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0.! AAT I PACTI AOCA 1 86AOIT 1 OUETTA AAII A
(Considerazioni introduttive )

Il 22° Rapporto sulla mobilita degli italiani mostra come, dopo gli shock della pandemia e

1A EAOGEAT OA OOAEOA AAI 1 B8AI AOCAT effettivamenteE OAOE A
modificando alcuni assetti di sistemal segnali di cambiamento riguardano in primo luogo

le scelte modali dei cittadini che consolidano la spinta graduale verso modelli piu
equilibrati e sostenibili. Il trasporto pubblico prosegue nel lento recupero dei livelli di

mercato pre# | OEAQh 111 @A@OT AKT Al 1 AEdfdza e, sbphattujtob 1 T 1 E 1
cresce il peso della mobilita ciclistica e della micromobilita, favorite dal baricentro
consolidato della mobilita urbana e di corto raggio. Ma altre linee positive di inversione

di tendenza si affacciano. Ad esempio, la soddisfam® per i diversi mezzi di trasportoz

pubblici e privati z mostra, per la prima volta dopo anniun miglioramento leggero ma

diffuso, possibile spia di una migliore organizzazione dei servizi e dei flussi veicolari.

Ancora, idivari territoriali nei modelli di mobilita, storicamente contrassegnati dalla
bassissima sostenibilita al Sud, nelle aree periferiche e nei territori piu povesj stanno

lievemente riducendograzie soprattutto alla crescita della mobilita pedonale e ciclistica,
TTTAET A O OOEI E Ugna pdisemid margibaiel delBraspoftd O
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 € invece privo di contraddizioni e di rischi. Come gia sottolineato he

Rapporto dello scorso anno, nellaEET EAOA AAIT T 3ETTT OAUETTA OA
OACEOOOATT ET AOAAE b Olirgoondbilitd BervikiAlessibili,Asidtémi AAT 1 6
ET OACOAOE AE DOATT OAUEITA A DPACAItdhcbnbdsda. DOT CC
E su questo terreno che la trasformazione appare pit dinamica, ma la diffusione
territoriale delle innovazioni & diseguale (le aree urbane e a maggiore densita sono

naturali catalizzatori dei nuovi servizi) e contestualmente la recezione delldomanda &

ancora debole

Quanto alla transizione energetica, un effetto indiretto e il rischio che si accentui la
tendenzaAi AOCAT OA Al 1 A A8AS§ch®a radk®tele oppdrtEnitaO OA OD I
sempre piu limitate di accesso alla mobilita a costi ragionevoli per larghe fasce della
popolazione. Le famiglie piu vulnerabili, spesso residenti in territori periferici o rurali

AT OA 181 £AEZAOOA A Atblicdbelconditisd E limiafasdnd cAdfréttE Oun D O
001 DPET EIT OAT OJconAidimpafioi@g0dnte Bublan€) Aondstici. Questa

realta impone diripensare la transizione energetica in chiave di equitasenza mettere in

AEOAOOOGETTA CIE 1T AEAOOEOGE Ai AEATOATE T A 11AC
ambientale non seguita da politiche strutturali peggiora la situazione. Le difficolta
AATTTIT EAEA OATAITTT DOT EAEOEOIEAT OORCGMEDT A

s o~ o~ N 2z oA s A A N s~z

I AANOCEOOT A Einadplerda Ik distgudgliadz& O Bidile frattura si traduce
in un vero e proprio problema digiustizia scciale, che va affrontato con strumenti
redistributivi, sussidi mirati, politiche di riequilibrio territoriale e servizi capillari

AAARAOOEAEI E AT AEA TAITT A AOAA TCcE 1T ATT OAOOL
riforma dei meccanismi per internaizzare gli ingenti costi esterni del settore, da abbinare

~

a nuova generazione di misure antitraffico per nolhA ££01 1 OAOA Ei1 O1 O1 01 6

~ ~ N s =
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani

In breve, puo essere auspicabile il passaggio da una logica di tariffazione/regolazione del
traffico basato sulle prestazioni eco del mezzo alla regolazione/tariffazione dei chilometri

A AAT 16001 AEEAOOEOI AEA AE NOHROgyisoludd T 1T EI
i AOOOA A AAOGOT AT 001 -)0A@BT 0MR@E 1 GATOEA® FO1A0-TTX
ATT1TTEh OAOOA 11 AAIEh OAOEAEEA AAl OOAODPI 0O1I b
di politica nazionale che ponga lariformadeicoe AAT T A 11T AETI EOQU Al AAT
per la sicurezza, per cui serve una disciplina della telematica di osservazione e della

ci 6Ao1T AT AA ARE AAOGEh TI1TTAEV 16ETAEAAUEITA 11

abbassare le velocita, sul modello die citta 30km, che pare poter combinare efficaciaed
equita, aiutando la convivenza tra gli utenti della strad® AT UA 1 EI EOAOA 1 68 AAA

La politica dei trasporti deve quindi evolvere da approccio settoriale politica pubblica

integrata, in cui ambiente, economia, innovazione e coesione sociale siano considerati
elementi complementari. Cio richiede di promuovere umiequilibrio modale come diritto

AT T A OAAI OA O1 6OAT EAEI Anh T ECI ET OAT AT 1A NOA
pubblico e delle infrastrutture ciclabili e pedonali. Non si tratta di imporre restrizioni ma

di creare le condizioni per unascelta consapevole e compdiva delle modalita piu

sostenibili.

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

1 unrinnovato impegno nellepolitiche incentivanti e di nudging comportamentale che
accompagnino i cittadini nella transizione attraverso leve premiali: tariffe dinamiche,
AT1 60 AE DPOI OOEIi EOUh DOAITE PAO 16001 AE 1A
di gamification e campagne informative mirate. Le politiche dnudging possono
| OEAT OAOA E Al i DI OOAI AT OE NOI OEAEATE Al
informazione, trasparenza e feedback immediati, spesso piu efficaci delle sole misure
coercitive;

T 1 6A00ATUEITTA AA OT A AT OOAOOA AA ANOEI EAO/
riqualificare e infrastrutturare, seguendo la nuova spinta verso una domanda di
mobilita ancora piu concentrata nei perimetri della prossimita e piu vocata a soluzioni
ditraspoOOT O1 ACCAOAG6 j PAATT Al EOUh AEAI AAEI EOQUY

91T A POITITTUEITA AAI I §fériddnkrtad fetioftimikzare |A dséise A OOE U
AOI AT OAOA 1 8AEEFEAEAT UA AT i i AOOEOGA AARAE OEO
DOAAI EAT 8 , 81 AEAOOGEOI 1 AT OOOOGEOA O1 AAT O
micromobilita, sharing e mobilita privata, superando la frammentazione attuale.

30 NOAOOEOI OEi T AOPAOGOIh T1T1T OA OOOOAOGEA A

sembrano esprimere un adeguato livello di maturita, poiché i comportamenti multimodali

A ET OAOITAATE AARAE AEOOAAETE OAOOATT AT AT OA

privilegiare la monomodality, spesso per abitudine o mancanza di informazione. E quindi
necessario agire anche sul piancomportamentale e informativo, rimuovendo le barriere

AT CT EOEOA A DPOAOEAEA AEA 1T OOAAT 1T ATT 186ET OAOI
A TECI EI OATAT 16ET OAOATT1TAOGOGETT A EEOEAA A AT
tecnologie digitali per la mobilita resta in gran parte sottoutilizzato. | sistemi di Mobility

as a Service (MaaS), la bigliettazione elettronica e la gestione integrata dei dati possono

i ECl ET OAOA 1 6AEEEAEAT UA A 1T A NOAI EOU AAITTB8AC
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 connettivita, rappresenta una priorita

strategica.

Isfort 2



22° Rapporto sullamobilita degli italiani

Sullo sfondo, non si pud 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

Ol OEOOAI A AE 11T AEI EOU Al OAOT A &daGtteriséicheldic OOT A
universalita, accessibilita economica e capacita 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 citta, rinnovo di

bus e treni) sono aumentate, anche grazie al PNRR, persistono invece vincoli di bilancio

00l AET AT UEAIT AT 01 AAE OAOOEUE AEA A AAQO.
paradossalmente si & ridotto. E necessario garang risorse certe e continuative per

Ol OOAT AOA 1681 £ZAOOAR AT AEA TAIT T A AOAA PAOEE
frequenti, capillari e affidabili. Parallelamente, il TPL dovra essere ripensato in funzione

della domanda reale, pianificato in kiave integrata e gestito in modo piu efficiente,
raccordandosi ai sistemi di intermodalita e alle nuove tecnologie digitali.

yT £ZET Ah 1 A OOAcii1 Ao AE O1T A AOIT A DEAT EEZEAAUE
diffusa, efficiente e partecipata basata su dati aggiornati e processi di monitoraggio
trasparenti. E essenziale acquisire basi informative robuste e granulari per la lettura della

AT T ATAA A AAITT A AAOAOOAOEOOEAEA AAIT 1 61 A££A
amministrazioni locali, favorire la cooperazione tra livelli istituzionali e promuovere la
partecipazione dei cittadini e degli attori economici nella definizionelelle strategie. Solo

una pianificazione integrata, basata sui dati e adattiva potra rendere la mobilita una
componente strutturale delle politiche urbane e di coesione.

In conclusione, qualcosa sta cambiando nel monolite storico dei comportamenti di

i TAEIl EOU AAE AEOOAAETEN 111 Oi1T1T AAI AEAI AT OE
le percezioni, le abitudini, le aspettative € lentamente z anche le scelte modali. & con

tempi diversi tra territori e gruppi sociali, cresce la consapevolezza ambientale e si

afferma una cultura della mobilita piu attenta alla qualita della vita e alla sostenibilita. La

sfida dei prossimi anni saratrasformare questi micro-cambiamenti ET  O1 6 AOT 1 OUE
strutturale , accelerando la transizione senza escludere nessuno, costruendo un sistema di
mobilita che unisca sostenibilita, innovazione e giustizia sociale. Solo una governance
coordinata, capace di integrare politiche ambientali, economiche e sociali, potra rendere

la mobilita un diritto effettivo e universale per tutti i cittadini.

Il Rapporto si componedire 3SAUET T Eh O1T 11 ACAOT A O16! bPAI
., A 0OEi A BAUEITA j0)1I NOAAOI AAITA Aiil AT AA A
O1 8AIl PEA AT AT EOE AAITT A ATT AT AA AE 11 AEI EOUh
AE ) O&I 00 jPAO T A TAOTATTTCEA AAI bdolegicah ACET A

, A 3AATTAA 3AUETTA j0O) &£ AOO OAOOI OEAI E6Qq OE
passeggeri, in particolarele reti infrastrutturali, la mobilitd privata motorizzata, la

mobilita pubblica e la sharing mobility. La Sezione include un caflo dedicato alla

sicurezza stradale.

, A 4 AOUA L& gblitiché pehla mobilita sostenibile alla prova della transizione:

Verso nuovi approcci regolativi e di pianificazione della domanda @jscute le prospettive

per il Paese aperte dalle grandi traiettorie di cambiamento che stanno orientando
politiche e dinamiche della mobilita, ovvero la transizione energetica e ambientale, la

OOAT OEUEI T A AECEOAT A A AAI | &ikchzioheGAilUtErhal Ah E
AT AOCAT OA AAT T A OPiI OAOOU AAE OOAODPIT OOEG
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Infine, chiudono il Rapporto un Allegato statistico contenente la serie storica delle
OEI AOBAUETTE AAIT 1 86/ OO0 A00)Apér gbifdicatod lsighfidatividA 6§ ¢
!

~ =

AARAOAOEUEITTA AAIT A Aii AT AA AE 11 AEIEOU A O158
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani

1. | volumi e le caratteristiche degli spostamenti

1.1. Andamento e articolazione dei flussi

Ripresa e stabilizzazione sono le due piste lungo le quali si & instradatdd AT AAT AT 01T A2
AT T ATAA AE 11T AEI EOU AAcCI E EOAI Ed&dtibolenkdal 6 O1 OE
cavallo della crisi sanitaria da Covid. Le due dinamiche posswm convivere: la ripresa

riguarda il numero degli spostamenti e dei viaggi effettuati, la stabilizzaziong o

addirittura una lieve riduzione - il numero dei km percorsi.Ma questo significa che sta
cambiandoil modello di mobilita: gli italiani fanno piu spostamenti, avvicinando i livelli

pre-Covid,e allo stesso tempo riduconde percorrenze chilometriche, quindi la domanda

si frammenta e si spezzetta in una molteplicita di spostamenti brevi.

OAO OOAOA AE 1 0i AOEh 1T A OOEIi A O! OAESUNAG AOE
volume di spostamenti complessivi della popolazione 185 anni, nel giorno medio

feriale, pari a 102,7 milioni, il 6,4% in piu rispetto al primo semestre del 202(Graf.1 e

Tab.1). Il livello pre-Covid (2019) e stato quasi del tutto recuperato (gap inferiore al 3%).
Guardando invece ai passeggeri*km (percorrenze) la tendenza € molto diversa; il dato del

primo semestre 2025 e stabile rispetto allo stesso periodo del 2024, anzi iedgero

declino (-0,85%). E soprattutto il divario dai volumi registrati nel 2019 si e stabilizzato al

-20%.

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

Spostamenti
105,7 oo 1027
98,9 : 96,5 98,9
89,0
82,1
2019 2020 2021 2022 2023  Isem 2024 2024  |sem 2025
1.185,8 Passeggeri*km
1.074,4  1.047,0
952,6 950,3 ,
881.1 944.5
713,8 .
2019 2020 2021 2022 2023  Isem 2024 2024  |sem 2025
&1 1 6Ag ) O& O0O6h |/ OOAOOAOGI OEI O! OAEiI T A6 OOI1 A 11T AEI EOU
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani

Tab. 1 z Le variazioni degli spostamenti e dei passeggeri*km (2019 -1 sem. 2025)
Var. % Var. % 2019 Var. % 2024 (1 sem)

2023-2024 2024 2025 (I sem)
Numero spostamenti -0,6 -5,9 +6,4
Numero passeggeri*km -6,4 -19,9 -0,8

&1 1 0Aq )OAE O@AEIGRABOMOOIGET TARETI EOU AACI E EOAI EATE

3E i AOT NOA AAIT OOOOT AOAOGOEOT 1 8AEEAOOT AAI
che aveva caratterizzato la ripresa della domanda nel 2021 e nel 2022, in fase di uscita

z A £ X oz s

, A AOOOA AE OEDPOAOGA AAIT A ATi AT AAn Ai1T O1 O
O1 OOAT UEAT T AT OA AT 1 mAOI AGA AAl 111EOQOI OACCEI
della mobilita del MIT. Gli ultimi dati pubblicati si riferiscono al primo semese del 2025

ed evidenziano per il traffico veicolare stradale di medidunga percorrenza sulla rete

.13 EI DPEATT OACCEOI CEIi AT 061 AAE 1 EOAIITE AAI
alla fine del 2024). Tra primo semestre 2019 e primo semestre 202&umentano invece

del +5% le percorrenze veicolari sulle reti autostradal{Tab.2, Graf.2, Graf.3).

Sul fronte del trasporto pubblica nello stesso periodo la media e lunga percorrenza

AAOOT OEAOEA EA OOPAOAOT AAlI cCcgpb E O1T10iE b,
periodo 2019-2024) e del +20% nei trenilntercity (Graf.4, Graf.5). Crescita deh20%

ancheper il trasporto aereo. Meno positiva la performance del trasporto pubblico locale.

, 601 OEi 1T AAOI Al i bl AOOEOI j AZAOOT A ciii AqQq OE
AE DAOOACCAOEL3% depettodal 20 ET A A A

Per il solo TPL ferroviario i dati piu aggiornati evidenziano una riduzione dei passeggeri

del-11% tra 2019 e 2024, det10% tra il primo semestre 2019 e il primo semestre 2025

e del-2% tra il 2024 e il 2025 (primo semestre)(Graf.6).! T AEA 1 81 £#EZAO0OA A
regionali ferroviari € piu bassa, nel primo semestre del 2025, de®% rispetto allo stesso

periodo del 2019.

Tab.2z) AAOE AAI 16/ OOAOOAOI OETI OOI 1 A OAT AAT UA
variazioni della domanda di mobilita per modalita di trasporto (2019 -1l

sem. 2025)
Var % llsem. 2025 Var. % Var. % 2@5-
Z Il sem. 2024 2024-2019 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 Velocita -1 +4 +5
Passeggeri Intercity +3 +14 +18
Passeggeri TPL ferroviario -2 -11 -9
TPL Autofilotranviario (20192013) nd -13 nd

Fonte: MIT, Osservatorio sulle tendenze della mobilita
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Graf. 2 z Traffici stradali giornalieri medi (TGM) leggeri su rete ANAS (01/2019 z

06/202 5)
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Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione delTWu datiANAS (20122024). Base 100 = valore medio
settimana 612 gennaio 2020

Graf. 3 z Traffici autostradali ~ di veicoli*km leggeri (01/2019 z 06/202 5)
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Fonte: ElaborazioneStruttura Tecnica di Missione del MIJu dati Direzione Generale per Strade e Autostrade e
per la Vigilanza e la Sicurezza nellefrastrutture Stradali del MIT fonte Autostrade in concessione (2019

2025)
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Graf. 4 z Domanda passeggeri e offerta servizi ferroviari Alta velocita mensili
(01/2019 z06/2 025)
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Fonte:Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del Méu dati Trenitalia e NTV

Graf. 5 z Domanda passeggeri e offerta servizi ferroviari Intercity ~ (IC/ICN) mensili
(01/2019 z06/202 5)
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Fonte:Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del Méu dati Trenitalia
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Graf. 6 7z Domanda passeggeri e offerta servizi ferroviari regionali mensili
(01/2019 z06/202 5)
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Fonte:Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del Méu dati Trenitalia

Un ulteriore fonte di riferimento per la stima dei flussi di mobilita dei passeggeri € il Conto
Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti che ogni anno ricostruisce il traffico interno
per modo di trasporto utilizzando una metodologia mista. 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 mobilita dopo il Covisi 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 modalita di trasporto va segnalata la fortissima crescita della navigazione
AAOAA jCoohpb OOA EI ¢mpw A EI c¢m¢tq Anh Ol E
tutti le altre flettono, sia nel trasporto collettivo (-8,4% il trasporto pubblico extraurbano

su gomma-5,6% quello urbanah OEA 1 Al 188% d passkgéritk)A OOT

10A1 01 AclI E Al OOE ET AEAAOI OE Al AOGOEAE AE 11
iTAEI EOU AT i Dl AOOEOI &6 j NOT OA AE DI bBI1AUETTA
feriale) cresce nel primo semestre del 2025 di un punto percentuale rispetto allstesso

DAOET AT AAl ¢mgth OAIT AT AT Al 1 8uypherak7)jshl AT OA
stabilizza invece IOOAOOT AE 11 AElI EOU AE DPOI O€&KdeBOUO | I
casa solo per fare spostamenti a piedi molto brevi) al 6,7%

$E AT 1T OACOAT UA T A RO GAEITAB DIl BDIOCIALOUETAIERA OT IOE |
la giornata, scende al 13,2% nella prima parte del 2025, un punto in meno rispetto al

primo semestre 2024

1 Larilevazione riguarda i soli mezzi di trasporto motorizzati. | dati del trasporto collettivo sono raccolti
attraverso rilevazioni dirette dalle aziende. Il traffico auto e moto & stimato a partire dal parco veicolare a
cui si applica una percorrenza media an tasso di riempimento.
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani

Tab. 3 z Traffico totale interno di passeggeri per modo di trasporto (miliardi di
passeggeri*km annui)*

Var. % Var. %

*%
2010 2019 2022 2023 2024* L0504 5019.24

Ferrovie, tramvie 476 573 467 549 560  +20 23

extraurbane e funivie

Trasport collettiv 901 922 770 828 845 421 -84

extraurbani

Trasporti collettiv 192 197 148 165 186  +127 56

urbani

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 1911 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 49,7
Totale mezzi individuali 739,9 771,6 637 7111 7111 0,0 -7,8

Totale 916,6 962,7 797,9 8915 897,8 +0,7 -6,7

*Rispetto ai valori indicati in tabella nel Rapporto dello scorso anno si evidenziano alcune variazionel
trasporto pubblico per gli anni 2022 e 2023, come riportato dalla nuova annualita del CNIT.

**Stima
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati del Conto nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti

Graf. 7 z |tassi di mobilita nel giorno medio feriale (valori %, 2019 -1 sem 2025)
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Popolazione mobile Popolazione di prossimita Popolazione statica

* Popolazione mobile: percentuale di persone che hanno effettuano spostamenti nel giorno feriale
precedentel@ntervista ad eccezionedei soli spostamentia piedi di durata inferiore a5 minuti; Popolazione
di prossimita percentualedi persone che hanno effettuano solo spostamentia piedi di durata inferiore a
5 minuti nel giorno feriale precedente l@ntervista; Popolazionestatica: percentuale di persone che non
sono uscite da casanel giorno feriale precedentel@ntervista

Fonte:Isfort, Osservatoriod ! O A Edulla dabilita degliitaliani

Passando ora al dato sulumero medio di spostamenti giornalieri nelprimo semestredel
2025 si e attestatoa 253 se riferito alla sola popolazione mobile e 2,05 se riferito

Isfort 11



22° Rapporto sullamobilita degli italiani

Al 1 68 ET OA OA vabrl ip ledgérd)deelscitalrispetto allostesso periodo del 202
(Graf. 8). Il dato di consuntivo del 2024 per questo indicatore non mostra invece

i T 6Ol A1 OE OECT EEAEAAGCEGH

ANAO B 16475 18 O TPBOREAT A ARA T BDGA

a caratterizzarsi per una tendenza ad una maggiore frammentazione della domanda (si

fanno piu spostamenti, seppure piu brevi come si vedra subito dopo.

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

2,50 240 2,44 2,50 2,43 2,41 2,45 2,53
2,10 2,00 1,99 1,03 1,98 2,05
1,70 1,80
2019 2020 2021 2022 2023 | sem 2024 2024 | sem 2025
N. spostamenti popolazione mobile N. spostamenti popolazione totale

* Perpopolazionemobile siintende coloro che hanno effettuato almenouno spostamentonel giorno medio
feriale ad eccezionedei soli spostamentiapiedi inferiori a5 minuti . Pertotale della popolazionesiintende
le persone con un&@ta compresatra 14 e 80 anni.

Fonte:Isfort, Osservatoriocd ! O A Edulladabilita degliitaliani

Il tempo giornaliero dedicato alla mobilitae 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 e valido per un segnalibrg), 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 mobilita € diminuito di 3 minuti. Di nuovo, il 2025 sembra
segnare una ripresa della domanda di mobilita, qui misurata nei valori temporalilopo la

AAOA AE OOACT AUETT A OACOEOA Ai i1 6O0OAEOA AAIT 18

~

Graf. 9z Tempo medio pro-capite dedicato alla mobilita dichiarato dagli
intervistati * (numero di minuti , 2019- | sem 2025)

58
48 50 53 53 49 50 51
\/ \
50 —
43 43
37 39 40 42
33
2019 2020 2021 2022 2023 | sem 2024 2024 | sem 2025
—Tempo in mobilita della popolazione mobile = Tempo in mobilita della popolazione totale

*Perpopolazionemobile si intende coloro che hanno effettuato almenouno spostamentonel giorno medio
feriale ad eccezionedei soli spostamentia piedi inferiori a5 minuti. Pertotale della popolazionesiintende
le persone con un&ta compresatra 14 e 80 anni.

Fonte:lsfort, Osservatoricd ! O A Edulla iabilita degliitaliani
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani

Quanto alladistanza media procapite percorsagiornaliera dichiarata dagli intervistati, i

numeri registrati nella prima parte del 2025 sonoinvece 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 cheE OAIl T OE @bvidaferiihlES6 D OA
2019 sono ancora abbastanza lontanilgap di 4-4,5km nelle percorrenze proecapite sia
OEOPAOOI AIT A PIPITAUEITTA ITAEI A AEA OEODPAOGOD

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

28,2 26,7
: 25,6
115 215 20,9 19,0 19,0 18,9
14,7 !
2019 2020 2021 2022 2023  I1sem2024 2024  |sem 2025

—— Distanza media percorsa dalla popolazione mobile—— Distanza media percorsa dalla popolazione totale

* Perpopolazionemobile siintende coloro che hanno effettuato almenouno spostamentonel giorno medio
feriale ad eccezionedei soli spostamentiapiedi inferiori a5 minuti. Pertotale della popolazionesiintende
le persone con un&ta compresatra 14 e 80 anni.

Fonte:Isfort, Osservatoriocd ! O A Edulladabilita degliitaliani

A completamento di questa prima sezionali monitoraggio deE O &I T AAT AT OA1 E
domanda di mobilitasi riportano i dati sulla lunghezza e la durata dei singoli spostamenti,

dato che si puo leggere sia con i valori medi che per distribuzione in classi degli
spostamenti stessi.

