏÖÉ ÓÅÒÖÉÚÉ Å ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌÁ ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ 
ÕÒÂÁÎÅ ÐÉÕǮ ÖÕÌÎÅÒÁÂÉÌÉ ÁÌ ÔÒÁÆПÉÃÏ ÐÅÎÄÏÌÁÒÅ Å ÁÇÌÉ ÉÎÃÉÄÅÎÔÉȢ 
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,Á ÖÁÌÕÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ÁÎÃÈÅ ÄÁÌ ÌÁÔÏ ÄÅÇÌÉ ÉÍÐÁÔÔÉ ÓÏÃÉÁÌÉ ÄÏÖÒÁǮ ÅÓÓÅÒÅ ÃÏÎÔÉÎÕÁ Å 
ÁÄÁÔÔÉÖÁȟ ÇÒÁÚÉÅ ÁÌÌÅ ÎÕÏÖÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÄÉÇÉÔÁÌÉ Å ÓÉÓÔÅÍÉ ÁÖÁÎÚÁÔÉ ÔÅÌÅÍÁÔÉÃÉȢ 

,Å ÎÕÏÖÅ ÌÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ ÓÕÉ 05-3 ÄÏÖÒÁÎÎÏ ÃÈÉÁÒÉÒÅ ÃÏÍÅ ÁÆÆÒÏÎÔÁÒÅ ÉÌ 
ÒÁÆÆÏÒÚÁÍÅÎÔÏ ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÔÉÖÏ Å ÁÔÔÕÁÒÅ ÁÚÉÏÎÉ ÐÅÒ ÌÁ ÔÒÁÎÓÉÚÉÏÎÅ ÉÎ ÍÏÄÏ ÃÏÅÒÅÎÔÅ ÃÏÎ É 
ÐÒÏÇÅÔÔÉ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉ ÇÉÁǮ ПÉÎÁÎÚÉÁÔÉ Ï ÉÎ ÃÏÒÓÏȟ ÁÌÌÉÎÅÁÎÄÏ ÍÅÇÌÉÏ ÇÌÉ ÓÆÏÒÚÉ ÌÏÃÁÌÉ ÁÇÌÉ ÏÂÉÅÔÔÉÖÉ 
ÅÕÒÏÐÅÉ Å ÓÕÐÅÒÁÎÄÏ ÃÒÉÔÉÃÉÔÁǮ ÄÉ ÃÏÎÓÅÎÓÏ ÓÕÌÌÅ ÍÉÓÕÒÅȢ 3ÁÒÁǮ ÉÎÏÌÔÒÅ ÎÅÃÅÓÓÁÒÉÏ ÆÏÒÎÉÒÅ 
ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÐÅÒ ÒÉÄÕÒÒÅ ÌÅ ÄÉÓÐÁÒÉÔÁǮ ÎÅÉ ÒÉÓÕÌÔÁÔÉ ÔÒÁ ÌÅ ÄÉÖÅÒÓÅ ÁÒÅÅ ÄÅÌ 0ÁÅÓÅȟ ÁÄ ÅÓÅÍÐÉÏ ÎÅÌ 
ÃÏÉÎÖÏÌÇÉÍÅÎÔÏ ÁÔÔÉÖÏ ÄÉ ÃÏÍÕÎÉÔÁǮ ÌÏÃÁÌÉȟ ÐÅÒÉÆÅÒÉÅ Å ÈÉÎÔÅÒÌÁÎÄ ÎÅÉ ÐÒÏÃÅÓÓÉ ÄÅÃÉÓÉÏÎÁÌÉ ÍÁ 
ÁÎÃÈÅ ÐÅÒ ÁÆПÉÎÁÒÅ ÌÅ ÒÉÓÐÏÓÔÅ ÄÁ ÆÏÒÎÉÒÅ ÁÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÐÅÒ ÓÏÓÔÅÎÅÒÌÉ ÎÅÉ ÃÁÍÂÉÁÍÅÎÔÉ Å 
ÒÅÎÄÅÒÅ ÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÉÌ ÍÁÔÒÉÍÏÎÉÏ ÔÒÁ ÑÕÁÌÉÔÁǮ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÅȟ ÎÕÏÖÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁǮ Å 
ÇÉÕÓÔÉÚÉÁ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅȢ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ALLEGATO 

 

La serie storica 
ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ 
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Passeggeri*km e spostamenti (in milioni)  

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

Tasso di mobilità e di prossimità 1 (valori %)  

 
1 Individui che hanno effettuato esclusivamente spostamenti a piedi di durata inferiore a 5 minuti. 

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

Numero medio di spostamenti su popolazione mobile e totale (valori assoluti)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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90,0

110,0
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1.400,0
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0,0
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Tasso di mobilità Tasso di "prossimità"

1,00

2,00

3,00

4,00

1,00

2,00

3,00

4,00

N. medio spostamenti popolazione mobile N. medio spostamenti popolazione totale
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Distanza percorsa (km) e tempo (minuti) in mobilità (valori giornalieri pro -capite 
su popolazione mobile)  

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

Spostamenti e passeggeri*km fino a 2 km (valori %)  

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

Spostamenti e passeggeri*km oltre 2 km e fino a 10 km (valori %)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Spostamenti e passeggeri*km oltre 10 km e fino a 50 km (valori %)  

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

Spostamenti e passeggeri*km oltre i 50 km (valori %)  

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

Distribuzione degli spostamenti per destinazione urbana/extraurbana 1 (valori %)  

 
1 Urbana (origine e destinazione interna allo stesso Comune) e extraurbana (origine e destinazione in Comuni diversi) 

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

0,0

20,0

40,0

60,0

80,0

0,0

20,0

40,0

60,0

80,0

Spostamenti Passeggeri*km

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

Spostamenti Passeggeri*km

0,0

20,0

40,0

60,0

80,0

100,0

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Urbana Extraurbana



22° Rapporto sulla mobilità  degli italiani  Allegato 

Isfort  131 

Distribuzione degli spostamenti per fascia di durata (valori %)  

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

Spostamenti e passeggeri*km per lavoro/studio (valori %)  

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

Spostamenti e passeggeri*km per gestione familiare (valori %)  

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Isfort  132 

Spostamenti e passeggeri*km per tempo libero (valori %)  

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

Distribuzione degli spostamenti per sistematicità (valori %)  

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

Quota spostamenti e passeggeri*km con mezzi privati motorizzati (valori %)  

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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0,0

15,0

30,0

45,0

60,0

75,0

90,0

Spostamenti Passeggeri*km