Rispetto alla lunghezzamedia degli spostamentfOE 1T AT T OT 1 EAAOA 1 Al 1 OC
AET Al EAAMBAA TACEA Ené deibfal caratterizzare la mobilita dei cittadini dal Covid

in avanti (pur con variabilita di anno in anno) dagli 11,2 km medi del 2019 si € passati ai

9,6 km del 2024 e ai 92 km del primo semestre 205 (Graf.11).

0AOAI OO1T 1T AA O1 001 1 ET Ado®lmollita Arbahalal régistare OE T T |
unariduzione pronunciata della lunghezza media delle percorrenzescendendo 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 piu brevi, mentre chi si

sposta fuori dd comune di origine tende a fare viaggi (un po’) pidunghi. %6 O1  AAOQI
coerente con il consolidamento delle percorrenze extt® OAAT A T A1 1 6801 OEI 1
congiunturale registrato nei dati del trasporto ferroviario e dei flussi stradali deIIa rete

ANAS e autostradale di cui si € dato conto in precedenza.
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22° Rapporto sulla mobilita degli italiani

Graf. 11 z La dinamica della lunghezza media degli spostamenti (km) disaggregata

per ambito urbano/extraurbano

*(in km, 2019 -I sem 2025)
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Ladurata media degli spostamente invece stabilea 20 minuti, valore determinato dail6
minuti medi della mobilita urbanaei 32 minuti medi di quella extraurbana, esattamente
come nel primo semestre 2024 Graf.12).

Graf. 12 z La dinamica dei tempi medi degli spostamenti (minuti) dichiarati dagli
intervistati in generale e disaggregata per ambito urbano /extraurbano *
(in minuti, 2019 -1 sem 2025)
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani

Per effetto della riduzione della lunghezza media e del contestuale aumento dei tempi
medi degli spostamenti, le velocita medigercepite di percorrenza dei diversi modi di
trasporto sono tendenzialmente in diminuzione, come si vedeGraf. 13. Il dato é
probabilmente effetto piu della crescita della mobilitd di corto raggio, strutturalmente
caratterizzata da velocita piu ridotte, che di un peggioramento della circolazione stradale
0 delle performance dei mezzi, come potrebb&omunque suggerire il significativo
decremento della velocita 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 z Velocita media percepita degli spostamenti per mezzi di trasporto (km/h,
2019-1 sem 2025)
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., 0Al OO0I iTAT\ﬁﬁ j}ggAp&@ﬁ@@@wﬁw¢@§®@®®gEAUQA
della mobilita per class. ENOAOOT AE 11O A 16ET AEAAOT OA O«

sottolineare, unadelle principali caratteristiche strutturale del modello di mobilita degli
italiani, ovvero la concentrazione della domanda nella prossimita e nel corto raggio.

Negli ultimi 18 mesi, la dinamica di ricentraggio urbano e locale della mobilita si é
ulteriormente accentuata (Graf.14). Il peso degli spostamenti fino a 10 km & salito nel

POEI T OAI AOOOA AAl ¢mqu Alldyphobp j NOAOE Oi
rispetto al 2024 e 6 punti in pit rispetto al 2019.3 T 11 T Al ¢mgmhdi 1 6 AT T 1
OAIT 1T £ZET Al AT OT o A AAOGA A AAOOA AAl #1 OEA 1 ¢

paragonabile.Per converso il peso della mobilita di medio raggio scende al 16,4%punti
in meno del dato 2024) e quello della mobilita 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 é facile intuire: i viaggi di
media e lunga distanza assorbono infatti nel 2024 il 27,2% dei passeggeri*km, in laeon

i dati del biennio precedente, a fronte di un peso pari ad appena il 2,4% degli spostamenti
(Graf.15q8 ' 11 861 DPT OOT h 1A iIAEIEOU 1T AAT A j AEE
DAOAT OOAh CAT AOAOA AAT 1 dynpkp AACIE OBT OOAI A
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani

Graf. 14 z Distribuzione degli spostamenti per fasce di lunghezza (valori % , 2019-I
sem 2025)
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Graf. 15 z Distribuzione dei passeggeri*km per fasce di lunghezza (valori % , 2019-
2024)
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Lo stesso tipo di analisi puo essere condotta per la distribuzione temporale dei viaggi;
simmetricamente a quanto osservato per le classi di distanzda concentrazione della

mobilita nei tempi corti delle percorrenze, quindi nella dimensione della prossimitanon

solo é ampiamente maggioritaria ma si sta anche rafforzan@@raf. 16). Nel primo

semestre 205 il 56,5% degli spostamenti e risultato piu breve dei 15 minut{in crescita

dal 52,3% del primo semestre 202) e il 28,7% si e collocato nella fascia 130 minuti.

Quanto alle altre fasce temporalET AAI T AE ET AEAAT §ET OAOOADI DI
60 minuti ha assorbitonel primo semestre 2025I 18,8% dei viaggie il tempo superiore

Al 16871 OA Bb. OAOEAOT oh
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani

Graf. 16 z Distribuzione degli spostamenti per fasce temporali (valori % , 2019-I
sem. 2025)
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1.2. Motivazioni e sistematicita

Yyl NOAOOA OAATT AA OAUETTA AAI18AT Al EOE AAE
2019 - | sem. 205 si approfondisce il monitoraggio delle caratteristiche salienti dgli
spostamenti, relative alla tipologia urbana/extraurbana, alle motivazioni, alla
concentrazione oraria e alla regolarita di frequenza. Le caratteristiche legate invece

Al 1 600EI EUUAUETTA AAE 1 AUUE AE OOAODPI OOl h AE
di mobilita, vengonoapprofondite nel paragrafo successivo

La prima caratteristica indagata attiene alla ripartizione classica tra mobilita urbana
(spostamenti con origine e destinazione dentro il perimetro di uno stesso Comune) e

mobilita extraurbana (spostamenti con origine e destinazione in due Comuni diversifg

questo un indicatore che richiama per vicinanza tematica la gia discussa distribuzione

della domanda per fasce di lunghezza dei viaggi.

Il peso prevalente e in ulteriore rafforzamento della breve distanzaé confermato
AAT 1T 8AT AAT AT O1 ABen iNT,8%dadli spbdtafénsi Afdtiu®niila scala
urbana,un dato in crescita dal 72,3% del 2024 encoradi piu, dal 67,9% del 2023(Graf.
17., @spansionedella domanda versole direttrici extraurbane che ha caratterizato il
ciclo post-Covid (2021-2023) e dunque definitivamente alle spalle.

Considerando la classificazione dei Comuni sulla base delle FUA definite da Eurostat, la

NOT OA AE 11 AEI EOU OOAAT A OAT A AAT 11 00A 138y
2023 e il 2024 questa percentuale é cresciuta di oltre 2 punti, in linea con icentraggio

della domanda nelle percorrenze di corto e cortissimo raggi¢Graf.18).
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22° Rapporto sulla mobilita degli italiani

Graf. 17 z Distribuzione degli spostamenti interni e fuori dai confini comunali
(valori % , 2019-I sem 2025)

2019 2023 2024 | sem 2025
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Graf. 18 z Distribuzione degli spostamenti per ambito urbano/extraurbano 1
secondo la classificazione FUA (valori % , 2019-1 sem 2025)
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restanti spostamenti

&1 1 0Aq ) O& OOh |/ OOAOOAOI OET O! OAEiI T A6 OOI 1T A 11TAEI EOU

Ai AEOT OOAATT ~&EA OEAAOEI AT OT AE OT1E ODPI OOAI AT OE
T AC i O1

Nelle motivazioni di mobilita, come gia sottolineato negli ultimi due Rapporti il nuovo
assetto postCovid del modello di domandaembra esserecontrassegnatosoprattutto da
una crescita della componente della gestione familiare a scapito della mobilita per tempo
libero.

Nel dato consolidato del 2024 la quota di mobilita per tempo libero torna a crescere, ma

in misura molto modesta (meno di un punto percentuale) ripresa. Da sottolineare invece
TAl DPOEIT OAI AOGOOA compogante debladvddd, falitaddl 33,4% delleA
motivazioni contro il 32,3% fatto registrare nel primo semestre del 2024 Graf.19).%6 A A
verificare a fine 2025 quanto si consoliderad tendenza sitiva per la mobilita lavorativa

OACEOOOAOA EI NOAOOA DPOEI A PAOOA AAITB6ATTI 8
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Graf. 19 z Distribuzione degli spostamenti per motivazione (valori %, 2019-1 sem

2025)
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Fonte:lsfort, Osservatoricd ! O A Edulla iabilita degliitaliani

yT £ZET Ah 1 6ET AEAA AE OACIT I A @BisrtnelpdmobemestOA NOAT
del 2025 una riduzione significativa rispetto allo stesso periodo del 2024dal 61,7% al

58,4%), pur rimanendo solidamente maggioritaria la sistematicita degli spostamenti

(Graf.20). Il dato consolidato del 202, pari al 3,5%, € invecein crescita di due punti

rispetto al 2023., 8 ET AEAA OE 1 NOETAE Oi 1 0016 ET 11AI
tendenza sembra comunque essere quella di una riduzione del peso della mobilita
sistematica, in linea con il consolidamento della mobilita di prossimita che si caratterizza,

in generale, per una maggiore frammentazione e irregolarita della domanda.

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

2019 2023 | sem 2024 2024 | sem 2025

= Non sistamentici (da 1/2 volte a settimana o piu occasionalmente¥ Sistematici (almeno 3/4 giorni a settimana)

Fonte:Isfort, OsservatoricD ! O A Edulladabilita degliitaliani
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~ pe

2. Il monitoraggio AA1 1 6 00T AAE | AUUE AE OO,

2.1. La ripartizione modale

Come di consueto il monitoraggio sulle sceltdei mezzi di trasporto costituisce il cuore

AAT 1 6AT AT EGE OOI 1T A AT T AT AA AE 11T AEI EOU AAIl I
%56 DHOI DBOET OO0 NOAOGOI &£O01I 1T O0A AEA OE OOATTI
graduale cambio di equilibrio nel modello di modello di mobilita degli italiani, in direzione

di un peso maggiore delle soluzioni di trasportca minor impatto (mobilita pedonale,
ciclistica/micromobilita e pubblica) (Il gradiente AE O OOAT EAEI EOQU AAI 1 6
DbOE 1 ACCAOA AOOOAOAOOI EI OOAOOI AE 11 AEI EOI
effettuati con i mezzi a minor impatto (a piedi, in bicicletta/micromobilita o con i mezzi

pubblici) (Graf.22).

La crescitaosservatadelle quote modali della bicicletta e del trasporto pubblico sostiene

il balzo in avanti del tasso di mobilita sostenibild A1 1 8 Ol OEi T n@AMMOAET N E
semestre del 20251 & E TsdleEah3%,7% (33,4% nello stesso periodo del 2024), valore
vicinissimo al livello del 2019 (35%)).

T Ou

Graf.21). Sonoprogressi ancora modesti, nonsufficienti a modificare in profondita un
DPAOOAOT AT i1 DI OOAI AT OAT A AEA OAOOA ET AAOAET.
D OT POE A OU S8 nto, & stato rebupekdtodr@iamehta il vistoso peggioramento della
ripartizione modale z in chiave di sostenibilita z sofferto durante il ciclo pandemico.

4 000A0EAh OEODPAOOI A1 161 AAAGETT Al E@GnNIAE | DE
passati, di norma rapidamente riassorbite, gli ultimi 23 anni sembrano marcare una
promettente continuita dei miglioramenti italiani.

In particolare (guardando ai numeri):

1 la mobilita 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 mobilita ciclistica (e micromobilita) AOEAAT UEA TAI T A POEI A DPAOC
la crescita piu significativa di share superando per la prima volta la soglia del 5%
(5,2%) con una forte progressione rispetto al 2019 (3,3%);

T 1A TTAEITEOU AT 11 AOOEOA OAIT A Alildyhwbp j DOE
OEODPAOOI Al 1T AAAOGEIT PDPAOET AT AAl g¢mgtn AT AE
a 9,1%, migliora di messo punto lo share del 2023. Resta un gap non marginale rispetto
a2019e si e attestata nel 2023 all8,6% di share, qualche decimale in piu rispetto al
2022 (18%); nel primo semestre del 2024 la crescita € invece piu significativa nel
confronto con lo stesso periodo del 2023 (dal 18,9% al 21,3%dlinamica coerente con
I SpAnsione della mobilita di corto raggio di cui si & detto in precedenza
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I COAAEAT OA AE O1 OOAT EAEI EOU AAIT I

i TAEI EOU O OOAT EAEI Aoh 1T OOAOT 1T A NO
impatto (a piedi, in bicicletta/micromobilita o con i mezzipubblici) (Graf.22).

La crescitaosservatadelle quote modali della bicicletta e del trasporto pubblico sostiene

il balzo in avanti del tasso di mobilita sostenibild A1 1 8 Ol OEi T n@AMMOAET N E
semestre del 20251 & E TsdleEah3X,7% (33,4% nello stesso periodo del 2024), valore
vicinissimo al livello del 2019 (35%)).

Graf. 21 z Distribuzione degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato * (valori
%, 2019-1 sem 2025)
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Piedi Bicicletta/ Moto Auto
Micromobilita

Mezzi pubblici

* Nei mezziprivati sonocompresil@&uto privata con e senzapasseggerij mezziagricoli, |&uto a noleggioe
altri mezziprivati. Nei mezzipubblici sono compresitutti i mezzidi trasporto collettivi, urbani (autobus
urbano, metro, tram ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga
percorrenza,aereo,traghetto/nave ecc.)honchéaltri mezzi,ancheindividuali, maadisponibilitd pubblica
(taxi, NCC,car sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a

compensazioneeconomica(Tpl in generale),siaa quello interamente sul mercato (es.treni AV,segmenti
del trasporto pubblico sugommadi lungapercorrenza).

Fonte:Isfort, Osservatoriod ! O A Edulladabilita degliitaliani

Graf.22 z La dinamica del tasso di mobilita sostenibile (% di spostamenti con
mezzi pubblici, a piedi e in bicicletta/micromobilita, 2019 -1 sem 2025)
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38,2
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Fonte: Isforty OOAOOAOI OET O! OAEI T Ao OOI T A 11T AEI EOGU AAci E EOA
A AAATT AUUA PAOOEOOAT 6A AAT OEDPAOOGI 11 AAIT Ah

biennio di cui si & detto, € accentuata dagli indicatori di domanda in termini di
passeggeri*km (percorrenze complessive) Graf. 23). In questo caso infatti lo share
AAT 1 Salk @efPD24al 76,5%, peraltro in leggera crescita rispetto al 2023 su un livello
ben piu alto del dato 2019 (69,9%) Anche loshare del trasporto pubblicoe piu alto
rispetto alla distribuzione degli spostamenti, raggiungendo nel 2024 il 15,5% del totale
(ancora molto distante il dato preCovid). In termini di distanze percorse quindi si puo
dire che la dinamica di riequilibrio modale avviata da un paio dirai a questa parte e
molto piu incerta e discontinua.

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

OC'_S;""HLO
2019 2020 2021 =2022 m2023 m2024 o R~NRw@
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Nﬂmzt;g
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0 2R o o NSO D O © O 2
™ T NN i dagdgg dNadamoYo
el e I
Piedi Bicicletta/ Micromobilita Moto Auto Mezzi pubblici
. AE T AUUE DPOEOAOGE Oi11l AiiPDOAOGE 16A001 DOEOAOA AIT A

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

&1 1 6Ag ) O& O0O6h |/ OOAOOAOGI OEI O! OAEiI T A6 OOI 1A 11T AEI EOU
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&1 AAT EUUAT AT T OA 1 8AO0OATUEITTA OOITA O1TTA 11
AT AAT AT OE OEA AAITT A 101 OCEITAAI EOUh OEA AAITI

b A 0 0 A ¢ €dt®106 ol spostamenti motorizzati nel 202, come si vede daBGraf.24 il

70,9% dei viaggié statoeffettuato AA AEE EA OOAOI |1 6A@Wdachl | A Al
EA OOAOI 1 8 AO0O]un vaiore &abie Aspeitda2@8. ®lél primo semestre

AAl ¢mgu OE 1T OOAOOA ET OAAA O1 ETAOCAIT AT O 111

salito 12,9% dei viaggi. Se consolidato nei prossimi monitoraggi questo segnale di

OAUET 1 Al EGUAUETTA AAI 15000 sibshd treddAd Getentd 1 11 (
i1 ACCAOI q OAAOGPAOI G AAIIT A 11 AEI @A Of OOAT EAE
)T OAAA 111 OEAOAA A OAAODPAOAOA DAOI 1AII1SI

multimodalita, dopo il trend di crescita spedita sperimentato prima del Covidll Graf.25
evidenzia la dinamica del peso dei viaggi intermodali con soli mezzi motorizzati
(combinazioni tra diverse modalita di mezzi pubblici o tra mezzi pubblici e mezzi privati)
La stima per il 2024 ¢ pari al 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 mobilita di
scambio € dunque mtio basso e questo aspetto rischia di essere uatfore di resistenza
dal lato della domanda nella prospettiva di maggiore diffusione delle soluzioni di
trasporto integrate.

Graf. 24 z Distribuzione degli spostamenti per modo di trasporto motorizzato
utilizzato 1 (valori %, 2019 -I sem 2025)
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Moto Auto come Auto come Mezzo pubblico  Altro (combinazione
conducente passeggero mezzi, altri mezzi)

2019 2020 2021 m2022 m2023 =m|sem 2024 m2024 = |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, trendocale e di lunga percorrenza, aereo,
traghetto/nave ecc.), nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilita pubblica (taxi, NCC, car
sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a compensazione
economica (Tplin generale), sia a quello interamente sul mercato (es. treni AV, segmenti del trasporto
pubblico su gomma di lunga percorrenza).

&1 1T OAq ) O& OOh / OOAOOAOQI OETI O! OAEI T Ad OOI1T A 11 AEIEOU

Graf. 25 -, 8 AT AAT AT 01 AACI E ODI rintdctah 1 (DastantehtiO A O1 | A
effettuati con una combinazione di mezzi motorizzati sul totale
spostamenti motorizzati) *(valori %, 2019 -1 sem 2025)
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2021
&1 1 O6Aq ) O&I OOh / OOAOOLAOGI OET O! OAEI T Ao OOI T A i1 AEI EOQU

, 6ET AEAAT UA AATT A Oi1OUETTE EI OAonhelefafet E AE
metropolitane, soprattutto del Nord-Ovest e del Centro lItalia, rispetto ai piccoli centri e

alle regioni del Mezzogiorno e del Nor¢Est (Tab.4). Guardando ai profili socieanagrafici
emergono divari anche piu accentuali: la quota di mobilita di scambio sale al 7,1% tra i
giovani 14-29 anni e al 9,5% tra glstudenti (Tab.5). Si puodire che la mobilita scolastica

assorbe gran parte della domanda di trasporto intermodale, presumibilmente in assenza

di soluzioni alternative, non certo per scelta; € la conferma che della debolezza delle
opzioni intermodali nelle diverse fasce di popolaioni e nei territori diffusi del Paese.

Tab. 4 z 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 42
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

&1 1T O0Aqd ) O&I O0O0h | OO heidtAdedlidafiani O! OAEI T A6 OOI 1 A

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

DSy SNB | £ a&A RA| t2arilArz2ys L
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Per cio che riguardainfine la velocita media degli spostamenti, gli andamenti risultano
OOAAEI E dndknO ai BDkA/O @d il 2919 e il primo semestre 2025, mentre per
mezzi pubblici nel loroinsieme il 2023 si osservauna dinamica di sensibile diminuzione

negli ultimi anni (dai 31 km/h del 2019 ai23 km/h d el | sem2025) (Graf.26).

Graf. 26 z Velocita media degli spostamenti per mezzi di trasporto (km/h , 2019 - |
sem 2025)

> n N~
® 8 ®m ™ ®

— —
™ o™

Bicicletta Moto Auto Mezzi pubblici
2019 2023 2024 H | sem 2025
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2.2. | divari territoriali e reddituali

Questa sezionedel monitoraggio della domanda di mobilita approfondisce alcuni cluster
territoriali , che in parte verranno ripresi nel paragrafo successivo.

Il Graf. 27 contiene la rappresentazione del riparto modale per macrecircoscizioni
geografiche.

Nel Nord-Ovest € in proporzione piu alto il peso della mobilita collettivagon una quota al
12,1%, dato stabile rispetto al2023, ma ancora in sensibile calo rispetto al 2019 (15,2%)
Il recupero di mercato della mobilita collettiva nelle regioni catro-occidentali & quindi
O0O006 A1 60T AEA AT i PEOOI 8 3ECI EEZAEAAOQEONI EI
AiT O1T OEAOA Al ¢chub 1T OOAOT N &ikan@mmbpoib 0T O

m 3>
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circoscrizioni, ma pur sempre ampiamente maggioritaria (57,8%).

Il Nord-Est é caratterizzato dalla forte penetrazione della biciclettee anche nel 2024 si
registra una qutaA AT D A A A B,AohconieAé E023Amaltddpiu alta nel confronto
delle altre circoscrizioni (con un valore doppio o piu che doppio)nel Nord-Est é meno
incidente la mobilita pedonale (18,7%, tuttavia in crescita di un punto nel 2024) e del
OOAODPT OOT DOAAI E Adaw dibdcd sugdiiofe al@&dd 2023 LaAqudtad
AR 1 6A001 OACCE®T CA ET OAAA Ei ochobs
Nelle Regioni delCentro Italia il peso relativo delle grandi aree metropolitane Romasu
tutte, spinge la quota modale della moto @,6%, ma in diminuziong e del trasporto

pubblico (10,1%, in crescita dal9,4% registrato nel 2023)." AOOT 1 86 00T AAI

(3,2%).

Infine al Sud e nelle Isol@& molto alto penetrante] & O O 8 A&BEsI attesta al 63% di
share, tuttavia in sensibile riduzione rispetto al 68,8% del 2023Allo stesso tempoé
sensibile la crescita sia della mobilita pedonale (23,8% la quota piu alta tra le
circoscrizioni e oltre 4 punti in piu 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 piu basso tra le rcioscrizioni, poco piu dela meta del dato del
Nord-Ovest).

Graf. 27 z Distribuzione degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato * e
circoscrizioni territoriali  (valori %, 2019 , 2023, 2024)

Nord-Ovest 22,5 4,1 35 57,8 12,1
< Nord-Est 18,7 81 25 62,3 8,4
N Centro 20,9 32 4,6 61,2 10,1
I3V
Sud e Isole 23,8 28 4.2 63,0 6,3
Piedi = Bicicletta ~ Moto = Auto = Mezzi pubblici
Nord-Ovest 18,5 41 3,6 61,8 12,0
- Nord-Est 17,5 8,1 36 62,7 8,2
g Centro 18,3 30 54 64,0 9,4
I3V
Sud e Isole 19,5 1,844 68,8 55
Piedi Bicicletta  Moto = Auto Mezzi pubblici
Nord-Ovest 21,6 3,6 2,6 56,9 15,2
o Nord-Est 17,6 59 2,0 65,6 9,0
S Centro 18,7 2,9 38 62,6 12,1
N
Sud e Isole 23,3 1,923 64,9 7,5
Piedi Bicicletta Moto Auto Mezzi pubblici
* AE 1T AUUE DPOEOAOGE Oi11 AiiIBDPOAOE 18A001 DOEOAOA AilI1l

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 disponibilita pubblica
(taxi, NCC, car sharing, piattaforme cargoling). 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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Passando allasegmentazione della domandali mobilita per ampiezza dei Comuni di

residenza relle grandi citta (oltre 250mila abitanti) il trasporto pubblico raggiunge lo

share del16,5%, ma in contrazione rispetto al 2023 17,6%), dopo il balzo significativo

registrato nel 2022 (Graf. 28). Da ricordare che la soglia del 201919,1%) & ancora

lontana. La quota modale del trasporto pubblico nelle grandi citt@& nettamente piu alta

di quella di tutte le altre fasce dimensionali urbane, dai centri piu piccolig|1%, tuttavia

in rilevante incremento rispetto al 4,6% del 2023) alle citta di media taglia tra 50mila e

250mila abitanti (7,5p Q8 , 6 Al OOT DEI AOOI AAIT A O1 OOAT EAE
urbane e rappresentato dagli spostamenti a piedi che favoriti dalla domanda di

prossimita - incidono per oltre un quarto del totale (valore in crescita negli ultimi anni).

Tra i mezzi individuali, si conferma il pesanolto basso e in diminuzionedella bicicletta

(2,8% contro il 3,4% del 2023) e al contrario il perso felativamente)e molto altoA AT 1 8 OOT
dellamoto(uhpbh ET AEI ET OUET 1T AQ8 10A1T 01 Al188AO0O0I
differenza di quanto accade nelle altre dimensioni urbane (71,6% nei centri minori), ma

resta nettamente il mezzo di trasporto piu utilizzato anche dai cittadini delle maggiori

aree urbane del PaesODEAOA AAT 1T A ONOAGDDIB ya®is8OAs OE AOO

Graf. 28 z Distribuzione degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato * e
ampiezza demografica dei Comuni di residenza (valori %, 2019 , 2023,

2024)
Oltre 250.000 ab. 26,2 2851 49,5 16,5
< Tra50.001 e 250.000 ab. 23,5 6,5 4.1 58,4 7,5
N Tra10.001 e 50.000 ab. 19,2 39 32 67,4 6,3
N
Non piu di 10.000 ab. 16,9 32 21 71,6 6,1
Piedi Bicicletta Moto Auto Mezzi pubblici
Oltre 250.000 ab. 23,6 34 59 49,5 17,6
o Tra50.001 e 250.000 ab. 20,7 52 4,6 63,2 6,4
8 Tra 10.001 e 50.000 ab. 16,8 3,7 37 69,7 6,2
N
Non piu di 10.000 ab. | 11,9 3,0 24 78,1 4,6
Piedi Bicicletta Moto Auto Mezzi pubblici
Oltre 250.000 ab. 25,6 3,1 4,6 47,7 19,1
o 40A vn8nmnp| A 202 n8HOTEB 63,7 9,8
S Tra 10.001 e 50.000 ab. 20,2 39 2,0 67,6 6,3
N
Non piu di 10.000 ab. 157 2,212 74,9 6,1
Piedi Bicicletta Moto Auto Mezzi pubblici
* AE 1 AUUE DPOEOAOGE Oi11 AiiDPDOAOGE 18A00T DOEOAOA Ail A

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

&1 1T OAg ) O& OOh / OOAOOAOQI OEI O! OAEI T Ad OOI1T A 11 AEIEOU
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Nelle medie citta & in proporzionedecisamenteAl OT 1 8 OOT &5 valdre A EAE AT |
crescita, mentrenei centri minori & dominantel 8 0416 ARAT h AT T A OE 1 AA/
nella fascia 10milav i E1 A AAEOAT OE 11 OEAOA AAI 1 8AOO01 i
tutte le altre soluzioni di trasporto. Va sottolineato tuttavia che tra il 2023 e il 2024 la

NOT OA 11T AAT A AATT A ONOAOOOT 0061 6A6 T AE #11 O1

in modo significativo.

Ritagliando il sottoinsiemedelle Citta metropolitane, i dati di riparto modale mostrano
chela 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 Citta metropolitane dalmobilita pedonale
e della moto, mentre lo share della bicicletta restaseppure in crescita di messo punto nel
2024, piu bassodella media delle altre Provincg3,5% contro 49%).

Graf. 29 z Distribuzione degli spostamenti per modo di trasporto utlizzato * e
Comuni se appartenenti o meno ad una Citta metropolitana  (valori %,
2019, 2023 e 2024)

Citta metropolitane 24,0 35 4,6 55,3 12,6
<
S
~ Altre province 20,2 49 3,1 65,4 6,4
Piedi Bicicletta Moto Mezzi privati Mezzi pubblici
Citta metropolitane 20,5 3,0 4,9 59,0 12,6
™
)
~ Altre province 17,2 46 3,7 68,8 5,7
Piedi Bicicletta Moto Mezzi privati Mezzi pubblici
Citta metropolitane 23,6 29 3,3 54,7 15,5
o
S
~ Altre province 18,5 3,7 2,0 69,1 6,7
Piedi Bicicletta Moto Mezzi privati Mezzi pubblici

*.  AE T AUUE DPOEOAOE Oi11 AT I POAOCE 1 ACOEATD EROAGMA OKIT AA
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, taghetto/nave ecc.), nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilita pubblica
(taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli spostamenti si riferiscono sia al trasporto a
compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamergal mercato (es. treni AV, segmenti
del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza).

&1 1 O0Ag ) O& O0Oh |/ OOAOOAOI OEI O! OAEiI T Ao OOI1 A 11T AEI EOU

, 6 O1 Opaarkeirdxdtritoriale di segmentazione propostoper consuetudine in questa
sezione del Rapportoderiva dalla suddivisione dei Comuni italiani,elaborata dalla
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StrategiaNazionale Aree Interne (SNAI), sulla base della distanza/accessibilita ai servizi

primari di cittadinanza (scuola, sanita, trasporti), quindiaO# 1 | -1 ET 6

sSono presenti.

AT OA OAI E

Il Graf.30 mostra comela forbice territoriale di sostenibilita delle scelte modali si delinei
strutturalmente in modo netto anche in questo casocome evidente nei dati2024 in
continuita con quelli degli anni precedentiln particolare, laquota di domanda soddisfatta
dal trasporto pubblico nei Comunipolo € piu che doppiarispetto ai Comuni periferici e
ultraperiferici : 11,4% contro 5,1% (va pero sottolineato che questo valore € salito di quasi
un punto nel 2024). Allo stesso tempo il peso della mobilita ciclistica gnolto piu alto, cosi

Ai i A PET AEAZ£EOOI 1 16001 AAITA 11078
NAE #1711 OTE DPAOEEAAOEAE A Ol OOAPAOEaAngdota 1 ET (
modale del 64,8% (55,2% nei Comunrpolo) che tuttavia e diminuita sensibilmente
rispetto al 2023 (72,7%). Da rimarcare anche il forte squilibrio modale che si registra nel 3
Al OOOAO AAE #1i1 OTE ET OAOI AAE A AE AET OOOAh E
AAT T 8A001T 17 AT AT OA PET Al T ET AT OA j OEAOA Al ¢
sotto il 20%.
Graf. 30 z Distribuzione % degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato le
Comuni secondo la classificazione SNAIZ (valori %, 2019 ,2023 e 2024)
Comuni Polo 24,2 47 4.4 55,2 11,4
§ Comuni Cintura o intermedi 17,8 4,0 2,9 69,9 6,1
o
N Comuni Periferici o Ultraperiferici 24,8 2,330 64,8 5,1
Piedi Bicicletta Moto Mezzi privati Mezzi pubblici
Comuni Polo 21,8 45 51 57,3 11,3
g Comuni Cintura o intermedi 14,3 3,5 2,8 74,8 4.6
o
N Comuni Periferici o Ultraperiferici 17,1 2,33,8 72,7 4,2
Piedi Bicicletta Moto Mezzi privati Mezzi pubblici
Comuni Polo 22,9 37 33 56,5 13,6
2 Comuni Cintura o intermedi 17,7 3,017 70,8 6,8
o
N Comuni Periferici o Ultraperiferici 18,6 1,50,9 73,6 5,4
Piedi Bicicletta Moto Auto Mezzi pubblici
1. AE T AUUE DPOEOAOGE OIT1T AiTiDPOAOGE 1868A001T bDOoda«doA AT T A

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 disponibilita 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 (esnt 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
accessibilita dei cittadini ai servizi essenziali (sanita, scuola e trasporti). Le categorie individuate in scala
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centralita/perifericita sono sei: Comuni Polo, Comuni Polo intercomunale, Comuni Cintura, Comuni
Intermedi, Comuni Periferici e Comuni Ultraperiferici. Per il 2021 & stata utilizzata la nuova classificazione
dei Comuni.

&1 1 0Ad ) O& OOh / OOAOOAOI OEI O! OAEI T A6 OOIT A 11 AEIEOQU

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

Come si vede dalld@ab.6, e come si discutera meglio nella terza parte del Rapportd,d 1

una forte correlazione diretta tra modello di mobilita sostenibile e livello di reddito
OAOOEOT OEAI A8 )1 DAOOEAT T AOA 18001 AAIT A AEA
diffuso nei comuni dove le famiglie hanno redditi piu alti: 5,2% lguota della bici e 13,7%

la quota dei mezzi pubblici, contro valori che scendono rispettivamente sotto il 2% e il 3%

nei comuni piu poveri. Viceversalo share modale raggiunge i picchi maggiori tra le

famiglie a minor reddito producendo quindi un paradossale effetto di penalizzazione
AATTTTEAA § OOAOA 16A001T AT OOA AE pPEIT q A Oi AE
pubblico). Proprio per aDb OAOAT UA AE AET Al EAEA AT 0y AEOOI ¢
OOAODPT OOEd OOA AiI AOGAICAN AAT EDOCEABGRBdnbIAT RARD
come si discutera meglio piu avanti.

Tab. 6 z La distribuzione degli spostamenti per mezzi di trasporto utilizzati e fasce

di reddito dei Comuni di residenza degli intervistati (valori %, 2024)

Bici Mezzi Tasso di mobilita
Piedi Micromobilita Moto Auto ubblici sostenibile

P 2024 2023

Meno di 24.9 1.9 28 | 677 26 295 | 206
puBTTT

Ea 15.000 | 556 3.1 3.6 67.0 5.6 29 4 24.0
¢m8rm

Tra 20.000 20,8 4.4 4,0 63,0 7,9 33,1 27,9
A cusn

Piu di 23,8 5,2 3,6 53,6 13,7 42,8 39,6
us8mnmnm

Media 21,8 43 3,7 61,1 9.1 35,2 31,2
complessiva

&I 1 6Aq ) O&I OOh |/ OOAOOGAOI OET O! OAEI T Ad OOI 1T A 11T AEI EOU

23., A OAcCi AT OAUETTA AAT1600ATUA ARE
bicicletta/micromobilita

In questo paragrafo si propone un esercizio dsegmentazione degli utenti dei mezzi di
trasporto a minor impatto, ovvero i mezzi pubblici e la biagletta/micromobilita, al fine di
valutare i cluster socicanagraficirispetto a:

1. la quota modale &l 2024)
2. il peso assoluto (% sul totalespostamentidel mezzo,sempre al 2024)
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3. lavariazione percentuale 20192024 della quota modale
YT EUEAT AT 1 686AT AT EOE AAE Al ODGA T riassureeOle
informazioni sui singoli gruppi rispetto alle tre prospettive di segmentazione

ARl

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

1. AEE EA Oi0oioBOGHANITA AMME A OAAj ¢t dAOEGQ OOPAOET OA
2. CIEOOAT OE j ¢cobQ

3. 1 A EAOhAEAw AAT TABDAiZp x h wb Q.

4. AEE OEOATIAK]I IAKODAZ jpuhubQ

5. AEE OEOA 1 AlN ARORALOCE Ij IpkE hAKiq

111381 PBPT OOT h E COOPPE AilT 11 OEAOA @BFA), AAOCOI

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
citta con meno di 50mila abitanti e chi vive nelle regioni rridionali (entrambi questi
gruppi al 6,3%).

Tab. 7 z | cluster socio-AT ACOAZEAE A6001 AAder dimdnsithE AE O
rilevanti di analisi
QUOTA MODALE (26 PESO ASSOLUTO (%0 sul VAR. % QUOTA
spostamenti con mezzi totale spostamenti con MODALE (2019-

pubblici) - 2024 mezzi pubblici) - 2024 2024)
GENERE
Uomini 8,8 48,4 -19,5
Donne 9,3 51,6 -11,8
CLASSI DI ETA”
14-29 anni 17.8 40,0 -14.4
29-45 anni 8,3 20,6 -9,0
45-64 anni 6,9 27.8 -11,2
Oltre 64 anni 5,1 11,6 -30,3
POSIZIONE PROFESSIONALE
Occupato 8,4 49,7 -13,5
Studente 23,0 26,6 -22,3
Altro 5.8 23,7 nd
LIVELLO DI ISTRUZIONE
Fino alle medie 8,5 19,2 nd
Superiori 23,3 48,0 -14,0
Universita 5,9 32,9 -32.3
CIRCOSCRIZIONE TERRITORIALE
Nord-Ovest 12,1 35,8 -20,4
Nord-Est 8,4 18,4 -6,4
Centro 10,1 22,8 -16,2
Sud e Isole 6,3 23,0 -16,1
POPOLAZIONE DEL COMUNE DI RESIDENZA
Fino a 10mila ab. 6,1 10,3 +0,2
10-50mila ab. 6,3 Z1,7 -0,8
50-250mila ab. 7.5 24,5 -23,6
Oltre 250mila ab. 16,5 43,5 -13,6

&1 1 OAq ) O&I OOh / OOAOOAOT OET O! OAEI T A6 OOITA 11T AEIEOQU
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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 meta dei

passege@ri tra uomini e donne):

1. 1 E TAAOPAOEhh GE&A 10 PHIOCABOREOIAFR kEhXipAMKEEH 161 A0
i AUUE bOAAI EAE

2. AEE EA OIOO0CE@AEITITA AETI E OAATAMAAEA DPAODAQER
OEODPAOOI AIQqQOEOITT AE OOOAEI

3. AEE OEMITTAKI I E QR EZ PAOORCICGAOE T AT T A OACIT AT (
AACI E Ai REOE OOAATE

4, AEE OEDHBAOMGO ABEhRHPAROOACCAOE OOA IgA AEOAT OA

5. EAOOAAOQEAR omA@PACCAOE QOA E OEOI T E AE OOOAE

| cluster piu deboli come contributo assoluto al mercato del trasporto pubblico sono

invece gli over 64 tra le fasce di eta, pensionati, casalinghe, disoccupati tra le posizioni

professionali, chi ha un basso titolo di studio rispetto ai livelli di istruzone, chi abita nelle

regioni del Nord-Est e chi abita nei piccoli Comuni fino a 10mila abitantil confronto tra

quota modale e peso assoluto nel mercato del trasporto pubblico evidenzia gia

significative, ancorché prevedibili, divaricazione. In particolee gli studenti registrano una

guota 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 € 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 piu performanti sono stati:

1. AEE OEOA 1T AE PEAATTE AAT OOE jCmhgpbh 1601 EA
OAOEAUETT A DI OEOEOA AAI 11T OEAOA AAl OOAODI ¢

2. AEE OEOA wWAdiIEA AA BB OE |

3. AEE OEO®A®hjt b @ OA

4. 1 A FAOAHAL AKLHIRBDAE ¢ w

5.1 A EAOARA AEDHIADABJQ T v

| gruppi con le variazioni peggiori sono stati invece i laureati, gli over 64 anni, chi vive

nelle citta 50-250mila abitanti, gli studenti in generalee gli uomini. Ad una prima

osservazione, quindi, si pud sottolineare in diversi casi una dinamica di riduzione dei

divari storici strutturali tra i diversi cluster. In sostanza alcuni dei gruppi relativamente

PEI AAATTE TAIT 6001 mpidich vide AdUddriri ninGrifeshi A el | AA A

Nord-Est) sono tra quelli che hanno espresso una miglioreehuta (sempre in senso

relativo) del proprio mercato durante la crisi pandemica.

LaFig. 1I0ET OAOEUUA EI DI OEUEI T AT AT 01 AAE Al OOOAC

parametri analizzati. Come si vede, nel quadrante positivo (quota modale e peso

passeggeri trasportati superiori alla media) si collocano i segmenti tradizionalmente

O& OOE6 AAl OOAODBI 001 Aii11 AOOEOT h T OOAOT E A

e le donne; apena a ridosso si collocano uomini, occupati e studenti. Va pero osservato

che la quota modale e scesa per tutti i questi gruppi e nel caso di grandi citta e studenti la

diminuzione é stata molto forte. Nel quadrante negativo (quota modale e peso passegge

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 piccolemedi.
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Fig. 1-1 | posi zi onamen debtragperto pubblicost er douso

Diplomati
Var. % quota modale
Crescita sostenuta
Crescita

Stabilita
Diminuzione

Ferte diminuzione

14-29 anni

Oltre 250mila ab.

Nord-Ovest

Centro

QUOTA MODALE 2024 (%)

" N Uomini
Fino licenza

media 29-45 anni Occupati
45-64 anni
were $2000R T
Fino a 10mila ab. 10-50mila ab. Altra profess.
PESO ASSOLUTO 2024 (%)

&1 1 O6Ag ) O& O0OO6h |/ OOAOOAOI OEI O! OAEI T Ao OOI1 A 11T AEI EOU
0OAOOAT AT T OA Al 1 6AT Al EOE AAE Al GaoBAaSsuded OOT A
le informazioni sui singoli gruppi sempre rispetto alle tre dimensione della quota modale, ‘
AAlT DPAOI OOCIE ObPiT OOAI AT 6E AAT 1T AUUT A AAI
quinquennio.
Tab. 8 - | cluster socio-AT ACOAZLZEAE A80O0I AAT T A AEAEAI A

dimensioni rilevanti di analisi
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QUOTA MODALE (% PESO ASSOLUTO (% sul | VAR. % QUOTA
spostamenti con mezzi totale spostamenti con MODALE (2019-
pubblici) - 2024 mezzi pubblici) - 2024 2024)
GENERE
Uomini 5,4 63,2 +40,3
Donne 3,2 36,8 +12,6
CLASSI DI ETA’
14-29 anni 4,9 23,2 -3,8
29-45 anni 3,0 15,6 +7,3
45-64 anni 4,0 33,8 +32,0
Oltre 64 anni 5,6 27,3 +104,5
POSIZIONE PROFESSIONALE
Occupato 3,5 43,1 +8,0
Studente 6,6 15,9 +34,4
Altro 4.8 41,1 nd
LIVELLO DI ISTRUZIONE
Fino alle medie 3,5 18,4 nd
Superiori 6,6 45,9 +44 4
Universita 4.8 35,7 +17,4
CIRCOSCRIZIONE TERRITORIALE
Nord-Ovest 4.1 25,8 +13,0
Nord-Est 8,1 37,6 +36,7
Centro 3,2 15,3 +10,5
Sud e Isole 2,8 21,4 +48,3
POPOLAZIONE DEL COMUNE DI RESIDENZA
Fino a 10mila ab. 32 11,5 +49,3
10-50mila ab. 3,9 28,6 +2,2
50-250mila ab. 6,5 44,5 +61,4 |
Oltre 250mila ab. 2,8 15,4 -11,1
&1 1 0Aqg ) O& OOh |/ OOAOOAOI OET O! OAEiI T Ao OOI 1T A 11TAEIEOU
Rispetto alla quota modalg2024), i 5cluster che esprimono i valori piu elevati di utilizzo
della bicicletta/micromobilita sono:
1. AEE OED®AAI; yhppbpQ
2.CIl E ODPOAAPQE
3. AEE EA Ojfl o AE®»QIl I A
4. AEE OEGDOORAKINI A 1M OeAb® q
5. AEE TEOOAT o1 ATTE juvhoeb(Q
111381 BT OOT h E ¢ OOD bl&Ebicilétte/mitrémoldllita sSandi regidenti AAOOT

nelle grandi citta (2,8%), la fascia di eta 2845 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 diéa bicicletta/micromobilita , i gruppi che
incidono di piu nel mercato delle due ruote ecologichsono i seguenti:

1. GiE OiTETE joohghp OEODAOOI Al CAT AOAQ
2. E AEPITITAOE jtuohwbp OEODPAOOI Al OEOIITT AE O
3. AEE OEOA TAIT A AEOOA3 OOA vm A cumiEI A AAEC
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4. E1 Al OOOAO ACCOACAOI AE DPAI OEi 1 AOER AAOAI
Dol AAOOEIT T Al EQ

5. AEE OEORAAAIlj axinGplp OOA 1 A AEOAT OAOEUETTE CA

| cluster piu deboli come contributo assoluto aDi AOAAOT 6 AAlI 1 Aschk& AETI E.

inveceCl E OOOAAT OEh AEE OEOA AAE #1101 E DPEI DEA

la fascia di eta 2945 anni, gli over 64 tra le fasce di etachi ha bassi livelli di istruzione.ll

confronto tra quota modale e peso assoluto nel mercato del trasporto pubblicoon

evidenzia in questo caso scostamenti significativi dei clustedivaricazione, come

registrato (in taluni casi) per i mezzi pubbilici.

Infine, nella variazione della quota modale tra il 2019 e il 2024, in un quadro di

generalizzatoAE Al OOA AOI AT 01 AAI1 1 8 Q&8 vfldviariazioneA EAE A

percentuale nella media generalg) cluster piu performanti sono stati:

1. AEE EMHT1PRADI EAE CHGEINABE PEO3 AEA OAAATI PPEAOA
NOET NGAT T EI

2. AEE OEGAHOMEREDATVAEL i ETAA OBHpENG P Q

3. AEE ERWRAITIAE AAT OOE j Ctwhaob(

4. AEE GEORAMAIOAT A jCctyhaob(Q

5. CIEIl B E j ctmthob(Q

Gli unici due gruppi che hanno registrato variazioni negative della quota modaseno stati

la classe di eta 1429 anni in misura limitata (-3,8%) e i residenti delle grandi citta in

misura piu pronunciata (-11,1%).

Infine, la Fig. 2 OET OAOEUUA El Pl OEUET T Adleal O1 A

bicicletta/micromobilita rispetto ai tre parametri analizzati. Come per i mezzi pubbilici

analizzati in precedenza,nel quadrante positivo (quota modale e peso passeggeri

OOAODPT OOAOE OOPAOET OE AiIT A TAAEAQ OGRIAISGIAATAA

della bicicletta e monopattini, ovvero i diplomati, ilaureati, , gli uomini e chi vive nelle

citth medioCOAT AER A AOE OE ACCEOICiiTi 1A OAlI OOA

casalinghe, disoccupati) e, poco sotto, la fascia di eta-88 anni. Per quasi tutti questi

COOPDPE 180017 AAI1 A AEAEAI AOOA A AAE 1 AUUE A

stata molto sostenuta (fanno eccezione i laureatiNel quadrante negativo (quota modale

e peso passeggeri trasportati inferiori alla media¥i collocano invece segmentidi utenza

debole della bici, ovvero chi vive nei piccoli centri e nelle grandi citta, chi vive nelle

Regioni del CentreSud, chi ha una bassa istruzione e la fascia di eta-29 anni. La

maggior parte di questi gruppi (fanno eccezione il Sud e i cemntminori) hanno registrato

T Al AT OO1T AAIT 1 8udad dieBcita modé€ierol nili®deliaiqubia modale della

bici.

Se puo concludere quindi che, a differenza di quanto visto per i mezzi pubblici che a fronte

AAT AATT AA1 1T AOAAOT EATTT OEOOI OEAOOOE E

AEAEATI AOOA A 1T A TEAOT I T AEI EOU nteAccetliaipdn AOAOA

le dovute eccezioni, tra cui appunto le rilevanti dimensioni territoriali del Sud e dei centri

minori -, le differenz tra cluster forti e cluster deboli.

Fig. 2-1 | posi zi oname n dalla bitielétta/midromsbtlita r d d us o
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Var. % quota modale ,’ m
Crescita sostenuta /
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&I 1 0Ad ) O& O0OOh / OOAOOAOI OEI O! OAEIT A6 OOIT A 11TAEIEOU

24., 6 AT AAT AT O AACI E EIT AEAEpr@dnsichd OOEOE
al cambio modale)

, 6 AT AAT AT 01 AACIE ETAEAE AE Ol AAEOZAUEITA b
evidenzia, per la prima volta dopo la crisi pandemica, segnali complessivi di
miglioramento sia nel 2024 che nel primo semestre d&1025 (Graf.31).

Per i mezzi di trasporto individuali, i cui indici sono strutturalmente molto piu alti rispetto

ai mezzi collettivi, cresce la soddisfazione tra gli utenti della moto (nella prima parte del

20251l voto medioea 7,8, in scala410, contro il 7,5 del 2024 e il 7,4 del 2023) e, in misura

i ETT OAh OOA CciE OOAT OE AAT 1 6A0O01I A AAITT A AEA
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 vettorindividual i (Graf.32).

Stabile la metropolitana a 6,5 e il treno Intercity e Altd/elocita a 7,2. In miglioramento

AT AEA 1T A PAOAAUETTA A506001T AAI186AAOCAT | OAl EOA
(6,7).

Graf. 31 zLa soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto
OET AEOEAOAI Edép1i OOPEAOHEGE Al 16001 AAE |

DOAAAAAT OE | 6 HéeMRRHEOOAh ¢mpw
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7,7
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&1 1T 0Aqd ) O& O0Oh 1 OOAOOAOI OEIT
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&1 1 O0Ag ) O& O0O6h |/ OOAOOAOI OET O! OAEiI T Ao OOI1 A 1TAEI EOU

"1 E OOAOOE AAOE AE OI AAEOZAUEITTA PBIOOITT AOGO
NOi OA AE OOAT OE AEA AOOACTI A O b0l OACCET AE
ovvero i voti da 7 al0 (Graf.33). Trai mezzi pubblicila quota di voti di gradimento %10 degli

OOAT OE OAOOA O1 601 Al v nHH% Indhprimolsdn@étre 2026] 1 6 AOO
tuttavia in progresso di 6 punti rispetto al 2023, poco sopra nel casael pullman (50,1%,

anche qui in crescita di 7 punti dal 2023) éel treno regionale £2,8%, in crescita di 5 punti e

mezzi dal 2023.
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Graf.33z, A OT AAEOAAUEITA AAE AEOOAAEIE DPAO E AE
(voti7-pm OOI O OAT A OEAAOEOE Al186001 AAE
| 6ET OAOOEL®Z0B5) ¢ mp w
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&1 1 OAq ) O&I OOh / OOAOOAOI OET O! OAEI T Ad6 OOiI T A i1 AEI EOQU
m,aAiOOT A QVAEAROMOFI OO A OOAAEUET T AT T AT OA 1171 EOT OA
Al 1 8O0EI EUUAUETT A ~£OOOOA AAE 1 AUUE AE OOAODI
desiderata delle soluzioni di mobilita che non necessariamente si traduce nella fase
successiva in un cambio effettivo dei comportamenti modat AT UE 1 61 OOAOOAUEIT i

anno su anno conferma che questo di regola non accage tuttavia, come si & avuto modo di
sottolineare anche nei passati Rapporti, rappresenta pur sempre un potenziale di attitudine
OO0 AOE EAO 1 AOA TAI 181 OCAT EUUAUETTA AATTA bl

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

A s o~ s o~

Tab.11q8 , A AEAEAI AOOA OAOOA EI 1 AUUT DPET OAAOE
OAT AOGOOA ¢mqguh AAl onbp OOA AEE Oi OOAAAA AOQdI
seguito dai mezzi pubblici (saldo positivo attorno al 15%) e, residualmente, dai servdi
OEAOET C | ADPAT A Cphobn 1 6wub AAE AEOOAAETE
della sharing mobility, o non si esprime, percentuale cosi alta anche per la ridotta
AEEZOOCEI T A OAOOEOI OEAT A AARAE OAOOEuEgE 1 O0AT «
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

OAT OEAEIT T AT OA TA1T AAOI AAITT16AO0OTITAEI Ah AAE
contenuta invece nel caso della bicicletta.

Tab. 9 e Tab.10 raccdgono in un quadro sinottico il posizionamentodei diversi cluster

sia socianagrafici che territorialirispetto ai valori medi di piena soddisfazione nel 202. |
differenziali di soddisfazione tra i gruppi, con le specificita relative a ciascun mezzo,
riflettono sostanzialmente quanto gia osservato lo scorso anntuttavia con qualche
variazione interessante da rimarcare ovviamente nel quadro di miglioramento
generalizzato degli indici di cui si e detto.

Aggiornando quindi quanto commentato nel rapporto del 2024, si puo scrivereisintesi
per i mezzi individuali:

1 rispetto ai profili socio-anagraficila moto registra punte piu elevatedi gradimento tra
gli utenti di fascia di eta piu matura (8,2% tra gli over 64 e 802% nella fascia 4665
anni), nei livelli di istruzione pit bassi e tra i pensionati ® OT OA %)t rhedap ¢ h v
soddisfatti risultano invece i disoccupati (unico cluster sotto il 6% di piena
soddisfazione degli utentj ma in crescita di 5 punti dal 2023 le donne e le fasce di eta
fino a 45 anni nei cluster territoriali la moto e piu apprezzata nellecitta di media e di
grande dimensione(dove é piu utilizzata), rispetto ai piccoli centri e alle periferieg
conseguentemente gli indici sono piu alti né¢é Regioni delNord-Oveste del Centro,
dove il peso specifico delle grandi citta e piu elevato;

{ pit omogenei sonoinvece i dati relativia 1 6;AdD@dfilo socio-anagraficosono gli
over 64 che esprimono la quota piu alta di pienamente soddisfatti 91%; da
sottolineare che lo scorso anno erano risultati invece i giovani ad essere la classe di
eta piu soddisfatta), insieme ai pensionati, mentre disoccupatisi confermano come
la condizione professionale conpit bass | EOAT 1T E AE DEAT A Ol A/
AAT 1 @AGQIPh T A ATT o DPOT OE ET DEIT AAI AAQI
i 30-45enni e i laureati;nei cluster territoriali si conferma chela piena soddisfazione
DAO 1 8AOOT 1neipidcolibantd (quadt il 89,3%) ipetto alle grandi citta
(83,8%);

1 per la bicicletta,in linea con i dati del 2023il profilo della piena soddisfazione riflette
gli equilibri di cluster grossomodo osservati nel caso della moto; indici piu elevati tra
gli anzianij D OT OA Alpéndiopaji BI6%), le donnee i livelli pit bassi di
istruzione, a fronte di indici pit contenuti tra i giovani e giovanissimi (66/%), gli
studenti e i disoccupati punta pitl bassa ab2,9%);1 AE Al OOOAO OAOOEOIT OE
nelle citta di media dimensionee scende invece nelle grandiitta (attorno al 70%),
inoltre € piu alto nelle Regioni del NordEstrispetto a quelle centromeridionali.

Quanto invece ai mezzi collettivi:

11 6 A O Celtrdnmbconferma comel mezzo che registra divari pit elevati tra i diversi
cluster, sia socioanagrafici che territoriali;in particolare, come gia registrato negli
anni passati,il gradimento pieno salesfiora il 60% tra gli over 65 e i pensionati, ed e
piu alto nei livelli bassi di istruzionee tra chi abita al Nord, in particolare nel Nord
Est (54,5%); tra i cluster meno soddisfatti si confermano le quote piu basse dei-30
45enni (38,5%) e degli occupati (poco sopra il 40%), mentre a lille territoriale sono
piu bassi i punteggi di piena soddisfazione nelle grandi citta e soprattuttzelle Regioni
del Centro-Sud (otto il 40%, oltre 15 punti in meno del Nord-Est, un divario tuttavia
in riduzione rispetto al 2023);
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1 anche il pullman evidenzia differenze significative tra i clusterin relazione al
gradimento, inferiori a quelle del 1 8 AOOT Ara dfaloudiAcksh in significativa
crescita nel 2024 raccdgono i punteggi piu altigli over 64 (55,9% in forte aumento
dal50,7%del 2024 e corla conferma dellapercentuale piu altadi piena soddisfazione
tra i gruppi), le donne (circa cinque punti in piu degli uomini)j pensionati (54,1%), le
casalinghe (52,6%), chi abita nel Nord-Est e chi vive nei Comuni periferici e
ultraperiferici; mentre la quota piu bassa di pienamente soddisfatti si registra tra i
giovani (in particolare la fascia 3645 anni con il 38,1%),gli uomini, i lavoratori
autonomi, i disoccupati (37%) e tra chi abita nelle grandi citta);

TET OOATT 11T AAI ATOACEI T AI A OACOA CcOi OO0I i1 AT
pubblici, ma con differenziali molto piu contenuti, ovvero un maggiore gradimento tra
gli anziani (60,4% tra gli over 64), , i pensionati(61,7%) e chi abitaal Nord-Est
(55,2%); tra i cluster meno soddisfatti si confermano le quote piu basse dei 3benni
(42,2%), degli occupatie dei disoccupatj mentre a livello territoriale sono sotto la
media, seppure non di molto, leRegioni del NordOvest le grandi citta e i Comuni
polo;

1 infine il treno di lunga percorrenza mostra le punte di soddisfaziongercepita di

nuovo tra gli over 64 (81,9% di pienamente soddisfatt), i pensionati (a cui si

aggiungono le casalingheg le donnementre a livello territoriali , condifferenza non

cosi alte, i gruppi piu soddisfatti sono quelli delle Regioni del Nord e di chi abita nelle

grandi citta.
, 6A1 001 ETAEAAOI OA PAOAAOOEOT OOAAEUETTAITIT AT
Al 1 800EI EUUAUETT A mEOOOOA AAE 1 AUUE AE OOAODI
desiderata delle soluzioni di mobilita che non necessariamente si traduce nella fase
successiva in un cambio effettivo dei comportamenti modat AT UE 1 61 OOAOOAUEIT 1
anno su anno conferma che questo di regola non accage tuttavia, come si € avuto modo di
sottolineare anche nei passati Rapporti, rappresenta pur semprenypotenziale di attitudine
00 AOCE EAAO 1 AOA TAIT 181 OCAT EUUAUETTA AAITTA bBII
| dati rilevati negli ultimi 18 mesi indicano un leggero peggioramento delle propensioni
al cambio modale (

Tab.11q8 , A AEAEAI AOOA OAOGOA EI 1 AUUT DET OAAOGE
OAT AOGOOA ¢mguh AAl onb OOA AEE Oi OOAAAA AOQdI
seguito dai mezzi pubblici (saldo positivo attorno al 15%) e, residualmente, dai servdi

OEAOEIT ¢ j ADPPAT A Cphoebn T 6wubkr AARAE AEOOAAETE
della sharing mobility, o non si esprime, percentuale cosi alta anche per la ridotta
AEEZOOCEI T A OAOOEOI OEAT A AARAE OAOOEUEgE 1O0AT «
vorrebbe incrementarne il ricorso, a fronte del 27,8% che vorrebbe invece ridurlo.
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250.000 abitanti

Rispetto al 2019 tutti gli indici di propensione al cambio modale sono peggiorati, anche
OAT OEAEI T AT OA TAI AAOI AATT18AO0OTITAEI Ah AAE
contenuta invece nel caso della bicicletta.

Tab. 9 z La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto e caratteri
socio-anagrafici (% voti 7-10 OE/EAOEOE Al 1 800I AAE 1 A
DOAAAAAT OE ,2084E1 OAOOEOOA

Moto, Autobus  Pullman, Treno Treno
. Auto . . .
ciclomotor . urbano, autobus Bicicletta locale o intercity,
privata .
e tram extra regionale AV

Media ltalia 74,2 86,9 451 442 75,0 48,6 701

Genere

Uomini 76,2 86,0 442 41,9 733 46,7 68,1

Donne 70,7 87,8 45,9 46,7 78,4 50,6 723

Classi di eta

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 42,2 634

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

1° grado

Scuola secondariadi 7, 4 876 461 45,3 75,4 49,4 70,9

secondo grado

Laurea otitolo 74.4 85,4 42,9 42,9 74,1 47,1 69,8

superiore

Condizione professionale

Occupato dipendente 74,8 85,5 42,9 43,0 73,1 458 68,5

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

proprio

Disoccupato 64,1 82,7 34,8 38,2 62,9 440 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

&1 1 OAq ) O&I OOh |/ OOAOOGAOI OET O! OAEI T Ad OOI 1T A 11T AEI EOU

Tab.10z La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto e cluster
territoriali (o voti 7 -pmm OEAZAOEOE Al 16001 AAE 1 AUUE
| 8ET OAO@GEOOAh c¢mc

Moto, Auto Autobus  Pullman, N Treno Treno
. . urbano, autobus Bicicletta localeo . -
ciclomotore privata . intercity, AV
tram extra reglonale

Media ltalia 74,2 86,9 45,1 44,2 75,0 48,6 701

Fasce demografiche comunali

Fino a 10.000 737 893 40,3 455 735 476 69,2

abitanti

Da 10.000250.000 4, 7 87,6 452 458 76,8 50,1 69,6

abitanti

Da 50.000 a 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 73,3 489 70,0
Sud e Isole 73,4 86,9 38,1 429 72,6 46,9 67,5
Cluster metropolitani
Citta 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
ﬁ?é?cigﬂlﬁal . 75,1 859 458 418 74.7 479 71,0
Cintura 72,7 88,4 44,0 44,2 76,3 49,3 71,7
Intermedio 74,1 87,9 43,9 49,6 745 52,5 67,9
Eﬁ:ggre'fi?efico 70,6 87,5 39,6 48,0 71,1 45,9 65,4
&1 1 OAq ) O&I OOh / OOAOOAOI OET O! OAEI 1T Ao OOI T A 1T AEI EOQU
Tab.117 La propensione allditilizzazione futura dei diversi mezzi di trasporto
(valori %, 2019-1 sem 2025)

2019 2023 2024 | sem 2025
2EOPAOOT A1 168!'54/ ET DBOI OPAOOGEOA 1T AE O OOAAAAS
1 Of AT OAOA 1 8060EI EUUIT 9,0 13,5 14,5 14,0
$EI ET OEOA 1 800EI EUUI 35,6 29,3 26,9 27,8
11T T T AEEEAAOA 1 8060E 55,4 57,2 58,6 58,2
Totale 100,0 100,0 100,0 100,0
Diff. AumentoeDiminuzione -26,6 -15,8 -12,4 -13,8
Rispetto ai MEZZI PUBBLICET B OT ODPAOOEOA 1 AE O1 OOAAAR
1 Of AT OAOA 1 8060EI EUUIT 36,3 29,3 27,2 25,8
$EI ET OEOA 1 800EI EUUI 9,0 10,0 10,9 10,9
117 1T AEAEZEAAOA 1 800E 54,7 60,7 61,9 63,4
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Totale 100,0 100,0 100,0 100,0
Diff. AumenteDiminuzione +27,3 +19,3 +16,3 +14,9
Rispetto alla BICICLETTAT DOl OPAOOEOA 1 AE O1 OOAAAAS

1 Of AT OAOA 1 8060EI EUUIT 38,2 37,1 35,9 34,7
$EI ET OEOA 1800EI EUUI 3,9 4.4 4.8 5,2
117 1T AEEEAAOA 1 800E 57,9 58,5 59,3 60,0
Totale 100,0 100,0 100,0 100,0
Diff. AumenteDiminuzione +34,3 +32,7 +31,2 +29,5
Rispetto ali servizi di SHARINGET DHOT OPAOOEOA 1 AE O1 OOAA,

1 Of AT OAOA 1 8060EI EUUIT 14,8 10,0 9,6 8,2
$EIi ET OEOA 1800EI EUUI 5,0 5,5 5,8 6,7
Noni T AEAEAAOA 1 80O0EIE 80,2 84,5 84,6 85,1
Totale 100,0 100,0 100,0 100,0
Diff. AumenteDiminuzione +9,8 +4,5 +3,8 +1,6

&1 1 OAq ) O&I OOh / OOAOOAOGI OET O! OAEI T A6 OOI T A i1
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3. La mobilita del fine settimana

, 6 ET AGICEA & diskibuita nel corso di tutti i giorni della settimana e di tutti i

DAOET AE AATT16ATTT h ETAI OOE NOAITE AE 11 01A

T AOGAT EUET A AE Z£ET A AT1T1Th AOGAT OOGAI E EEIT O1 AO
quindi possibile affiancare, alla tradizionale analisi della mobilita feriale di cui

16/ OOAOOAOT OET AEODPITA AAITG6ET OAOA OAOEA 0OOI]
giornate di sabato e domenica (la serie storica in questo caso € molto piu beepoiché e

stata avviata nel 2018).

LaTab.12 raccoglie sinotticamente gli indicatori quantitativi di domanda per gli anni dal

2019, 2023 e 2024. 1l 2024 presenta un quadro generale di rallentamento nella ripresa

post-Covid della domanda di mobilita, riflettendo nello specificd 8 AT AAT AT 01T AEOA
tra spostamenti e passggeri*km gia evidenziato per la mobilita feriale. || 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 mobilitd al 75%tuttavia con 6 punti in meno

dal 2019. e proseguita lafase di ripresaavviata gia dal 2021dopo il crollo registrato nel

2020.

Quanto ali altri indicatori di intensita della domandasono tutti stabili o in diminuzione
tra il 2023 e il 2024:
TEI 101 AOT 1T AAET AE ODPI OOdstaldile B Arki2016)ET OAOA
1 la lunghezza media degli spostamenti gcesaa 130 km dai 13,6 km del 2023
1 la distanza percorsa precapite della popolazione mobile & a @9 minuti, rispetto ai
32,3 minuti del 2023 (e i 34,7 del 2029);
1 infine, il tempo giornaliero pro-capite dedicato alla mobilita nei fine settimana, sempre
riferito alla sola popolazione mobile, ha registratouna significativa riduzione a59
minuti, dopo il balzo del 2023 sul 2022; di conseguenza il livello del 2019 (61 minuti)
si é di nuovo allontanato.

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

2019 2023 2024
Numero assoluto spostamenti (in min) 98,3 88,7 89,3
Numero assoluto passeggeri*km (in min) 1.388 1.207 1.161
Tasso di mobilita (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 precapite (in km,solo
popolaziorr)1e mobiIeF; pre ’ 34,7 32,3 30.9
Tempo pro-capite destinato alla mobilita (in 61 59 53

minuti, solo popolazione mobile)
&1 1T OAq ) O&I OOh / OOAOOAOI OETI O! OAEI T Ad OOE AT i bl OOAIT Al

Circa ke caratteristiche degli spostamenti la mobilita del fine settimana evidenzianel
2024, come per la feriale, una larga prevalenza delle percorrenze di scala urbarean
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I1dywpb AAT OF OAl A5 1%del 283 0abA3).5i@iredistrétd quindAuina

tendenza al ricentraggio della domanda di mobilita festiva nei perimetri urbani.

Guardando alla sistematicita degli spostamenti, adifferenza degli spostamenti feriali
quelli festivi sono, intuitivamente, in prevalenza occasionali64,8% del totale. Rispetto
alla concentrazione oraria, coerentemente cresce il peso detiee di morbida (oltre il 70%
del totale. Inoltre, dominano le motivazioni di mobilita legate al tempo libero%7,3%, in
leggera diminuzione rispetto al 2023, con una quota residug e tuttavia non trascurabile

Z di spostamenti per lavoro e studio 13,7%).

Tab. 13 z La domanda di mobilitd festiva: le caratteristiche degli spostamenti

(2019 -2024)

2019 2023 2024
% spostamentiinterni allo stesso Comune 72,6 65,1 81,0
% spostamentitra Comuni 27,4 34,9 19,0
Totale 100,0 100,0 100,0
% spostamenti sistematici 49,4 32,9 35,2
% di spostamenti nonsistematici 50,6 67,1 64,8
Totale 100,0 100,0 100,0
% di spostamenti negli orari di punta
(7,00—5,00 e 17,00199?00) i 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

&1 1 0Aq ) O& OOh | OOAOOAOT OEIT

Per cio che riguarda i mezzi di trasporto utilizzati dai cittadini, il profilo della ripartizione
modale nel fine settimanaconferma anche nel 202 - rispetto alla mobilita feriale z una
leggeraA AAAT OOAUET T A A&7 délddonhandd fotidis@atd,@n@ih quiesto

caso il dato e stabilgispetto al 2023 (Tab.14).

O! Oifakanii Ao

Tab.14z, A AT T AT AA AE 11T AEI EOU AAOOEOAQAMSE OOI

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 43

% 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 mobilita sostenibile (%) 32,5 29,6 29,0

&1 1 O0Aqd ) O& OOh / OOAOOAOI OEI

O! OBAEI T Ad

OOE Al i Dl OOAI Al

A

OOE AT I Bl OOAI AT OE AE
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Laquota modaledel 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
mobilita feriale. Tendenzialmente stabile il peso delle altre modalita di trasporto

Ipfjne, il tasso di’mopilita sogtqnipiledel[a [nobi|it€::l festiva nel 2024 si e attestato al 29%, ) -
O pPid T ATT OEOPAOOI Al ¢mco jcwhebpq A Ol DPOA
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4. Lo scenario dello smart working

, A ATT ATAA AE I 1TAEI EOU AAE AEOOAAETE 17 OECIE
attivita da remoto che si e registrata durante il Covid in tutti i settori e in particolare
I AT1 81 OCAT EVUUAUETT A AAT 1 AOI OT 8 poiddottBdnh AOOAUE

volta superato il picco piu acuto delle limitazioni alla mobilita, ma ha comunque
mantenuto un peso significativo, in particolare nelle grandi imprese e nelle aree urbane

maggiori.

, A OOEIi A PET OAAAT OE AAI 16/ OOAOOAOT OET 0O0I i
AOGEAAT UEATT AEA 16AO000AT A Pi AGAA AAE 1 AOI OAO
milioni di unita, quasi a meta tra il dato molto basso del 2019 (570.000) & picco

ecceziorale registrato nel 2020 (6,6 milion) (Graf.34). Oltre la meta degli smart workers

lavorano in grandi aziende

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

6.590.000
A +1.054%

1.850.000

4,070.000
h A 3.570.000 3.585.000 3.555.000 3.575.000
860.000 W -12% A +0,4% w-0,8% M+0,6%
570.000 515.000 500.000 555.000

520.000 480.000

1.910.000 .945.000)

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
B Crandiimprese EPMI B Micro imprese PA

Fonte: Osservatorio Smart Working del Politecnico di Milano

La diffusione del lavoro a distanza e i modelli di mobilita degli smart workers sono
iTTEOI OAOEh A DPAOOEOA AAI ¢mgmh AT AE@afAAI 1 6/
351 8 E1 AudirBob donferma 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 appera il 4% nel 2024).
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Graf. 35 z Qual e la sua attuale organizzazione di lavoro? 1 (valori %, 2020 -2024)*
74,2 74,1 74,8

2020 2021 =2022 m2023 m2024 67,8
57,1

24,6

11,2
6,7 55 4,0
e

Lavoro in smart working tutti i Lavoro in smart working Non faccio nessuna forma di
giorni o quasi saltuariamente smart working

* Nel 2020 le nterviste sono s}aterealizzate_ nel§olo periodq tra ottob~re e digembre A o .
Fonte: Isfort/ OOAOOAOT OET O! OAEI T Ad OOE Al i Pl OOAI AT OE AE 11TA

La domanda di mobilita & piu bassa tra gli smart workers sistematici, come si vede negli

indici raccolti nella Tab. 15; in particolare, il tasso di mobilitd scende al 67,2% contro il

90% dei lavoratori in presenzae il numero medio di spostamenti a 2,23 contro 2,46 (ma

km percorsi e tempi dedicati alla mobilita & leggermente piu alta rispetto a quelli dei
lavoratori in presenza). Il segmento degli smart workers non sistematici mostra invece

indici di domanda molto vicini o addirittura piu alti dei lavoratori in presenza e questo

AAOGT h OAT AT AT ATTO1T AAITT18A1 AGAOGT DPAOT AAI 1
AT 1 OET OAGEOT h OOCCAOEOAA AEA 1 G6EIDPAOCOT AAIITIT
deve essere sopavvalutato.

Tab. 15 - Gliindicatori di domanda di mobilita  dei lavoratori in smart working e non

(2024) *
Lavoratori IN Lavg:r?;(:tr HIN Lavoratori
smart working . NON smart
. working .
continuo . working
saltuario
Tasso di mobilita complessivo (%) 67,2 87,3 90,0
Tasso di mobilita di prossimita (%) 10,9 59 3,6
Numero medio dispostamenti giornalieri
(popolazione mobile) 2,23 2,32 2,46
Numero medio di km giornalieri percorsi
pro-capite (in km, pop .mobilg 32,6 32,2 250
Tempo medio giornaliero pro-capite
dedicato alla mobilita (in minuti, pop. 52 58 49

mobile)
"6 Al 1T OE OEAAOEOE Al AAIDPETTA A AT A OI1 A PAOOTTA AEA
&1 1T OAq ) O&I OOh / OOAOOAOI OET O! OAEI T A6 OOE Al i1 Bl O0AI Al

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)., 8 O O1

48



AAT 1 6A00T 7 ET ZAOOE AT 1T ET AT OA PAO OOOOA 1A &
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 registramnel peso della

mobilitd pedonale, piu alto tra i lavoratori a distanza continuativa (18,3%) rispetto agli

Al OOE AOA CcOOPPER A TAI1806001 AAl OOAODI OOI
saltuari (12,4% di spostamenti, contro il 7,6% registrato fa 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 Mez'2|' Totale
pubblici

Lavoratori IN

smart working 18,3 3,0 4,7 66,5 7,6 100
continuo

Lavoratori IN

smart working 14,2 2,6 53 65,5 12,4 100
saltuario

Lavoratori NON 142 33 33 71.6 76 100

smart working

* Valori riferiti al campione e alle sole persone che hanno dichiarato di lavorarebli i AT OT AA1 |
&I 1 O0Aq ) O& OOh |/ OOAOOAOI OET O! OAEI T A6 OOE Al i bBIC

E
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5. Le reti infrastrutturali

5.1. Leferrovie

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 € aumentata di circa 700 chilometriln@imo

decennio degli anni 2000 e di 175 chilometri tra il 2020 e il 2024 Tab. 17).

, 6 A1 AOOOEAZAEAAUETTA AAITT A OAOGA 7 AOOOAI T AT OA
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 Velocitalta Capacita (linee ad

alte prestazioni a velocita superiore ai 200 km/h) si estende per poco piu di 1.000 km.
La distribuzione territoriale della rete ferroviaria per circoscrizioni geografiche e

AAAAOGOAT UA TI1TCATAA ET OABPDPI O0OT AIT A DPIbBIIlA
#A1 00T h O1 DI 6 DET -Okest)) @adprekehta $udiBriid rdppokddlla . T OA
superficie territoriale: al Sud e nelle Isole la dotazione € infatti di soli 4,6 km ogni 100

kmq, contro i 7,3 km del NordOvest (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 | % Km della Km _rete per Km rete Km della % Km
rete rete milione di per 100 rete della rete

abitanti kmq AV/AC AV/AC
Nord-Ovest 4259 25,3 267,5 7,3 256 24,1
Nord-Est 3329 19,8 288,0 53 281 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 2849 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 & quella

del Piemonte (1950 km), seguito da Lombardia (1740 km) e Toscana (1471 km). In

rapporto alla superficie territoriali gli indici piu elevati di densita ferroviaria si

OEOAIT 1T OOATT ET OAAA TA1T161 OAETA ET , ECOOEAN #
PET AAOOE ET 3AOAACT Ah 6AIT A Ad!'1 OOAh " AOEI
OOEI OPPI PET A OO ARomagha cBh@%5ikih di retd @Euliasi Gnogldel E A

totale nazionale), seguito da Lazio (235 km) e Lombardia (143 km). Nelle regioni del
Mezzogiorno la rete AV/AC e presente solo in Campania con 128 km complessivi. La
(relativa) sottodotazione nel Mezzogiorno di rete ferroviaria di proprietd e gestine

AAl 161 DbAOAOI OA TAUEITATA j2&)Qq 7 EIT DBAOOA A
rete locale non gestita da RFI (di norma di proprieta delle Regioni) che si estende per

ulteriori 3.311 km su scala nazionaleg peraltro in aumento di circa 230 km tra il 2020 e

il 2022 -, di cui oltre la meta 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

i AGOT P11 EOCATA A AAIT A OOAT OGEAh 1T OOAOT AAIT Al
noto, la presenza dei binari in sede propria nel cuore delle aree urbane, soptdto quelle

di maggiore dimensione e densita, rappresenta una rilevante risorsa per migliorare la
competitivita dei servizi di trasporto pubblico in termini di velocita, regolarita e capacita

di offerta.

La lunghezza complessiva della rete tramviaria delle citta italiane (urbane ed
extraurbane) raggiunge i 81 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 50km nel 2010 e quindi attraversare una nuova fase di declino
che solo negli ultimi anni si é invertita(Tab. 19). Quanto alle metropolitane, invece, lo
sviluppo € piu lineare nel tempoAlla fine del 2023 eranan esercizio 232 km in sette citta,
sempre secondo i dati CNITMilano é nettamente la citta con la maggiore dotazione: 111,8
km (poco menodella meta del totale nazionale) articolati in 5 linee. Seguono Roma (3
linee per 62 km), Napoli (2 linee per 3,4 km) e quindi con una sola linea Torino, Brescia,
Catania e Genovalei dati in serie storica si osserva unanodesta crescitadella rete tra il
2019eil203n | A 1 86ET AOAT AT OF 1 OOGAOI 11101 A& OO0A
km rilevati nel 2000.

Tab.19 -, 6 AOT 1 OUETT A OO1T OEAA AAI T A OAOGA AAITTA O
delle metropolitane (lunghezza di esercizio in km)

1970 1980 1990 | 2000 | 2010 | 2019 | 2022 | 2023
Tranvie
urbane ed 665 581 449 398 496 398 421 431
extraurbane
Metropolitane 31 56 96 121 145 214 215 232

Fonte: Elaborazioni Isforsu dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 202324
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yl AEEAOOERh AT T A OE OEDI OOAOT TAI 1601 GEIT 21

visivamente sintetizzato nel Graf. 36 , negli ultimi 10 anni (tra il 2016 e il 2025), lo

OOEI OPPiI AAITT A OAOGA 1 OOAOT 111061 1ATOI h |

i AOOT T 1 EOCATA A phegy EI AITTG6ATTT DPAO 1 A OOAI
I

A

miglioramento per le metropolitane, ma come sottolinea il Rapport®endolaria O AT A O
aperture riguardano infrastrutture in estremo ritardo: la linea M4 di Milano, che doveva
AOOAO pOiT 1T OA POEI A AAI16%w80/ o¢tuvw j A ET £ZAOO
aperta prima), finalmente inaugurata in tutta la sua estensione; la lmé di Napoli, riaperta

dopo oltre 10 anni, e completata dopo oltre 40 anni dal progetto, e un tratto déhaa 1
(Garibaldi-Centro Direzionale); una piccola nuova apertura della linea di Catania,
controbilanciata dalla chiusura di un tratto fen piu ampio della ferrovia Circumetne

OEOOA AAE 1 AOI OE AE AQuafaleQrarivie Aa sédgnalatdld O1T DT 1 |
riapertura della linea di Trieste dopo 10 anni di sospensione, anche se con u@&zione

piu 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

Km di tranvie realizzati Obiettivo annuo tranvie Km di metro realizzati Obiettivo annuo metro

35
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Fonte: Legambiente, Rapporto Pendolaria 2025

, T OOCEI 0PI AAIT A OAOE OOAI GEAOEA A 1 AOOI BI I
risulta poi esseremolto debole secomparato a quanto siregistra nei principali Paesi
europei. LA AEOOU EOAI EAT A pi OOAAAAOT AT 1T OAOA 00
rapido di massa pari- rispetto alla media dei quattro maggiori Paesi europei (Germania,

Francia, Regno Unito e Spagnaal 39,4% per le linee metropolitane, al 9,5%, per le linee

tramviarie e al 48,1% per lelinee ferroviarie suburbane(Tab.20). Nei valori assoluti, sono

le cittd tedesche a vantare la dotazione piu alta di binari per le citta e per bree
suburbane: 657 km di metropolitane (appena sotto ai 680 km del Regno Unito), oltre
2mila km di linee tramviariA § PET  AAT AT PDPET AAI 1T A &OAT AEAN
e oltre 2mila km di ferrovie suburbane (segue il Regno Unito con oltre 1.800 km, mentre

18) OATEA TA EA OITE x¢gQs8
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Tab. 20 - La dotazione di sistemi ferroviari urbani e suburbani nei principali Paesi

europei
Linee Linee Ferrovie Suburbane
Metropolitane | Tranviarie | (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
% ltalia rispetto alla media 39.4 49.5 481
degli altri quattro Paesi ’ ' '

*Dati del Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 20232024
Fonte: Legambiente, Rapporto Pendolaria 2025

Va comunquesemprericordato, come anche sottolineato nel Rapporto dello scorso anno,
chenegli ultimi anni sono stati attivati rilevanti investimenti nelle nostre grandi citta sul

trasporto rapido di massa, come meglio descritto nel paragrafé.5, investimenti che
TATT18A0AT AE Al AOTE ATTE Al OOAAAAOT bl OOAOA

5.3. La strade e il benchmark europeo delle reti infrastrutturali

Passando al quadro delle infrastrutture stradali, |aA 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
OEODAOOI Al 1 6 ph ¢ a), siAd foprattatto fispeftdalla sipArtitie (3]12AKm

per 100 kmq contro i 2,5 km della media nazionale). Simmetricamente, il Sud e le Isole
mostrano una sovradotazione relativa della rete provinciale, regionale e di interesse

nazionale (soprattutto in quA O 08 O1 OEI T OA CIi Adbtéior@ helatividdel®@T A OT ¢
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
DOAOOAUETT AT A OAIl AOGEOE Ai1 A OAOA EAOOI OEAOQOE/
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.

#EOAA 1T A NOT OA AE Al AOOOEAZEAAUETTA AAI 1T A OAC
NOAI 1T AAIT A [ AAEA AOGOI PAA juxhubpq AA 1 OE
Francia, Germania e Regno Unito (solo Svezia e Paesi Bassi evidenziano livelli d
elettrificazione della rete ferroviaria leggermente superiori). Meno brillante il

pi OEUEIT T AT AT 01 AA1T16) OATEA TAIT A NOI OA AE 1 E
e infatti superiore di qualche punto (79,1% contro 73%) e soprattutto gli indici di Francia,

Germania e Paesi Bassi superano o sono vicini al 90Réspetto 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 puo vantare uno sviluppo di bé3190 km di linee AV/AC (quindi quasi

OOA O1I 1 OA OOPAOEIT OA A NOAII1T EOAI EATTQh 106606
6,5%), e della Francia con 2278 km (10% della rete complessiva).

Tab.21OEAOOOI A E 1 Oi AOE POET AEPAIT E AE 1 01 CEAUU/
negli ultimi 30 anni. Secondo i dati del CNIT, al 282a rete stradale di gestione almeno
provinciale, incluse le Autostrade, si estende per quasi 170mila krguasi 20mila in piu

rispetto al 1990 (+13,1%), ma5mila in meno rispetto al 2010 (-3,2%), anno di massima

estensione della reteLa 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).

Larete autostradale sisviluppa per 7.1 km, il 22,2% in piu rispetto al 1990; € quindi

cresciuto negli anni anche il peso relativo della rete viaria di rango superiord livello

territoriale, gli indici relativi di dotazione stradale evidenziano una posizione migliore

delle Regioni settentrionali nel segmento delle Autostrade sia rispetto alla popolazione
jphtt EIi PAO pnmmnm AAEOAT OE O&,GRADGtHutto Al 1 8 pF
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 sowdotazione relativa della rete

provinciale, regionale e di interesse nazionale (soprattuttoing O 08 O1 OEI 1T OAcCIi Al
una sotto-dotazione relativa delle Autostrade.

Per una valutazione della dotazione di reti di trasporto italiane rispetto ai principali Paesi
europei nellaTab. 22 sono visualizzati i principali indicatori di dotazione e di standard
DOAOOAUETT AT A OAI AOEOGE AI 1T A OAOA MEAOOT OEAOE/
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.

#EOAA 1T A NOT OA AE Al AOOOEAZEAAUETTA AAI 1T A OAC
NOAT 11T AATT A 1 AAEA AOOI PAA jouxhubpqq AA 1 OE
Francia, Germania e Regno Unito (solo Svezia e Paesi Bassi evidenziano livelli d
elettrificazione della rete ferroviaria leggermente superiori). Meno brillante il

bi OEUEI T ATl AT O1T AA1T16) OATEA TAIT A NOI OA AE 1 E
e infatti superiore di qualche punto (79,1% contro 73%) e soprattutto gli indicdi Francia,

Germania e Paesi Bassi superano o sono vicini al 90Réspetto 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 puo vantare uno sviluppo di be8190 km di linee AV/AC (quindi quasi

OOA Oi 1 6OA OODPAOEI OA A NOAI 11T EOAITEATTQh 100
6,5%), e della Francia con 2278 km (10% della rete complessiva).

Tab.21-, 6 AOT 1 OUET T A AAI 1T A OAOA OOOAAAT A ET ) OAI
assoluti in km e var. %).

Var % Var. %

1990 2000 2010 2019 2022 2023 2010 1990
2023 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 44.742 44.556 20.856 28.307 | 30.045 | 30.193 | +21,0 | -325
Interesse
nazionale
Strade
Regionali e 98.296 102.076 146.280 132.626 | 132.234 | 131.095 | -14,9 +33,4
Provinciali
Totale 149.323 155,110 173.804 167.911 | 169.837 | 168.849 -3,2 13,1
Fonte: Elaborazioni Isforsu dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 232022
Tab. 22 z Il benchmark europeo sugli indicatori di dotazione ferroviaria (2023)
Km rete per on i % direte a di % di rete
milione di Km rete per % d.' _rete binario doppio (o | AV/AC (almeno
o 100 kmq elettrificata .
abitanti superiore) 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 difficoltd di confronto per via della
classificazione delle strade, gli indicatori di benchmark sembrano tuttavia evidenziare in

i EOOOA i Al AT 1 001 OAOOAR OEODPAOOdotakidnd 6 ET A0,
OAl AOEOA AAIT18) OAl EA8 3011 A OAOA AT i bl AOGOEOA
AAT OEOU AAI16) OATEA OEA OOIT A PIBPITAUEITA AE
inferiori a quelli di Francia, Regno Unito e Paesi Bassi, popiu 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

AAl 2Aci 5TEOIN 16) OAl EA OAOOA ET DI OEUEITTA

Paesi, ma con eccezioni e soprattutto con una distanza minore di quantstai per la rete
convenzionale.

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

Aﬁggtf;[ji?ﬁ/:itgerivcalll;z? Rete delle Autostrade/Motorways
Km p;éiglrllltci)ne di Km per 100 kmq Km paet:iglrl][{(i)ne di 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 Isforsu dati Eurostat
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5.4. Le piste ciclabili nelle aree urbane

#EOAA 1 G6ET £FOAOOOOOOOOAUEIT A AAAEAAOA PAO 1A
il monitoraggio Istat al 2023 per i comuni Capoluogo di provincia e Cittd metropolitana
(Tab.24)., 8 A Ob Adel@eti tickabili urbane & proseguitianche nel 2023. Nel 2023

1A 1T ETAA AAAEAAOA Al 1T A AEAEAI AOOA OOGEI OPPATI
piu rispetto al 2015; la densita ciclabile, misurata come numero di km per 100 kmq del

territorio urbano, é nella media nazionale a 29,7 da27,9 del 2022 e i 21,1 del 2015. II

dato medio nazionale nasconde tuttavia divari amplissimi tra Nord (la media é 75,9 nelle

citta del Nord-Ovest e 66,7 in quelle del Nordst) e Sud, dove lo sviluppo delle piste

ciclabili nel Capoluoghi @ diappena 7k A O pnmn EI N8 , 8ET AOAIT AT Of
COAAOAIT Ah O1 DI 6 PET OAPEAT TAI -AUUICET OT1
ETTAI UAOA ET 1T EOOOA OAAEAAT A T A AAPAAEOU AAI
citta del Nord e citta delMezzogiorno.

Guardando alle singole citta, gli indici piu elevati di densita ciclabile si registrano a
Bergamo (231,1), Padova (219,4), Torino (193,6), Milano (180,6) e Brescia (179,9). Tra le

citta del Mezzogiorno sono da segnalare gli eccellenti dati di Pescara (138he posiziona

la citta nel 12° rank nazionale) e di Cosenza (79,3). Seguono piu distanziate Cagliari, Bari

e Palermo.

Tab. 24 - Lunghezza e densita di piste ciclabili nei Comuni capoluogo di

provincia/Citta metropolitana per ripartizione geografica - Anni 2015 -2022-2023*
Lunghezza in km Per 100 kmq disuperficie
2015 | 2023 Varz/gzz?())lS 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

e 6A1 T OE OEZAOEOE Al iForiet Eabofakidhi Isfol & Istat DatddmBientalinBlie dit@ 1 C 1
Rispetto ai soli Capoluoghi metropotani, nel Graf.37 si puo apprezzare la rilevanza dei

divari nella densita delle infrastrutture ciclabili tra citta del Nord e citta del centreSud, . )
I TTAET 1801 OAOEI OA Ai bl EAI AT O AAE CADP OACE
Torino e Milano, gli indici piu elevati sono quelli di Bologna e Firenze, e poi a molta
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distanza di Cagliari e Venezia, mentre i piu 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 z Densita di piste ciclabili nei Comuni capoluogo delle cittd metropolitane
- Anni 2019 -202 3 (km per 100 km 2 di superficie territoriale) *
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*| valori riferiti a Catania sono stimati
Fonte: Istat, Datiambientali nelle citta

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

5.5. Il quadro degli investimenti per le infrastrutture di trasporto

Il monitoraggio sugli investimenti nelle infrastrutture di trasporto in Italia e effettuato
annualmente dal servizio studi della Camera dei Deputati che rilascia uspposito

(Rapporto sullo stato di attuazione delle infrastrutture prioritaried 8 !  AEET A ¢mcu |
OOAOIT AT AT OA DPOAAI EAAT ufiitno aggidinddriento2siArieBisceO O1 h B
Al 1 8ACI 001 c¢mgt 8

LBAI T T1T OAOA Al i Pl AOOEOI AACI E ET OAOOEI Al OE
strategiche prioritarie dei trasporti € di assoluto rilievo, pari (alla data del 31 agosto

2024), a 483 miliardi di euro, con un incremento di 35 mild (+7,9%) rispetto al
monitoraggio precedente (agosto 2023) Questoincremento € dovuto essenzialmente

Al 1 8ACCET O1 Ai A1 61 AAE Al OOE DPOAOGEOOE bDHPAO 1A
complessivo, 192 mid (40% del totale) sono rifelili al costo delle opere commissariate

o inserite nella programmazione PNRRPNC (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 0 non sono inserite nella programmazione

PNRRPNC. La copertura finanziaria degli investimenti programmatifondi disponibili) &

pari a 343,5 mld, ovvero ben il 71% del costo previstoGraf.38). Il fabbisogno residuo é

AOT NOA AE ptm 11 A8 ,6ypypbp AAIT A AEODPITEAEIEO
finanziamenti pubblici e il restante 12% a risorse private (40,7 mld).
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Graf. 38 - Costi, disponibilita e fabbisogno delle infrastrutture strategiche e
prioritarie di trasporto per fonte di finanziamento (in milioni di euro)

(oS 483.406

Disponibilita 40.712 TOT.: 343.459

Fabbisogno [ (kih:l¥)

Risorse pubbliche . Risorse private

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 daGraf.39 gli investimenti nella
rete ferroviaria sono di gran lunga la voce piu 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 conirca 162 mld (copertura finanziaria del
70,7%) e quindi gli investimenti nei sistemi urbani (quasi 60 mld, di cui solo 8 mlid di
fabbisogno residuo).

Infine, dal punto di vista territoriale nelle Regioni del CentreNord, dove risiede il 66%
della popolazione, si concentra il 48% degli investimenti (231,4 mild), mentre nel
Mezzogiorno, dove risiede il 34% della popolazione, € localizzata la quota di riser
assegnate é del 37%. Il restante 15% del valore delle opere (71,4 mid) e relativo al costo
di programmi e interventi non ripartibili a livello di macro area geografica. Rispetto alle
disponibilita, al Centro-Nord si rileva una copertura finanziaria del75%, a fronte del 67%
registrato al Sud e nelle Isole.

Graf. 39 - Costi, disponibilita 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 mobilita individuale

6.1. Le auto

%6 1101 AEA EI 10i Aoi AE AOOI OAOOOOA ET bI 0O
AAE 1 ACCEI OE OOA E O0OAAOE AOOI PAE ET OADDI 00I
che esso continua a crescere, nonostante si stiano modificando, soprattutt@sso le fasce

CET OATEI Eh CIE OO1T OEAE OAAEAAOE AOOACCEAI AT C
anni passati come uno status symbol individuale e familiare. | numeri, sotto questo

profilo, sembrano contraddire una percezione comune rafforza 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 unita,
OACEOOOAT AT O1 ETAOAI AT O1 AAI16Cpbp Om&DDAOOI
40); da inizio millennio circolano oggi 10 milioni di auto in pit (+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) costamtel primo quarto di
OAATITT AAl 10610617 TEITATTEI g TAI ¢mmm 138
livello attuale (56,9), nel 2010 era salito a 60,9 e nel 2023 a 69,4.

Graf.40z, 6 AOT 1 OUETT A AA1l DAOAT AOGOYf A AAl OAOOI

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

Il tasso dimotorizzazione € in media piu contenuto nelle grandi aree urbane, ma anche
nelle citta maggiori resta su livelli molto alti e, sorprendentemente, crescenti. Come si
vede nellaTab.25h | ddtdrah Egdpit alto & quello di Catania (nel 2024 ha superato
la soglia delle 80 auto per 100 abitanti, 10 punti in pitu della media nazionale) seguita da
Torino. Solo Genova mostra un tasso di motorizzazione inferiore a 50 (47,3), mentre

quellodiMilal T 7 APBPAT A O1T POA NOAIT A OICIEA jumhtCc
Firenze e Verona il tasso di motorizzazione e leggermente diminuito (solo a Milano di o
i1 OOA O1 B»OoT 61 gh T A TAT ATT £EOITOT AT E AAO

eccezime 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 z Il tasso di motorizzazione * nelle principali citta italiane  (dati comunali)

Var.% Var.%
2015 2024 2023-2024 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 mobilita che si affermano soprattutto nelle grandi citta, fondati

0011 6EPI OAOE AEA E AEOOAAETE OOAEOAATT 1 ATI
orientino con maggioredecisione verso soluzioni piu flessibili, intermodali e sostenibili
PAO E DPOI POE ODBI O0AI AT OER Al TTTATOT 111 OAI
parco autovetture delle famiglie.

6 A1 AOGAOT 1 061 Aol AE AOOT AAIT A EAIECI EA EOAI
tra i tassi di motorizzazione nei principali Paesi europei@raf.41q8 )1 AAOI AAI 1 8

circa 12 punti superiore alla media ELR7 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 pit ampio il divario conla Spagna, i Paesi Bassi e la
3O0AUEA 11 00A ¢n POI OE ET NOAOOE OI OEi E AOA
Svezia, il tasso di motorizzazione € cresciuto in tutti Paesi qui considerati tra il 2015 e |l

2023, oltre che nella media europea.iCl OEAAOAT AT ET OAAA 1T A OAOEAI
disponibile (2023 rispetto al 2022), un decremento non marginale del tasso di

motorizzazione si € registrato in Polonia, Spagna, Paesi Bassi e Svezia.

Graf. 41 z Tasso ‘di motori;zagione (auto ogni 100 abitanti) nei principali Pae  si
AAl 65T EITTA %00l PAA
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Fonte:Elaborazioni Isfort su dati Eurostat
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Per cid che riguarda il tema ricorrente della presuntatendenza dei giovani nee
maggiorenni, in questi ultimi anni, a ritardare il momento in cui viene presa la patente

auto o a non prenderlaaffatto, i dati disponibili dal Conto Nazionale Infrastrutture e

Trasporti sulle patenti auto per fasce di eta consentono di fare qualche considerazione. In

effetti, come si vedenella Tab. 26 tra il 2014 e il 2024 la quota di patentati under 24 e

passata dal 19,7% al 18,2% e soprattutto nella fascia 229 anni i patentati sono oggi il

xxhtpbp AT 10601 186ywythwbp AAl c¢mpt8 3E Al 1T A£ZAOI A |
una prioritd meno impellente per i giovani e giovanissimi, per motivazioni che
andrebbero indagate a fondo; incidono certamente i costi elevati peccedere agli esami

digudaA BT E DAO 16001 AAIT16A0O0THh T A 17 ETAOAAEI
AE AOOACCEAI AT 01T AOI OOOAT A OAOOT 186A00T NOA
sociale. Va anche sottolineato che nel complesso della popolazione la percentudile

patentati € scesa di oltre 3 punti nel decennio.

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

2014 2024
batent | pbpoasione | pateni | popoiarione.

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
)yl DI OOAOOT AA1I16A00I OE OOAAOAA ET 1 AAEA EI

molto basso. Partendo da valutazioni sui tempi medi di movimento si puo stimare che

nelle citta italiane leauto siano ferme in media per il 93%05% della giornata. Consolidati

studi internazionali (UITP, Dipartimenti trasporti di diversi Paesiecc.) confermano

percentuali simili anche per le citta europee e per gli Stati Uniti. Sono dati che attestano

Oi1T OPOAAI AE OEOI OOA OPAUEAI E A OAI Pl OAI E
OEAAOAA AE O1I1 OUET T E b dtche@iGraiing &@ppdngA 1 6 00T A
Quali sono le caratteristiche delle auto private circolanti in Italia? Di seguito si esaminano
NOAOOOI DOl £ZEI Ed 1T A AEI ET AOAOAh 1 6AI1I EI AT OAUE
Per cio 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 faseéa 1600ccz 2000cc incideva per il 24,2% del parco circolante nel 2010,
percentuale che e scesa al 18,1% nel 2022 4b. 27). Contestualmente € aumntata la

fascia inferiore 1200ccz 1600cc, mentre meno significative sono state Imodifiche nelle
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classi estreme (piccole e grandi cilindrate)Va detto che questi dativanno interpretati o
tenendo conto del 8 AOT 1 OUET T A OA Achel domeCribtd, e ha Adgli ahrli OT OE
incrementato la capacita di potenza erogata a parita di cilindrata.

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

2010 2019 2024
Fino a1200 cc 26,7 23,6 27,1
(Ii:)sl 1200 cc a 1600 41,6 50,4 48,4
Da1600cc a2000 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 & conseguito, sono i dati relativi alla tipologia di alimentazione
energetica delleAOOT 8 , 8AOT 1 OUETT A AACIE OI OEI E ATTE
velocita dei cambiamenti si legge soprattutto nelle immatricolazioni delle nuove auto, che
OAOOATTT AT AT EUUAOGA 11 060AR T ATT TAITTA 1T1TAE
circolante che si muove necessariamente in modo piu graduale. Infatti, la fotografia del

2024 evidenzia ancora una nettissima prevalenza delle motorizzazioni interamente
endotermiche, pari a poco piu del 90% dei veicoli (42,7% a benzina, 39,8% diesel); nel

2020 eranoil 98,5% quindi il calo e sensibile ma ancora molto graduald @b.28). Le auto

ad alimentazione ibrida (in prevalenza benzina ed elettrico) circolanti sono attualmente

NOAOE ¢ I EIETTEhR EI x b AAI O OAT A j APPAT A

auto che le utilizzano (nel 2020 erano poco piu di 50mila), ancora una nicchia del parco
complessivo (0,7% del totale).

Tab. 28 7z 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 18.072.495 455 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 54 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

Al 1 6AT UEAT EQU AA1 DA OAdJI atthabr@nitesin Gk AiicdlaAd 10 E AA O
milioni auto con oltre 20 anni di eta, ovvero un quarto del totale {ab. 29). Questa
percentuale € aumentata negli ultimi anni, addirittura piu che raddoppiata rispetto al

¢cnpn jpnhoubpg8 %d AOEAAT OA AEA 1 A AferOdA AET EIT
anni sopra i 2 milioni annui oggi attorno a 1,5 milioni, come si vedra eglio piu avanti-,

ha determinato una riduzione del tasso di ricambio del parco esistente e quindi

1 8A1 1 O1T CAT AT O1T AAIT T A OEOA T AAEA AAE OAEAIITE
piu vetuste sono di norma quelle meno utilizzate nelle famigliehe ne possiedono piu di

una, tuttavia si tratta di un dato senza dubbio preoccupante per la sostenibilita
complessiva del sistema (le auto piu vecchie sono piu inquinanti e mesizure, oltre che

piu costose nella gestione).

Tab. 29 z Distribuzione del parco auto per tipologia di  classi di eta (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
Da5al0anni 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 IstaACI

, 0A00 I AAEA AAI T A AOOT AEEAOOEOAI AT OA AEOAI
meno di quelle registrate) si attesta a 12,8 anni nel 2024 in marcata e progressiva crescita
neglianni: 12,5 nel 2023, 11,5 nel 2019, 8,1 nel 201@faf.42).

Graf.42z, 8 AOT 1 OUETT A AAT16A0O0 i AAEA AAI *PAOAT A
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Molto piu visibili sono invece le modifiche del parco auto in relazione al profilo emissivo
delle motorizzazioni endotermiche e ibride. E tuttavia, anche iguesto caso alcuni numeri
rappresentati non sono rassicuranti ab.30).

Nello specifico, le auto circolanti con alto standard emissivo (fino ad Euro 3) sono ancora

quasi 10 milioni, quindi poco menodi un quarto del totale, macon una punta del 35%

nelle Regioni del Mezzogiom8 ! 11 8 Al 001 AOOOAIiT h E OAEAITIE
I1'A OI CIl EA AAl tnp AAT O1 OAT A j AOATT EI cob 1
delle prestazioni ambientali della auto procede speditamente, ma a causa della riduzione

della quota dinuove auto immesse ogni anno nel parco circolantépeso dei veicoli ad

alte emissioni continua ad essere troppo elevato.

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

2010 2020 2024

V.a. Val. % V.a. Val. % V.a. Val. %
Finoad Euro3  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 6.518.515 158
Euro 6 0 00  10.406.409 26,2 16.134.872 39,0
ﬁg]fi%?g” 27.722 01 75.022 0,2 298.848 07

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

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI

0AOOAT AT 1T OA AIAIORAAIOA 1 A RdefipledOliointeréssantedldré E A

uno sguardoai dati storici di lungo periodo che annualmente propone UNRAE.

Come si vede neGraf.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 20072008 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 e avvicinata molto alla soglia psicologica dei

2 milioni.

-A 1T 86EOOI I PAOA AAI-19/Acond Acti inBakti BlAecoldinia#cbnéuinibe
costidelleil AOAOEA DOEIi Ah EA AE 101 01 A#£Z£E OOAOT EI
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 sperimenta

un ulteriore lievissimocalo¢(mhtpqQ A E AAQOE AAE POEIE v 1 AOGE
incoraggianti: -6% rispetto allo stesso periodo dello scorso anno.
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Graf.43z) 1 1| AOAAOGT AATT18A0O0T 1TAI 101 ci PAOET AT

FFLF

Fonte:UNRAE

Guardando alle alimentazionilaTab.31 evidenziail repentino cambiamento nelle scelte

AAE AT 1 001 AOT OE OACEOOOAOT 1TAI 1601 CEIT NOE
hanno dominato il mercato fino al 2019, con oltre il 90% di alimentazioni delle nuove auto

(44,4% benzina e 39,8% diesel nel vendut@019). 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%

T Al ¢mngt8 1 @d@{ulbdibridoiplugBEAIT O A DB AT AAT AT 61T AAT T A
incerto dopo la forte crescita registrata nel biennio 2022021, sostenuta da politiche
DOAAIEAEA AE ET AAT OEOAUETTA8 . Al ¢m¢gt 1 A NOI
AAT 1 6 y2088p AAI

Nei primi 9 mesi del 2025 (periodo gennaiesettembre) in un quadro, come si e visto, di
debolezza persistente del mercato si consolidano tuttavia le tendenze relative alle
alimentazioni degli ultimi anni: in forte calo é la vendita di auto diesel89%, che dimezza

la quota di mercato ormai attestata ad appena il 7,5%) e benzin&2@%), mentre continua

la crescita del segmento delle ibride (quasi 600.000 auto vendute e 52%

AAT 1 8EI 1T AOOEATT AOGT AT I DI AGOEOTI @ A OEBPOAT AA
nuove auto e una quota di mercato risalita al 10%.

—_—)

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

2019 2023 2024 (gi?fsi N
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 57 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 e evidente la debolezza del mercato

AAT 1 6A00T I 1T OEOA A1 AOOOEAT AAIT18) OAl EAh ET
AAT 1 8 E A0 @Erai.44)ENel@@4 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%
AA116) OAT EA § BI AT PET A1 OI EI AAOI AAI 1 A 3DPA
ibrida (esclusoil plug-in) e invece in Italia la piu alta tra i maggiori Paesi europei, ma non
AAAAOOAT UA AA Al i PAT OAOA EI [ ETT OA OEAOA 0OOI
Graf. 44 7z Le quote di mercato delle auto della filiera elettrica nel 2024 nei

principali Paesi europei
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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
OAOA 0OOiI 6A6 1101 OEUUAOGAR ElI c¢hwb atitioedET OEO
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 2008)mercato delle moto é
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 € stata piu che riassorbita, anzi si puo dire che si
e verificato un effetto di sostituzione nei consumi di mobilita privata dei cittadini,
AAT 1 6A00T OA didilelettricA. Infaiti, &l 2049 sbnA stati venduti in Italia
230mila ciclomotori € motocicli, numero che é schizzato a 353mila nel 2024 (+53,5%).
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10A1T 01 Al 1T A Al AOGOE AE AEI EI AOAOA AAI 1T A OAOG,
osservato per le auto, si registra per le moto un certo slittamento, seppure non cosi
accentuato, dalle cilindrate piu basse verso quelle piu alte. In particolare le maton oltre
pnnnmAA DPAOATT T CCE DPAO EI xb TAI DAOAT OAEA
registrato nel 2010. E anche la classe 250gc500cc sale di quota al 19,8% dal 15% del

2010 (Tab.33).

Graf.45z, 8 AOT 1 OUET T A  AAI DAOAI AEATTI1 101 OE A
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Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat

Tab.32z, 6 AT AAT AT 01 AAI 1 A Eiil AOOEAT 1 AUETTE AE |
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 | 366 | 4a4 | +343| 54 | +251| -04 | +17,9 | +10,4
periodo prec.

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat

Tab. 33 z 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

%56 OAI POA AOEOEAIT EI NOAAOI AATT1GET AEAAT OAIT E
verificati 173.364 sinistri con lesioni alle persone, con un incremento del +1% rispetto al

2023 (Graf.46)., A AOOOA AAIT 1 G6ET AEAAT OAT EOU EA 11 O00O0A
primi 15 anni del nuovo millennio, ma negli anni successivi i tassi di riduzione sono

AEI ET OEOE AAIl | 8 A (dddeicossifabsist® &dQuial clescita Bidi Quderi,

seppure molto graduale. Di conseguenza il tasso di incidentalita, ovvero il numero di

incidenti ogni 100 abitanti, & passato da 2,81 del 2022 (primo anno poe§tovid) a 2,94 nel

2024.

10AT 01 Al 1T A OEOOEI A AAIT1G8ET AEAAT OAIl EOUR 1 Al
rispetto al 2023, con un indice di mortalita sceso leggermente a 1,7 decessi ogni 100

sinistri (Graf.46).) AAOEOE ET £ZET A TAl ¢mgt O1T1T1T OOAOE
precedente. Questinumeri allontananol 6 ) OAT EA AACI E 1T AEAOOEOE A
stradali sanciti a livello europeq infatti, per raggiungere il target intermedio di 1.586

morti sulle strade al 2030 (si ricorda che il pilastro della strategia europea della sicurezza
OOOAAAT A 7 1T A A8B8A8 OOEOEI1T UAOT o6h 1T OOAOI UA«
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 eta dei giovani e giovanissimi (quasi 400 vittime nella sola fascia

20-29 anni). | pedoni deceduti in incidenti stradali nel 2024 sono stati 470, 15 in meno
OEOPAOOI Al 1 6ATTT DPOAAAAAT OA8 , 6ET AEAA AE 11
decessi ogni 100 investimenti, superiore di 4 volte a quello degli occupanti di autovete.

Circa i mezzi di micromobilita, il monopattino elettrico nel D24 é stato coinvolto in 3.895

incidenti con 23 morti (va ricordato che nel 2020 si registro la prima vittima) e 3.751
AAOEOERh 1 O0i AOE ET 1 ACCAOA AOAOAEOA AAIT1B8ATTI
lesioni sono stati 17mila che hanno causat®85 morti (in diminuzione dai 216 registrati

nel 2023) e circa 16.500 feriti tra conducenti e passeggeti.

Graf. 46 z Evoluzione del numero di incidenti con lesioni e del tasso di incidentalita
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Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat
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Graf. 47 z Evoluzione del numerodimortie A A1 1 & & nektalif  Italia !
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Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat

' OAOAAT Al ATTA T1TTAAI EVUUAUETTA AAITT1B8ET AEAAIT
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 lesivita del sinistro in area urbana

e ovviamente piu bassa rispetto alle strade extraurbane o alle autostrade dove le velocita

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 meta del totale (48,7%).

Tab. 34 z 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 53 54 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 mortalita per incidenti stradali € 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 #2023, mentre nel
nostro Paese e praticamente stabile). Il dato italiano € poi molto negativo nel benchmark
con i maggiori Paesi europei: 18 punti in pit della Germania, 15 punti in piu della Spagna
e dei Paesi bassi, 3 punti in piu della Francia, piu d#bppio della Svezia (il Paese europeo
piu virtuoso su questo fronte).
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7. Lamobilita pubblica

7.1. La struttura del trasporto pubblico locale A 1 8 AOOOAIT A
congiunturale

Il Trasporto Pubblico Locale (TPL) & un settoreOE1 AOAT OA T A1 181 OCAT E
mobilita dei passeggeri e con un impatto economico e sociale significativo a livello
nazionale.

Vi operano circa 830 aziende, in gran parte (87) nei servizi autolinee e integrati urbani

(gomma, ferro, navigazione), mentre le imprese si servizio ferroviaritocale e/o gestione

AAT 1 8 ET A£O0A OO 0ab.G5). Glbakldeth imbiégatisomo 18.000e il gf OT A6 A AEA(
complessivo del settore ammontad EOAA pc¢ | EIl EAOAE AE AR&O01T 8 | ¢
stata pari acircal,621 E1 EAOAE AE OAOOOOAcEI TAI186AOOT £E
280 milioni di treni*km del ferroviario regionale. | passeggeri trasportati nello stesso

anno sono statipoco meno di Smiliardi.

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

Numero aziendé& 831, di cui 87 di servizio autolinee**
Numero addetti 113.000

Offerta di servizi su gomm023) circa 1,6 miliardi di vetture*km
Offerta di servizi su ferrg2023) circa 280 milioni di treni*km
Passeggeri trasportat(2023) poco meno di 5 miliardi

Valore della produzion& circa 12 miliardi di euro

* Fonte Asstra
**Le 24 aziende che non operano nelle autolineesono cosi suddivise: 19 imprese ferroviarie e/o gestori di
infrastruttura, 2 aziende che esplicano esclusivamente servizio metropolitano, 2 aziende che esplicano
esclusivamente servizio dnavigazione interna, 1 azienda che esplica esclusivamente il servizio tranviario.
Fonte: %1 AAT OAUET 1 E Askdsl dath GarEENRfohaleJ€lIdfEstrutture e dei Traspagtanni 2023-2024
e su datidi bilancio aziendaln A1 AAT OAUET T E 34- AAl -)4 OO0 AAOGE AAI 18/ 00

, 0 AT AAT AT Ol AE ATHLAIMA e fdrrg hedli/ElAnd anAi (2818-2023)

AEA OE AOET AA AAE AAOE DPEI OAAAT OE AAI 168/ O0A
nel Graf.48 e nelGraf.49.

Come si vede, nel 2020 (primo anno del Covid) i passeggeri trasportati sono crollati del

it } AAE AEOAA thyxuv [ EI EAOAE AAl c¢nmpw A AEOA
riduzione contenuta nel 10% sia per la gomma che per il ferro. Nel biennguccessivo i

passeggeri trasportati hanno recuperato gran parte dei livelli prgpandemici, ma il

volume complessivo resta attestato a circa il 222% in meno rispetto al 2019
Contestualmente anchei livelli di offerta hanno recuperato gran parte del decrenento

registrato nel 2020z meno accentuato rispetto al dato sui passeggegie oggi si attestano

a circa il 2% in meno rispetto al 2019. Da sottolineare che nel 2023 si osserva una leggera

AEI ET OUETTA AAI 16861 £#Z2AOOA AE OAOOEUEh DEI 1AOQ
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Graf. 48 z Evoluzione della domanda e offerta di passeggeri del TPL tra il 2019 e |l
2023 (Base 100 = valore 2019)
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Fonte: Elaborazione STM del MIT shAOE

AAT 168/ 6OAOOAOI OET

.AUETT AT A DPAO EI
monitoraggio del trasporto pubblico locale e della mobilita locale sostenibile (2€2322)

Graf. 49 z Evoluzione della domanda e offerta di passeggeri del TPL tra il 2019 e |l
202 3 (valori assoluti)
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| dati di Asstra su un campione significativo di aziende associate confermahad A 0T 1 OUET T
positiva della domanda del TPL, recupero dopo il crollo registratoel 2020 (-46% di

passeggeri) Nel 2023 la riduzione deipasseggeri rispetto ai livelli precovid si & attestata

al -14%, mentre i dati 2024 confermano una perdita del 10% rispetto al 2019,
diversamente dai dati previsionali che auspicavano una perdita inferiore 8%), a

conferma che la ripresa procede ma cotempi piu lunghi di quanto attesa

51 6A1 OOA &£ 1 OA OOEI A PAO I1TTEOI OAOA 18AT AAI A
DOAAT EAT 1TTAATA 7 16/ OOAOOAOI.0GuAdro0HeEmeigh OE AE
dalla Tab. 36 evidenzia che anche nelle sole aree urbane si & registrato uecupero

significativo del mercato del trasporto pubblicao con un gap da recuperare in termini di

passeggeri trasportatib AO AAEOAT O F120. Stabili Qiveli bi Afferfalgui  p m
misurati in posti*km offerti per abitante. Il divario piu ampio nei passeggeri trasportati

tra il 2019 e il 2023 si osserva nelle aree urbane del Centrel6,9%) e del Mezzogiorno {

12,4%), nonché nei Capoluoghi delle Citta metropolitane12,4%) rispetto ai Capoluoghi

di Provincia (-6,8%). Nei ddi di offerta (posti*km) e da sottolineare la dinamica molto

positiva delle citta del Sud (+7,3% tra il 2018 e il 2023), a fronte di un mancato recupero

ancora significativo in quelle del NordOvest ¢4,3%).

| dati sulle citta Capoluogo evidenziano soprattutto gli enormi divari territoriali tra le aree

OOAAT A AAT . T OA A NOAITA AAT 30A AAT O0AAOGANR
TPL. Nel 203 il settore ha trasportato nei Capoluoghi del Mezzogiorn@3,6 passeggeri
per abitante contro i 275,7 del Nord-Ovest e i P1,7 del Nord-%008 ' T AEA T AT 161

servizi lo squilibrio &€ molto forte ma inferiore rispetto alle forbici registrate nei passeggeri
trasportati: 7.590 posti*km per abitante nelle cittadel Nord-Ovest contro2.318 di quelle

del Sud. Molto rilevanti anche i divari tra i Capoluoghi delle Cittd metropolitane e quelli

delle Province nonmetropolitane, favore dei primi,sianella domanda chenell & I AWEA OO A
trasporto pubblico locale.

Tab.36z , 8 AT AAT AT O AAE DBAOOACCRA@dt cagolidghi di0, c¢mp
provincia per circoscrizione territoriale

Var % posti*km Var % Posti*km offerti ~ Passeggeri per
offerti 2019- passeggeri per abitante abitante
2023 2019-2023 (2023) (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 Citta 0.4 12,4 6.695 256.7
metropolitana
Capoluoghi di +1,6 6,8 2.318 73,6
Provincia
Totale Italia -01 -11,5 4.623 170,0

Fonte:Elaborazioni Isfort su datistat, Dati ambientali nellecittd) } AqQ 6 Al T OE OEZAOEOE Al 18ET OEA]

Z A N o~ A A 9~ N o~

2EOPAOOT Al 1T A OOOOOOOOA ET AODOOOEAT A AAl 40, h
AT I i1 AT OA gTiiA AOEAAT UEATT OT A | AOAAOA OEA
DAOET AT jochyp ET 1T ATT OOA EI c¢nnuv EATRI 1dng
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OOAOOI DAOET AlyhAP8AMWD OKT OAAHOAT NOET AE O1 bDOI /
OAOBI OA

Tab. 37 z Composizione e dinamica del trasporto pubblico locale su gomma per
numero di aziende, addetti e autobus

2005-  2022-
2005 2019 2020 2021 2022 2023 Lor S0
Numero
ki 1.200 906 910 883 855 807 -32.8 -56
g(;‘(;“ezrio 87.518 79.608 79.780 81.715 79.415 79.946 -8.7 +0,7
Numero 45601 44162 44.132 44752 44.083 44175 -33  +0.2
autobus

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 20023

Guardando alla distribuzione delle imprese per numero di addetti, nonostante

1 8ET AOAT AT 061 AAITT A AEi ATOEITA T AAEA 1T AAOPAUE
il peso delle imprese di media e grande dimensione aumenta fino al 2019 (12,5%

AAT 1 8 plh2005) mfaApoi 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

2005 2019
2020 22021
m 2022 m 2023

64255 250,260,158,861,4

26,9 29,428,828,730,1289

- 8.9 125120112111 97

Fino a 10 addetti Da 10 a 100 addetti Oltre 100 addetti

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 20023

Quanto infine alla tipologia dei servizi offerti, il peso delle aziende specializzate nel
trasporto extraurbano & preponderante e si attesta attorno alla meta del totale (un dato
sostanzialmente stabile tra il 2019 e il 203), 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 total&(af.51).

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

2005 2019 2020 2021 2022 2023

l UEAT AA OOT 11T OAC 238 28,0 27,7 282 29,1 28,6

l UEAT AA OAGGOORA 57,6 493 50,5 504 498 49,3

l UEAT AA OOAOOEUEI 18,7 226 218 21,4 211 21,1

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
* Dati non definitivi
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Fonte: Elaborazioni Isforsu dati del Conte Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 202023

7.2. La dinamica delle tariffe

Come gia discussmegli ultimi Rapporti, il tema tariffario € 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 sopa 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 € uno strumento che puo essere utilizzato per |l
raggiungimento di oldettivi pubblici di tipo ambientale, di equita sociale e di
redistribuzione del reddito. In questo senso la fissazione della tariffa deve armonizzare le

esigenze di equilibrio economico delle aziende A 1 A BT OOEAEI EOU PAO
manovrare i prezzi dei servizi erogati in chiave di politica commerciale, con le esigenze o
pubbliche di ET AAT OEOAUETT A AAIT 180017 AAIT 1 Auui pOoOA

generati dai trasporti) e di accesso ai servizi di mobilitd per tutti, incluse le fasce
economicamente piu 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

cioe necessario definire criteri trasparenti per gli adeguamenti tariffari chestimolino le

AUEAT AA Al 1 6AEEEAEAT UA A EAAEIEOETT 1A DOIC
tempo, forniscano agli Enti locali un quadro certo di riferimento per accordare incrementi

dei prezzi a fronte di miglioramenti dei servizi per la colletivita. In questo senso, in
applicazioneAE NOAT 01 AEODPI 0061 TAI $8 ,CO 1ccTpwwxh
con la misura 27 della Delibera 154/2019, introduceil AOEOAOET BAO 1 8ACCET C
tariffe attraverso il metodo delprice-cap.

#EE AEA ET OAAA AE 11O A AAAAAA 1 AEA 18AT,
abbonamenti del TPL sia influenzato quasi esclusivamente da contingenze di natura

diversa, spesso connesse a valutazioni non tecnieconomiche ma politiche, che

finiscono per creare squilibri nei conti economici delle aziende.

E quanto si & registrato di fatto negli ultimi anni, a fronte di spinte inflattive generalizzate

in tutti i settori ma non nel TPL. Come si vede nédbraf. 52, nella media complessiva

pi T AAOAOA AAIT T A OAOEAEZA 40, h EAOOT pnm T A Af
finoal125nel20258 ! 111 OOAOOI OAiIPI 16ETAEAA | AAEI]

e cresciuto a 15,2, ovverooltre 12 punti in piu della tariffa media TPL.Le due curve

mostrano una modesta divaricazione fino al 2021 e poi la forbice si e allargata
repentinamente nel 2022 e 2023 per poi riassestarsi, e diminuire leggermente, nel 2024

e soprattutto nel 2025.

La spinta inflattiva degli ultimi anni, AAQA Ol ET AOA Acdniplessitoi(segpikd AT O1
altalenante) dei costi energetici nel TPL & statadunque assorbita solo in minima parte

AAT 1 6AAACOAI AT 01 OAOEAEEAOET A NOAOOT AEOAIITE
squilibri nei bilanci aziendali, gia messi duramente alla prova dalla forte crisi di mercato

z A £ N oz oz .

AT T A AEEAOCOT AAT 1 8AIdAOCAT UA OAT EOAOEA AA #1 0
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Graf.52z, 6 AOT 1 OUEI T A AAE DPOAUUE T AE OOAODPI OOE A
tariffa media TPL (2026-2025)
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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 i12025.Eif T 1 OT AOEAAT OA AEA 1T AE Al i PAOOE
gas la dinamica tariffaria € 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 piu 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 z Variazione % prezzi public utilities* (variazione % 2016  -2025)
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25,6%
0,0% 14,3% 13,1%
I - T T T T T 1
raccolta rifiuti  energia gas trasporto trasporto trasporto
elettrica urbano extraurbano ferroviario

Fonte: elaborazioni Ufficio studi Asstra su dati Istat

Inoltre, gli attuali livelli di costo dei titoli di viaggio nelle citta italiane sono
significativamente piu bassi rispetto alle citta dei principali Paesi europei, come si vede
con chiarezza nelGraf.54, in riferimento al biglietto singolo. E 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 d&elte politiche piu da
criteri economici e di politica pubblica.
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Graf. 54 z Il confronto europeo sulle tariffe TPL di alcune citta europee: il biglietto
singolo (novembre 2025, in euro) *

4
3.8

23 2.1 1.9
— R
Regno Unitoe Germania Francia Spagna Italia
*|| dato del regno Unito e relativo alla sola citta di Londra
Fonte: elaborazioni Ufficio studi Asstra su dati da siti aziendali
73., 61 £#EAOOA AE OAOOEUE 4AQE
Yyl 1T 1TTEOI OACCET OOI T A AEODPITEAEI EOU AE OAOOI

ambientali sulle citta. Guardando al numero di licenze attiveei Comuni capoluogo di
provincia o di Gtta metropolitana e significativo osservare che ngberiodo tra il 2012 e il
2023 il numero di licenze attiveé rimasto praticamente stabile,pari a 22.609complessive
(22 in meno rispetto al 2012),ovvero 12,9 licenze ogni 10mila abitanti (Tab.38).

yl OAOI ETE OAI AOEOE 161 £#£2A00CA OA@E 1 AAAEOAI
Italia (18,3 licenze ogni 10mila abitanti; incide molto il dato di Roma Capitale), rispetto a

quelle del Nord e soprattutto a quelle del Suds(9); e ovviamente la densita di offerta nei
Capoluoghi metropolitani € molto piu elevata rispetto agli altri Capoluoghi di provincia

(21,4 licenzeogni 10mila abitanti contro 34).

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

2023
2012 (V.A) VA (*10.000 % auto ibride o
C abitanti) elettriche

Totale Italia 22.631 22609 12,9 46,6
Nord 10.051 10.147 134 54,1
Centro 8.819 8.980 18,3 54,6
Sude Isole 3.761 3482 6,9 51
Capoluoghi di Citta 19.814 19.761 214 49,5
metropolitane

Capoluoghi di Province 2.817 2.848 34 26,4

Fonte: Istat, Dati ambientalinellecittaj AQ 6 A1 T OE OEZAOEOE Al;lvaldeitif@itaANokie allaE #1 1 O1 E
non includono il comune di Cesena.
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Da evidenziare che la quota di taxi ibridi o elettrici € abbastanza elevata, pari &,8% del

totale, e in continua crescitama di huovo con forti differenze territoriali; in particolare

questa percentuale scende ad appenas)1% nelle citta del Sud e al@4% nei Capoluoghi

di provincia (non metropolitani).

DallaTab.390E AOET AA ET 11 OOA AEA 161 £#£2A00A AA1I OA
grandi citta: Roma, Milano e Napoli assorbono insieme quasi 15mila licenze, ovvero il 65%

del totale. Roma ¢ la citta con il maggior numero assoluto di licenze (I5), ma in termini

relativi la quota piu alta & quella di Milano con 3% licenze ogni 10mila abitanti, contro i

28 di Roma e i 2,1di Napoli.

Tab. 39 7z Le citta con la maggiore presenza di taxi (202 3)

Numero licenze per Numero licenze % sul totale
10.000 abitanti (valori assoluti) nazionale
1) Milano 35,6 4.855 215
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 51 319 1,4

Fonte: Istat, Dati ambientalinellecittaj AQqQ 6 A1 1T OE OEAZAOEOE Al;lvaldeitif@itadNoke lallaE #1 1 O1 E
non includono il comune di Cesena.

, 6/ OOAOOAOI OET O! OAEI T A6 EA ETEUEAOI A 111TEO
DallaTab.40 si evince che in media ib,2% del campione di indagine ha utilizzato il taxi

con una certa frequenza (almeno qualche giorno al mese) nei tre mesi precedenti

1 8ET OA OOE O &fohdichiarh i @verlb utifizzatocsgohin rare occasioni e il 3,6%

AE 111 AOGAOIT 1 AE OOEI EUUAOT 8 , A NOIi OA AE OC
tra chi vive nelle Regioni del NordOvest ma le differenze territoriali non sono cosi

marcate.

Tab.40z, A AOANOGAT UA A50O0T ¢ AARAE OAQGE jcmgth OAI ¢

Almeno qualche Soloin rare

. o Mai Totale
giorno al mese occasioni

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

Nord-Est 4.6 19,7 75,7 100

Centro 43 21,4 743 100

Sud e Isole 4.6 20,5 74,9 100

Totale Italia 52 212 73,6 100
c. AE OOA [ AOGE POAAAAAT OE 16ET OAOOGEOOA

Fonte: Isfort/y OOAOOAOT OET O! OAEI T As OOI 1 A 11 AEIEOU AACi E EOAI EAT E
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Quanto ai livelli di soddisfazione percepita, il dato che emerge dalla rilevazione attesta un
gradimento degli utenti dei taxipiu che sufficiente:il punteggio medio in scala scolastica

si attesta a 6,5con unaquota di utenti soddisfatti, ovvero convoti da 6 a 19 cheraggiunge

quasi il 70% del totale e una quota di utentiOBDE AT AT AT OAd O1 AMBOAAOOE
comunque superiore al 50% (53,2%) Tab.41). Rispetto alle circoscrizioni geografiche la
soddisfazione percepitaperitaxi® AT AAT UEAT I AT OA T 11T CAT AAh AT
piu bassi al Centro e percentuali di piena soddisfazione piu alte nel NoEst

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

Punteggio medio % soddisfatti % pienamente
(1-10) (voti 6-10) 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

c. AE OOA 1 AOE POAAAAAT OE 16ET OAOOEOOA

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

) OEOOAI E AE OOAODPI 001 A AEEAI AOGAh 11 OGE ATl
Transport), racchiudono un insieme di servizi di trasporto pubblico di massa
caratterizzati da una elevata flessibilita. In questo senso si discostano sia dai servizi
tradizionali, caratterizzati da una scarsa flessibilita, sia dai servizi taxi o altri sistemi di
OOAOPT 001 111 AE TETAAh AAOAOOAOEUUAOGE AAIITA
servizio. Il modello dei servizi DRT si pone dunque tra i bus trazibnali ed i servizi

individuali al pubblico (taxi, NCC) offrendo una maggiore flessibilita del servizio in grado

di ridurre i tempi medi degli spostamenti doorto-door dei singoli utenti, ma a costo di

una limitazione nella capacita di carico del sistemadunque generando, tendenzialmente,

costi operativi per passeggero trasportato superiori ai servizi bus tradizionali (ma

inferiori al servizio taxi).

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

9 un primo livello &€ 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 an un
AAOOT [ AOCET A AE DPOAAOOEOI Al EET A AE DA
servizio;

9 un secondo livello & quello dei servizi serdilessibili nel quale le fermate sono
DOAAAEET EOCAR T A TT1TT1T 11T o111 EI DPAOAT 00T A
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percorso predefinito lungo le quali sono ammesse piccole deviazioni con fermate
aggiuntive;

1 infine, un terzo modello di offerta prevede la presenza di servizi pienamente flessibili
Al 1 6ET OAOTT AE OT A AAOAOI ET AOA AOAAo-T PAOAC
point tra fermate esplicitamente richieste dagli utenti.

Tuttavia questa schematizzazione, ampiamente condivisa in letteratura, pud non cogliere
appieno ulteriori specifici elementi di flessibilita e personalizzazione nella
modellizzazione dei servizi, quali ad esempio un differente grado di flessibilita tra le
stazioni di partenza e di arrivo degli utenti (es. modelli unea-molti, molti -a-uno, molti-a-
molti). Ad esempio, nel modello moltia-uno, gli utenti accedono al servizio da vari punti
AAT 1T A OAOA 1T AAI1B38AOAAR T A EI d@drGérvizicke AOOE O
OAAAT 1 C¢iTlT CciIE OOAT OE EI OI 6A0OAA OAOOA PAO A
pubblico di massa, quale una stazione ferroviaria.
Anche per la difficolta di classificare in modo rigido i servizi DRT, il monitoraggio
AOAOOOEOT AAIT T 6AT AAT AT OTUn Askrtizio@idrdzéolitaidti sii D OT A
servizi DRT operanti nel Paese, ancorché necessariamente parziale, e tuttavia assicurato
dal 6/ OOAOOAOT OET . AUETTAT A OOIT A 3EAOET C -1TAE
Secondo gli ultimi dati raccolti, e riportati nel 9° Rapporto Nazionale sulla Sharing
Mobility (2025) , il DRT continua la suafase di epansioneanche nel2025 (Fig.3), quando
i OAOOEUE AAT OEOE AAilsdlid & 152 Add EihaAfortd\eE @ebdareA O 1 1
concentrazione territoriale al Nord. Le Regioni in cui sono presenti piu servizi sono il
Veneto (14) e la Lombardia (13).

La maggior parte dei servizj quasi 2 su 3ppera nei contesti urbanj @ove viene impiegato

per intercettare una domanda di trasporto diffusa, episodica o stagionale o che si forma in

aree a bassa densita abitativa. In questi contesti il DRT si configura quindi come uno
O0000iI AT 61T ET COAAT AE Adl slo Fahporko pubblidoAiAide®©OEAET E
CAOAT OEOA 1 A Pl OOEAEI EOU AE Ai BPIEAOA T A OT1
proprieta e di ridurre la vulnerabilita alla povert A AE QdaoORappartd Bazionale

sulla Sharing Mobility).

Fig.3z, 8 A1 AAT AT 01 AAE OAOOEUE $24 EIT ) OAl EA
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Fonte:Osservatorio Nazionale sulla Sharing Mobility
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8., 8 AT AAT AT 01 AAIT 1 A OEAOEIT C i1 AEIE
, 601 OEi T AAADPBT OOROOAOT OEIT . AUEiildsofeio Aottabéel 1 A 3 E
¢ncuoh A& OTEOAA AT T A AE AT 1T OOAOT OT AellaAAOOAC
mobilita condivisanel nostro Paese) I 2 APl 001 ACCEI OT A EI I1IT11TE

e per i primi mesi del 2025. In sintesi il quadrocomplessivoche emerge conferma la

tendenza al consolidamento e assestamento del settogga evidenziato lo scorso anno;

DOl OACOA AA O 1T AOT T A AT1TAAT OOAUETTA A OEA«
una stabilizzazione della domandacon 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 oggit un leggero arretramento dei numerichiave aggregati

del settore. Tuttavia i dati parziali relativi alla prima parte del 2025 evidenziano una

ripresa piuttosto robusta del mercato della sharing mobility.

Come sivede dalldab.421 A1 c¢mnc¢ct EI 1 061 AOi AE OAOOEUE AA
nel 2024 a 170 in tutto il territorio nazionale, 9 in meno rispetto al 2023 6%, ma nel

AT T A£T1TO01T ATT EI ¢ngcw 18ETAOAT AT O 1 AAl cCo
servizio si scopre che in realta la riduzib A AAT 1 617 £#£8AO0OOA 17 AAOAOI E

monopattini in sharing (11 servizi in meno). Le ragioni di questa contrazione sono da

OE A A OA k@rprbtazibn& brbpdsta dal Rapportadal OPACCET OAT AT 01 AACI
economici di gestione e la minore disponibilita di capitali che hanno spinto molti operatori

a ridimensiorarsi, concentrando le flotte nelle piazze piu grandi e redditizie e riducendo cosi

il numero complessivo di servizi. Ai fattori market driven, si affiancano fattori regulation
AOEOAT 8 E AATAE AT 1 OT AT E EIT OOI AT OOE nibAl o1 ¢
stabilito criteri piu selettivi e un contingentamento del numero di operatori. Queste misure,

PDAT OAOA PAO 1 ECIET OAOA 1T A NOAI EOU AAI OAOOEL
DOET AEPAT E 1 AOAAOGE 1 AT1T AAAAYOE Adutekdo quBll OOAT 2
AOGAI OOEh ET Al AOT E Z\A()Eﬁ A OEATT OEAAOAOA 1A
Qrescono invece lievemente i servizi di bike sharing free floatin@a 30 a 32) e crescono

in proporzione maggiore i servizi di scooter sharing (da 10 a 13).

Nel primo quadrimestre 2025 i servizi scendonoulteriormente a 166, confermando la
tendenza delmercato alla maggiore concentrazionee 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. 023-2024
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: ElaborazioniIsfor©O O AAOQOE AA1I 18/ OOAOOAOI OET . AUETT AT A 3EAOQEIT
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Il numero di veicoli disponibili per i noleggi resta invece stabile nel suo complesso,
attestato a poco piu di 90mila unita, di cui quasi la meta sono monopattirgirab. 43).
Anchein questo caso si osservano andamenti differenziati tra i segmenti di servizio, con
una crescitarobusta delle flotte del car sharingsia station based chdree floating (quasi il
10% di veicoli in piu) e di monopattini (+6%), mentre e sensibile la riduzione degli scooter
(-17,4%).

Tab.43z, 6 AOT 1 OUEITA AAIT A &£1O00A AE OEAOEIC
disponibili per tipologia di servizio

Var. %
2015 2019 2023 2024 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

&1 1 OAd %l AAT OAUETTE )O& OO0 OO AAOE AAI 18/ OOAOOAODI OEIT
Da sottolineare checirca il 90% della flotta & elettrica, udatocOOAAET A T A1 1 6 01 OEI
Il peso medio della flotta si & ulteriormente ridottonel 2024 a 102 kg rispetto i 119 kg del

2023. Circa il 60% dei mezzi é costituito da veicoli leggeri come biciclette e monopattini,

con peso molto basso e occupazione di spazio altrettanto contenutgperaltro in
controtendenzarispetto alla crescita degli ingombri medidel parco auto privata Migliora

quindiil 6 AZEZEEAEAT UA Ab O Gdsiridudellaipressian® dullakiabilit® OA A1 EAT
0AOOAT AT doméndad A BdhvEi sharing mobility, i noleggi attivati restano ormai

da un biennio, attorno alla sogliadei 50 milioni 2024 (-0,6% nel 2024), anche in questo

caso con un peso del segmento dei monopattini che si avvicina al 50% del tot@lab.44).
Aumentano i noleggidel bike sharing free floating (+6,3%) e, piu modestamente, quelli

dei monopattini (+1%), mentre cala in misura vistosa il mercatalello scooter sharing(-

22,9%) in linea con il calo dei veicola, ma nonostante la maggiore diffusione dei servizi

nelle citta.

Tab.44z , 6 AOT 1 OUETTA AA1 1 AOAAOI g EI 1061 AO0T AE
tipologia di servizio (valori in migliaia)
Var. %
2015 2019 2023 2024 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 -14
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
&1 1T OAqdq %l AAT OAUETTE )O& OO0 OO AAOGE AAI 18/ OOAOOAOT OEI
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| dati relativi al primo quadrimestre del 2025 sono invece molto positivi e segnano un
incremento del+17% di noleggiOE OPAOOT AT 11T OOAOOI #GkaET Al
55); in proiezione il numero dei noleggi potrebbe dunque raggiungere a fine annoi 60

milioni. La crescita e trainata dal bikesharing (+22%) e dal monopattinan sharing
(+30%), mentre continuano a flettere b scooter sharing (-4%) e, ancora di piu, ilcar
sharing (220%).

Graf.557, 6 AT Al EOE AT 1 CEOT OOOAT A AAI 1 6AT AAT AT O1
mobility
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&1 1 OAgq &/ OOAOOAOT OET . AUEITAI A B3EAOEIC -TAEIEOU

, 801 OEI 1T -chidvé\ éoiAsilléddtoG®Aquello relativo alle percorrenze denoleggi.
Complessivamente nel 2024 i diversi servizi di sharing hanno sviluppato 184 milioni di
km percorsi, con una riduzione del3,8% rispetto al 2023 (Tab. 45). In questo caso, la
quota maggiore di km percorsi & da attribuire al car sharing free floating (76 milioni,
ovvero poco piu del 40% del totale). Le percorrenze crescono per i monopattini (+4,0%)
e per il car sharing station based (+1,7%), mentre diminuigmo soprattutto, di nuovo, per
gli scooter (quasi il 30% in meno).

Tab. 45 -, 8 AOT 1 OUET T A AAl [ddI® peic@rerge ekdttuate OderA O1
tipologia di servizio (valori in migliaia)
Var. %
2015 2019 2023 2024 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 129413  7.763,7 75751 -2,4
Bike sharing Free-Floating 9.339,2 24.955,3 249905 +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 Isfor©O® AAOE AAi 16/ OOAOOAOI OET . AUET T AT A 3EAOQEI
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Il dato congiunturale del primo quadrimestre 2025 segna per il numero di km percorsi
una sostanziale stabilita rispetto allo stesso periodo del 2024, con una dinamica molto
differenziata per tipologia servizio: monopattini in forte aumento (+39%) e bike baring

in ulteriore crescita (+21%), mentre lo scooter sharing conferma la flessione anche in
termini di percorrenze (z25%) e anche il car sharing arretra dek19%. In proiezione si
stima alla fine del 2025 un aumento del +13% dei km totapercorsi rispetto al 2024.

LaTab.46 infine riassume la performance dellssharing mobility nel 2024, articolata per
tipologie di servizio. Come accennato in apertura, tutti gli indicatorchiave del settorenel
Suo insiemesono in contrazione, seppure molto lieve. Tra i singoli segmenti di servizio,
appaiono in maggiore difficolta 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 citta, ma incrementano sia i mezzi disponibili, sigpiu lievemente

Z noleggi e percorrenze.

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

Numero Numero Numero Numero
servizi (v.a) veicoli (%) noleggi(%) 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 -14 -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

&1 1 OAd %l AAT OAUETTE ) O&I 00 006 AAOE AAI 18/ OOAOOAODI OET

| 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
O1 601 OAOET OA AT 1 AAT OOAUETITA AAE OAOOEUE 1 ££A
In effetti, come sottolinea il Rapporto & domanda resta concentrata in pochgrandi citta.

Le soleRoma e Milanadeterminano oltre 25 milioni di noleggi complessivi, ovvero oltre
meta del totalenazionale E le prime 10 citta dello sharing, in gran parte nel Centrblord,
(Roma, Milano, Torino, Bologna, Firenze, Palermo, Bari, Padova, Pisa e Rimini) generano
il 90% dei noleggi totali.ll numero di noleggie cresduto nel 2024 soprattutto aBologna
(+36%) e Firenze (+24%). In aumento anche Roma (+10%), Pisa (+31%), Bari (+9%) e
Torino (+3%), mentre Palermo ¢30%) e Padova £17%) 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 citta
medio-piccole (Catanzaro, Reggio Calabria, Pesaro, Prato tra le altre)pradtutto del
centro-sud. | cittadini italiani che vivono in citta dove sono disponibili servizi di sharing
mobility sono circa 13 milioni, in calo del 7% rispetto al 2022 La riduzione riguarda
soprattutto i centri piu piccoli per dimensione demografica e territoriale, e quelli con
reddito medio-basso mentre nelle citta ad alto reddito si mantiene sostanzialmente
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OOAAEI| A%d SATEAEHADOOMNBAOOT O OEOOI T O DPOAT AAODPAT
territorialmente divaricata con punte al Sud e nei piccoli Comuni, che sta emergendo come

OT A AAI T A COAT AE AOEOEAEOQOU AAIT16AO00AIT A 1T OC
nostro Paese.
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9. Un inquadramento dei temi
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| OOEAT ATOA 1T A PI1EOGEAEA AE ETT1OAUETTAR 1 ACA
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ARE Cci OAOT E Ail1OEI OE A DOI COAIIEA OAl ANAINBDAEGEOEE
CIE 1T AEAOOEOE AREIMMOOOAI EOA3 AAOATTEAA |

'l OOE Al Ai AT e AOOAOT E Al OAOGOI OAnh AT I A OAA
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Ml variazione percentuale su base annua (~) 4 Variazione percentuale rispetto al primo trimestre 2021
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10. Gli scenari di decarbonizzazione , 16 ANOEOU AAT 11 CE
poverta dei trasporti

La politica ambientale europea ha fissato obiettivi sempre piu stringenti per la riduzione

delle emissioni di gas serra nel settore dei trasporti, riconosciuto come uno dei compatrti

piu difficili da decarbonizzare. Il Green Deal europ€oe la Legge sul Clima (Regolamento

UE 2021/1119) pongono la neutralita climatica al 2050, con una diminuzione del 90%

delle emissioni dei trasporti rispetto ai livelli 1990 e un traguardo intermedio delz55%

AT 601 El ¢non j OAAAEAOOT O&EO A& O vuvd(Qs

Nel quadro nazionale, iIPNIEC 2024individua la traiettoria italiana verso la neutralita

climatica come un insieme di misure integrate: ricambio dei veicoli, efficienza energetica,

riduzione dei fabbisogni di mobilita, spostamento verso trasporto pubblico e mobilita
dolce., 6) OAT EA AT 6OU OACI EAOA 1T A pPpOi POEA Al EOOE
¢cnomn § 2ACT 1 Al AT O %wAE OO0 3EAOEI ¢cq A OACCEOI
eIettr|C| puri (BEV) e 6,5 milioni in totale inclusi gli ibridi plug-in, oltre a migliorare

i 6E1 OAl OEOU AT AOCAOGEAA A O1 othgb AE¥LaAl AOCE
Dlrettlva RED Il ha innalzato il target al 42,5% (45% auspicato dalla Commissione) e |l

tub 1 OOAOI Ai1ZAOI AOGT 1AII1G6AI AEOGT AAI DEAI
1 8A7T AOCEA DOI EOA AA AT EI ET AOA COAAGAdartiAT OA |
per un parco automobili di oltre 40milioni di unita cheET D1 A Hora dupeiaie
OEOAOAE &I O1T AT AT AAACOAOE EI BDOI OE Al 18A1 ADC
AOAT UAOGEh AETTAOATT h AAA8 11 OQM AMEGCARYOWEGATA
001 AA 1 Apd OI 0011 ET AA 1ERE IOBIEOC OAAS I AgsBAJR UET T A1
OOAODPT OOI OOOAAAT A OAOOA AAOAO&EDHAIDR@PITAAE
AT 1T OOEAOQGEOGATTT Al c¢uyhtpkp AATT A AIEOOEITE AE (
AATT A 1T AEI EOA3 OOOAAAI A AE AOE O NOAOOI AA
A AOAOGA OAGCCEI h A AEOAA EI 8pob AE CAO AE OAA
&ECZI EOOEI T E KkE GAMOEDAOBAT OAASAOOT AAODEORAJET ¢
OOAODPT OOT OO OOOAAA

Emissioni del settore trasporto su strada (MtCO2 eq)

% sulle emissioni del

1.2% settore trasporto su strada
= 'i‘
2 S
= &
E @
5 = CARS
2z E_
EF 51 26.9 %
- - - LIGHT-DUTY TRUCKS
1990| 6207 3s8s 593 1638 86 04
YEAR
1995 4218 681 1757 100 02 2023 HEAVY-DUTY TRUCKS & BUSES
2000 457.8 811 1970 109 a1 1 59.9%
2005 479.0 a0 2112 10 02 12.0% MOTORCYCLES

470.4 840 2033 106 0.1
OTHER ROAD TRANSPORT 0%
470.5 845 190.4 100 o1

407.4 7B 194.7 85 o

4388 89.0 2084 9.0 o1
MNB:  (*} ncludine irect CO, but excluding LULLCF
4536 s 2105 93 ol N ‘

g
HHHH

453.6 90.8 203.3 93 0.1

&1 1 6Ad 5% OOAOEOOEAAI PiAEAGAITE ¢tows8 %5 40A1 OPI 00 E

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 equella pro capite e del 16% piu alta
Complessivamente le modalita 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 energ{80%
circa) poco sensibile ai rincari delle spese per carburanti e dei servizi di mobilita degli
ultimi anni.

s s oA 2 X

! DAOOEOA AAWABAQQYAT AKAOADI®I 1 AOCAAOT AAITA K
OOAODPT OOE OOOAAAT E AN TAIOT AE GOEAM QUAETTATAOT O OFEF ARG A
A1 001 Ei7%deliecemissiomUE total)# ET 3 AT | BT OOAOA3 ET AOEOA
AATTTI EAEA OOI T A EATECIEA A OO0I 1T A Ei POAOGAR E
O1 OOACT T O1 AERIAMATA AET ABOGORAIT A mcugh 1 8) OAI
AOOACT AGE DPAO I el 282l gigxhesupetatd i tditcohsertidngl 2023 (8,2

-0 #/ PEDRGEAT AT AE Al OAO AANOEOOAOA pPeOAAEOE
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AOOEOOEOCI A O EiBEACI OAIiDOA DPEO3 ODPEI O1 7
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IIIIIllnilmi
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&1 1 OAq ) OPOAh , A Ai EOOEIYvEY TAE QA O OAOOA ET ) OAl EA8 2A
A RNOI OA AE AAOAGOAT OE A AAOGOI EI D

AT 1 00 E OO0 OOOAAA OE AAOGA A OAOOOGOA A ' bl A

A AET CAOh 1 AT OGOA TATT AAT 1 8dnhupbp OE EAAOAOAOINC
Al AAOOEAG68 )1 OAAAT OA AlTi1i1 AAE 356 A AAE OAE
i AGAAOI ACCOAOGA 1A AIEOCOEITE I AAEA AAl DAOAI
AT EOGOETTA AT1T Al OOA AT 1 bl EARRALEAT EA AIAIT @ DA EWBEDPA

4 EurostatKey figures on European transport 2024 editiropean Union, 2025.

Isfort 92



AOOT h OAATTAT EI, RAERBAAOA I¢inE WITAWEIQISA AAT T A |
Oi117 O1T A ONEAA OAATTITCEAA T A AT AEA AATTT1 ERZ
AT 10601 T 1T11TAEADz AT1 A AAPAAEOA3Z AE ODPAOA AAE
AEOOAAET E A ZEAI ECI EA8

, A 1T TAEI EOA3 OOAAT Ah DPAO OOA 1 AOOOA AEAEOO
OPAAENEAEAh OAT 6O1 AiI 101 AE ET AEAE AE 11 0iCc
i AGOI I 1 EOATER T A AEA OAATTT OOE OAIAIOEA AE b
#AOAT EA j ypuv AOOT OAOOOOATYp8snnmn AA8Qh 2ACCEI

)y OAOOE AE OEAAT AET O1T171T 117101 AEOGAOOGE 1T AT
AAl bDi OAT UEAT A ET NOET AT OA AAIT 1T A AOOI OGAOOOO0A

-AUUT ceET OTT T A OAOGOA 11101 PEO3 An®®bqjAocéRb

#A1 001 jpmthcgqd EI bi OAT UEAT A ET NOET AT OA AAI
A3 NOAOE Ai PPEIT AE Né&Anpledso ghifdi a4 dedaibapizzAziogey ¢ h ¢ q
richiede una trasformazione coordinata tra scelte di programmazioneegolazione fiscale

e dei comportamenti sociali di mobilita, oltre a un dialogo stretto tra istituzioni e

operatori per garantire una transizione non solo efficace ma equa.

'l OOE 1T OOAATT E Al AEOACTT AOOI PAT bl OOAAAA
Aii 1T AT OE A 1 AOAOEA DPOEI A AAI186ETI AOOOOEA
OAi POA DPEO3 ET AAOOT OAcCi AOI AA AAUE A AT1T NI
G OOAT OOA AE AT T AT AA8s Y1 2Aci 1 AI AT O |5%Qq ¢m

OAT AEOA AE 1 01 OE 11 O OE ronchéli tetihale@iksioni Aedie 1 OA OT
dal2030aseguiré8 )1 BI AT OAI Bl T éynk AATT A 1T 01 OA OA
A AAOGOT 1 UAOI EipAOGOT A OPET OA Al OEAI UI
Al i DAT OAUETTA j OAAOAT 1T AT OAAOG6Qq ET OOI1 AT 60E
OAOOT PAAOCEARIT 1T OECIOOIROA OOI 1 A A EOOEI T ES

11 OOA DPOAT AAOPAUEITTE 1 AOT PDPOAUUE O1I11T 1ACAC

OEOOAT A AE AOAAEOE AOOAOGT Al OOAODPI 001 000
DOl AT OOA TAIT18AT AEOT AAE 1 AOI OE AE CGAITIAOEIT

OAADP AT A OOAAAG6R EI OAIT T OA AATT A NAIOK mRivdBA
poc® )T AAOGA Ai1 A OOEIi A OO0I CAOOEOT h 18AAEMEAC
| OOEi EOOEAT OAOAAAA AE DI Al EIT AAQEIOAA OAAORAI
ET OACOAI i AT OA OOE Ai1100i AOIi OE NEIAIER CIE |
DOl AOOOI OE AE AT AOCEA A AEOOOEAOOI OE AE AAO;
¢cxbp TAT AAOT AAE OOAODPI OOES

4000A NOAOOA AEiI AT OEITE ETOEOATT h ET OETOAO
A E

ET OACOAOA A |1 01 OEAEI AT OEiIT AT A 06 AGE OE OOA
Obi OAOOA3 AAE OOAODPI OOEé6 A OOi Ai i DBAOCAAEODI
AOPAOOE AT AEA Ap AEAT GO E@WOEIGOUEET ARAOT CAT A

5 Regolamento UE 2023/851 sulle emissioni di-@Dauto e veicoli e Regolamento UE 2024/1610 per veicoli pesanti e del

trasporto urbano.

6ECCOMotusElLa fiscalit”™ dell dener gi,®Reporeliglio2024.r ansi zi one all 6aut
" BloombergNEF (BNEFEU ETS Il Market Outlooknarzo 2025.

8 Tra questi, vedi il volume della Comissione,DG for Employment, Social Affairs and Incliisarsport poverty: definitions,
indicators, determinants, and mitigati@trategiesottobre 2024Raccomandazione del Consiglio Europeo del 16 giugno
2022 relativa allgaranzia di una transizione equa verso la neutralita climat&@®2/C 243/04Rapporto tecnico di Joint
Research Centre (JRC) della Commissione eurdfreagy Poverty, Transport Poverty and Living Conditioaa analysis
of EU data and socioeconomic indicatpPaublications Office of the European Union, Luxembourg, 2022.
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CAOOGEOI AAl -13%h OE MIARGIERIAAA OBDAOOEIAOCDEA DE
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European Climate Law
55 %6 net emissions cut by 2030, compared with 1990
(limate neutrality by 2050

EU ETS market stability seserve
Carbon border adjustment mechanism® Buildings

Effort-sharing
sectors

— Transport

—  Energy
Land use, land-use
change and forestry

* New legisiative proposal LULUCF Regulatio

&1 1 OA@oOed PAAT 0AOI EAI AT OAOU 2A0AAO0AE 3A00EAA E %001 B/
2EODAOOI A NOAOOE DPOEIE EIAEOEUUE ET AAMETE
AT AT h TAOEOA AEDE OMAIOAOMBBIAOE ' OAEITA OACI
bl OAOOA3 AE 11T AEI EOA3 AAAEA OI A A& OOA ATTI
ET AEOEAOAI Ah PAO AOE OAOA3 EIi BT OOAT OA O1 A Al
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9 Fondazione Sviluppo Sostenibier uppo Fer r ovi e Jdseih TransitiGtes&rasmoti) t Apir ahe, 262 4.
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AATE AOEAATUA A ET CcATAOA OT A TECIETOA AlTiD

ATTTTOATT 1T A @OAT DEAET UDA] AEDOOh WARAAU OADDA

I PAT%80q A TA AATTT A& O A OAAT T AT AGCIAERRMGN O

DOl COAOOGEOAI ATOA T A 1T CEAA DPOAOGAI AT OA AARE Al

AE AA£AAEOI T OAOA(

p8A AADAAEOA3 AE EI OGAOOEI AT O Til1 OI11T OICCcA
ATT0O00iTq I A OEOOI OAT OE AAI T A AEODPIT 1T EAEI EOA
OEOAN

¢c8f COAAT AE AEANEAT I OA3 TAIT18AAAAOOT Al OOA
AAT T A 17T O OEUUAUETTA POEOAOA AEA OE OE AT 11
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c86 AAAAOOEAEI EOA3 ABROAAII EEAMIAN AIAOOAGOA GBIT O@AD DI
AEOOAT UA AA DPAOAT OOAOA PAO AAAAAAOA AE OAO
OOEI OpPT AAI OAOOEOI OEi A POI COAI T AUEITT A EI

Il successo del Green Deal europeo e il raggiungimento dei target climatici dipenderanno

quindi dalla capacita delle istituzioni di dotarsi distrategie territoriali integrate con cui

ET AEAAOA AT 1T OAl BT OAl AAi AT OA OGjEJendén‘ze(")éeﬁbOE £EA (

anche economicae sociale. A1l ¢mct 1T A OPAOA | AAEA PAO 16A0

o711 A OA-A¢))cihdiMaiescita che incide pesantementeusbilanci familiari (+14,5%

sul 2020). | dati territoriali mostrano anche in questo caso come le spese per carburanti e

trasporti siano piu elevate nelle aree periferiche e rurali, dove i redditi sono in media piu

AAOGOE A 1 61 A£/£A OOAipéndolaridevonoipercorferk Gistahze maggioriA O E

con il mezzo privato. A crescere di piu nel paniere degli acquisti sono infatti le componenti

AE AT OO1T PDPET OECEAA Aii A 1T A OPAOGA PAO 1 68AANC

le spese variabili legah Al 1 8001 AAOAOOAT OE | Cpwbq bDAZ

riparazione e manutenzione (+15%).

. A AAOEOA OT A OPEOAI A AE AEPAT AATUA AAITIT1G6AOD

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 oggid | AAT ECI A
OEAAI AET AAl DPAOAT OAEATIT AOA EiT AOOAT UA AE b
OOAAOOOGE ET OT A PAOEATITOA A ETENOA OACI ETI
AET AT OETTE OEOOI OATT DAT Al EUWAGE AHA GAEOI1AEA EEA

OEAAI AET &A@ A AOOI j

Fig. 8 - Indicatori ambientali della mobilitd per area geografica etipo di capoluogo

Autovetture ad alto/medio p.i. per 100 auto a medio/basso p.i. Offerta di TPL: posti-km per abitante

W23+ 2018
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, A OI'1 OUETTA AA OEAAOAAOA DPAOOGA PAO 101 6E EI
i A ATAEA PAO O1T A AOOKIOEA A AIOIOAtaRdAInteDIEOEZh Al 1
digitalizzate E 1 COAAI A E corparrheitA @rluosi Esenza penalizzare
indistintamente le fasce deboli. La sfida sara poi coniugare giustizia sociale e
decarbonizzazione nelle politiche dei redditi e fiscale, rimodellando le misure abituali di
prezzol/tassazione secondo un principio dequita territoriale e di efficienza ambientale.

40A T A ETT1 OAUEITE DEI tdeOhtita’amifeAtbled HispaBEC OOA 1
OCOAAT Al @éh AOI1OUETTA AAIT A OOAAEUEITAIE
monitorare in tempo reale emissioni e stili di guida (chilometri percorsi, velocita media,

frenate e accelerazioni) abilitando regole piu efficaci e flessibiper accompagnare la

OOAT OEUEITA AAT11 CEAA8 , GEAAACACADRD | AE AKI RO
personalizzatch AT T ET AAT OEOE AAIT 1 Tziodl meziok @dh@ia Al 1 6
sola categoria emissiva) 1 DOI OPAOOEOAN -paOBDODA CEUCEAA ADT

sperimentazione (cfr. par. 7) se generalizzata potrebbe ridurre i costi per gli utenti, o
| EIl EOAOA 1 86EIi PAOOT Ai AEAT OAT A A OATAAOA 1A
generalizzati di circolazone o rottamazione che graverebbero sui redditi piu bassi.
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Lei sta valutando l'acquisto di un'auto totalmente N . § o .
elettrica? (valori %) Ipnurprnpens! all'acquisto I meno propensi all'acquisto | piu |r\dec|5.| (% riposte Non
(% risposte Si sopra la media) (% risposte No sopra la media) saprei sopra la media)
Maschi 353 Femmine BEEE  0a1402%ami
Da 30245 anni
Da14a29anni 74 EErbl Daf5a 84 anni Da 46a64 anni
30.8 Da30a45 anni 83 EE] -
’ Finoa 10.000abitanti 499 Da 10.001.250.000 abitant [SESH
Finoa 10.000 abitanti 46 a2 - S
: Da50.001a249.999 abitanti S
Almeno 250.000 abita 3 d Sude Isol
e wrart - [ECH 312 Almeno 250.000 abitanti 50,6 .
Sude Isol [l 326 Di
e lsce Feit i B o
el [ 375 Nond-£et 528 Stdente
e to proprio 89 EKII Centrio 50.2 Da 14229 anni
isa (I 323
udente 45 1810 Casalinga 59,5
Ritirato dal | 9
No = Non sap S| us, Uanno = Si, ma nei prossimi anni
Quanto incidono negativamente sull’acquisto dell’auto
elettrica i seguenti fattori? (punteggio medio di accordo 1-5) | fattori negativi (punteggi sopra la media)
costo delle auto autonomia batterie mancanza di colonnine  tempi di ricarica lenti
Femmine Maschi 368 Maschi Maschi 394
Da 302 45 anni 4,12 Da30a45anni 368 Da 463 64 anni 4,04 Dad6a64 anni 4,06
Da 460 64 anni 4,18 Da 46264 anni 3,85
Finoa 10.000abitanti XS] Finoa10.000abitanti  |3:86
Fino a 10.000 abitanti 427 Finoa10.000abitanti 377  Almeno250.000abitanti [RERAS Almeno 250.000 abitanti | 395
Da 10.001a 50.000 abitant [ENU] Almeno 250.000 abitanti | 3,73
Centro 397 Nord-Ovest 394
Centro Mord-Est 374  Sudelsole X Nord-Est 395
Occupato 417 Occupato di e wdente 40 ccupato dipendente 4,02
Casalinga 419 Occupate in conto proprio 3, = nto pr ,00 ccupatoin contaproprio | 4,08
L'auto elettrica  L'autonomia  Le colonnine di | tempi di j’ . g asalinga 4,07
costatroppo uellehatle ije& ricaricasono  ricarica sono e
insufficienti  troppo lenti
YYUna sintesi dei risultati stata presentata nel e6iorso del
dei dati o. Dibattito con | e istituzioni 13 maggi o, Ro ma, P

pagina del sito welfhe Urban Mobility CouncjlGruppo Unipol, dedicata agli incontri tematici 2025.
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https://www.theurbanmobilitycouncil.com/tavoli-di-lavoro

, 6 AAAAOCOT ANOT ABRDEAOAT ORI AODAEAAAORDDAOOAT O
AAE DPOEI E Al Ai AT OE AE bPil EOEAA BIEAIGOOBAIUAT A
DAO EI OEI AT AEl ARBEAABGOOOENOEAT RoAQaicoq Al
AOAOE A OEAOOOA 1T A AEDPAT AATUA AAITT A EiI Dl OOA
AOOOAOAOOT AATTTITEA AE OAAI EEAZOEDAA BDAUIET & A @
OEAEAI T AAITTA GA&ii BAoiIIAHAED AAT @ | AOAOEAI E A
Ei DI OOAT DEAPAOAAE DPOAUUE A AOI AT OAOA 1T A Oi 60

. Al T AOAAOT EOAIT EATT h OOOOAOGEAR 1T A OEOOAUETI
AOOT Al AOOOEAEA OAT AOOA ADDAOOEAT A Al OAci Al
TATT A EADAAI AR AIRIHERS OO0O0T |

)yl AEAZAOAT UEAIT A 1 AAET AE DOAUUT OAOOA Al AOA
101 6E I TAATTE AATTTiEAER DOAOAI AT OAT AT OA AEI
OAT AEOAR EI zCA bl EDAOOAODOEORH@DAOOT AAT OOT B OA AR
OAl T OA AACIE ET AAT OEOE C1T OAOT AOGEOER OAT AAT A
b i1 AUETTAR T1T1T171 O0AT OA E T ETTOE AT OOE AE CA

A A N £ o~ N

&EEC® /| £EAOOA AE AOOT Al AOOOEAEA j"weq ET ) OA

Il prezzo per segmento

Le passenger car BEV sono piuttosto distribuite tra i diversi segmenti, fatta eccezione per i veicoli di

segmento A che rappresentano una quota minoritaria con solo I'8% del totale. Andamento del prezzo medio (€)
: Prezzo min, medio e max per segmento [k€ w A
/% #103 modelli (% P . 3 E
EEE Offerta veicoli BEV 5 - § B g % S
140 A A 3\ 3 i
B 2105 [ 410 | ¥’ I
120 o
*Prezzo 1] .
Segmento - 100 medio BEV A 8 c Dealtro
8% = Media 2023 Media 2024

80 L4
L ]
B 60
* ®Prezzo Consumo medio [kWh/100km]®
Dealtro 23% pe e medio auto
tradizional
38% y 4 A I i
ealtro

(1) It prezzo delle auto tradizionali fa
rifel

>
®
o
o

prir nelp
semestre 2024 (Benzina per segmento A, (1) valori dichiara
diesel per segmentiB, C e altri)

&I 1 O0Aqg ! AAOOAT AT 61 AA 31 AOO i1 AEI EOQU OADPI OO0 ogtoey | %l A

DIOAT @D EI E
OAAREOI

.ACI E O1 OEI E Al 1 BADE&E) AMIADA T
OAOEAAEI E OAAT T AT AiEOOEIITE
AOEOEAAOI 1 A OEOI OOA 1 EI EOA
Ol CET O 1T A AARDIA AEATOERALEIERAIO
ET AAT OEOE OOAOAIT Eh Al AOT A OACE
OAEATTE 111 AT 1T &£ OIE ACIE OOAT A
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ET AAT OEOE OE ACCEOICA EiTT1OOA 186A0AI OOCETTA
OAOOEOI OE 111 OEAT OOAT OE TAI 1 A AANETEUEITA O
AAA8 )1 AAT OEOE ¢mgu PAO 1 8AANOGEOOI OAEATITE U

Tipo d.i Requisiti di accesso Agevolazione Finalita Vincoli

incentivo

ISEE fino a 30.000 11.000 euro Acqwsto auto Rottamazione

Bonus persone euro* elettrica nuova con di icol

fisiche prezzo di listino non  un veicolo

(categoria M1) ISE(I)E (}(r)a(x) 36%2)20 € 9.000 euro superiore a 35.000 Erl;rgnSOO

euro
Acquisto di veicolo | Rottamazione
fino a 20.000 commerciale leggero | di un veicolo

Bonusimprese | 6 3AAA 1 ACAI

(I\clzczet)tegorie Nie urban?FfLLj%ionale euro per veicolo | nellimite del 30% del Euro50
prezzo di acquisto meno
&1 1 0Aq $AAOAGI % ACORMDI AltHhpAEhl dw@ 8010 AAT 10
OAO Al OOA T PUEITER OAOOATT 001 OAOGITT 1A OE.

ET AEAAOE AAl o0.)w#*q A 1A OAOOCAUEITA AAE HO
AAT1T A NEOCAAI EOA3 OOIT A nii OOA AUEAT AAl Eh CEA
TT1ACCET AE OAEATTE A UAOT AT EOOEITE A DPOiTid
DAO Z£AOI OEOA 1 6AAAAOCOT NI RGDIAGOBEAIAOCAAT IAA 4
16A001T A3 OOAOI ETAI 661 OOA 1T A AUEITTE OEDPI A,
PEO3 AIPEAN TAITT A OLOOEAEAR TODAOCENAT OROAETETA

~ A

DAOI AOOAOA AE AvoA O1 6

A
001 A1l AOOOEAA FAEAI EIlE
BROODBODEAVOAT Al | DAEA
OAAEUEI 1T Al ES8
2AKROAAART OEA ZXE A A &D
o)

E

A ~

I PUETTA ABAANOEOOT h AT
AENEAAAA Aci E ET AAT OEOE

R

A
A

0
51 AOPAOOT AAT OOAT A A3 1A
4q OAT1TT AOOEAOOAOA AT PAOOOOA TETEIA PAO 1 8%
pi B¢ q OEA 0O COAT AE OEA AE i 01 EAAVUET T A AEA
®

A
DAO OAEAT T E DPAOAT OE8 CEA OO QOBE IOED PARADDI T TAEA O DA

AARAE OAEATTE A AT A 1 TAAI EOCA3 AE OOEI EUUI g N
0.22 OIT1T EAAAIE PAO 1O0ICEE OEACCERh 1 AT OOA ¢
bl OAT UA EI OA(;(‘:IATG’EC)A’/SNETI EATAAOCEEAE OO\ EUUAUET T A8
OCOAOE NEOAAIT E OO1I1 8A1 AOOOEAEOA3 A OAOEAZAA 1N
AlT E AEOOOEAOOI OEs8

#1101 b1 AOOEOAT AT OA ET ) OAT EA DPAOOGEOOITT & OOE
Al AOOOE AAICABATOBdhOAOUT AAT OAOOEOIT OET 111 E
EIA 11 00A EI 1tnbp AAE AT T OTE A3 DPOEOI AE EI1 £0,

11 Nella modalita testata, il finanziamento statale fino a 13mila euro, chiedeva i seguenti regjuistsere residenti

maggiorenni con reddito fiscale sotto i 15400 ebdov i ver e a pi % di 15 km dal | avoro e u
c)percorrere pi% di 8. 000 km all danno in auto comecheparte de
attesta la distanza); e) acquisto di auto di piccola dimensione (sotto i 2.400 Kg di peso) ed economiche (sotto i 4 &nila euro
produzione europea e limitato ai marchi aderenti alla piattaforma.

Isfort 100


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

- Z A N £ oA A~ s oA

ET ) OAl EA

Punti diricarica B ' 7 4 — Punti diricarica -
= : 5oy uto elettriche ' ; FH distribuzione per
43.916 L P ‘ AR, provincia

219.540
(ITA) y

M >4milz W 2:3milz M 1-2mila <500 W >20mila [l 7-18milz 3-7mila <3mila At Wi

BOA&E Oi A 3% EAAT ODUBDAUVELT A A- AERAI

GIOA DA KA ORAEALNADOROAT AA

. 16 )

A i CIE OOAT OE A DPAOAT OOAOA AEOOAT UA
)1 Al 1 £0i10I AEOAOOI OOA 1A COATAE AEOOA3 i
Al AEOE 1 AOGOoiT pi 1 EOATE ET O1 OA1T CA AlsiAB@BOT OO0
)T T AAEAR Ai 1T 186AAAAUEITA AE "AOE A O0AlAOiTh
Al18ET AEAAOT OA TAUETTAT A AE AT OAUETTA ET OA

AAEOAT OEQ A E1 AOAOAEOA OEODPAOOI @Gp mhutr@s Al

VGEI DI OOAT UA AAI 1A 11AAI EUUAUEITA CAI COAMNEA/

Al AOCA DAOI 3 AT Al EVUAT AT 1A Ai OAUET I E AE DOI

AAT 1A 05. AOEAATUEAT i h AiiA ODAOBAGAEDARI AEA
[

OOAATT 8 -EITATT A 41 OET1T OE ©[~ PDAO I
1 T NOA iéE@

I
AEOOET ¢

OAOOEDOI OET AT i &1 A1l Anh T A O PIé& 1066

ET OAOOGAT EOA PAO AT 11 ACAI ARARGAERE OBREORA &1 AOAOD
AAAgr, A ET FOAOOOOOOO0OA AE OEAAOEAA TAITTA pm i
41D pn AEOGOO | o007 0 | 30PAOMT 001 OE | 001 OE
| AAEGAT OE{ OEAAOH A;éf&é OfgﬁﬁfA OFSADEA
211 A ¢8uLT Q38 o8ppX pP8CYX phg ¢hrt
-ET AT T p8cuY8 P8I MM puwc php X h x
.APIT 1 E| p8mnts38 p8cou PP X phc pmhe
471 OET 1 Pousdcgq pP8TUL Q poT phc ghop
0AT AOi | ouwe8X( p WX poTm mho phg
AT T OA @pm80T POT CTT php ¢ hy
"TT TGl oXpP8¢H cwy pPT P php chuy
&EOAT U oLe8pop VUG pTC pho vhrt
"AOE op@Q8ULO POT PP mht phg
&1 1 OAd 20h/ 4583 ET £FOAOOOOOOOOA AE OEAAOEAA A OO0 bDOAAI EAI
0AO OT A AT PAOOOOA OAOOEOTI OEAT A AT i Pl AOAh CIE
I1TT0ATA AAIT A DPOET AEPAITE EI £AOAOOOOOOO0OAR C.
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AATTTCEAE8 )1 OAITE Al1 OAOGOE A3 AOOAEAI A AP
OOAAEI EOAA 1 6ET OOAI 1 AUETTA AE bDOiI OE AE OEA/
OECT ENMEAAOEOA8 %3 ETT1 O0OA 1T AAAOOCAOBI OBROA AT (
1 6ET OAOI PAOAAEI EOA3 OOA OAEATITE Al AOOOEAE A
OEAROAD CAOOEOA 1 A AT T AT AA AT AOCAOGEAA A 1 OF
OAT OACCET OAh OAT AAT AT PEO3 Ai i PbAOEOEOI 168001
AEOOAAET ESB8

3SAO0A ETNET A OAIi PIl ENEAAOA 1T A DPOI AAAOOA PAO
OOAi EOA NOAAOE 11 O0i AOCEOGE AANETEOE A 1 EOGAITI

niit 00Ah OA&A&NEAE AT i OT Al Eh 501 A OAOIT An AAAS

AOAA 1T ATT OAOOGEOA8 . AE AIITOTE 1110ATE AAIT.
AT T T AOGAEATE A DOEOAOCA OEOM@IOAUEI & ITAO GEN H AEAATI (
OEOA AE OEAAOEAA6 Ai11 AOOEOAh AAOOET AGE Al

AEDAT AAT OE AOOAT OA 1481 OAOET AE 1 AOTOih PAO O

NMEOOE A AAAAOOACROGEAT ®RAUUT nNET AT A PAO 1|

12Una selezione di aspettitecninoor mat i vi del | 6interoperabilit”™, con il richi
esemplificativi & in AreraRelazione 417/2024/e | | 6 ot t obre 2024.
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12. Zone ambientali e a bassa velocita, misure antitraffico ,
OOEOEIT A UAOIi 6 PAO 1A OEAOOAUUA

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

Le Zone a Basse Emissioni (LEZ) sono sempre piu diffuse in tutta Europa. Secondo la

AAT AA AAOE AOOTI PAA O50AAT ! AARAOGO 2AcOI AGET T O
del 40%, passando da 228 a 320 aree regolamentate per motivi ecologici; entr@@25 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 anchezone a emissioni zero (ZEZ)dove sono ammesssolo

veicoli elettrici’3., 6) OAT EA OADPDPOAOAT OA OT1 6AAAAUEIT T Aqg 1
omogeneo. Le competenze sono frammentate tra regioni € comuni, con conseguenze in

termini di efficacia e chiarezza per cittadini e imprese. Attualmente poi, le misure si
sovrappongono: Z L ambientali, limitazioni temporanee al traffico, pedaggi urbani, fasce

verdi provinciali e blocchi emergenziali. Questa eterogeneita genera confusione, costi
aggiuntivi per i cittadini (doppio prelievi) e difficolta 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, piu raramente a furgoni, minibus, campe

, 6AANOGEOOI AE O1 DPAOGO A PACAI AT 61T DPAO 1 A AO
AEOOU 11 O6ACAOEQ8 )1 )OAIEA -EITATT AITT 16! OA
permanenti rafforzate da misure di prezzo (accessi a pagamento). LEZ nazinsono

meglio coordinate con le politiche fiscali: in Germania, le piccole imprese con veicoli

ET NOET AT OE DPi 00111 1 OO0AT AOA AOGATUEITE OAOEEZEA
di sostituirli; nei Paesi Bassi sono in corso ZEZ logistiche per velcoommerciali urbani,

con piani di sostituzione scaglionati entro il 2030 per dare certezze di regole e dare tempo

a imprese di programmare investimento negli anni.

Yyl OET OAETT AAIT T A I AOGAOEA ET ) OAT EA AT OOAAAA
1. definire criteri comuni nazionali graduati localmente nelle modalita applicative per

esigenze ambientali e di zone patrticolari;
2. semplificare le procedure di controllo attraverso piattaforme digitali interoperabili

(targhe, permessi, fasce orarie, incentivi);

3. coordinare i regimi di fiscalita ambientalecon esenzioni e bonus per categorie fragili
0 microimprese;

BEntro il 2025, | 6accesso regol amentato per moti vi ambi ent ¢
e Berlino (Copenaghen, Amsterdam, Eindhoven, Stoccolma, Bergen hanno piani dettagliati per sperimentare zone a zero
emissioni al 280 e altre formule sono allo studio a Roma, Rotterdam, Varsavia, Birmingham, Liverpool, Greater Manchester,

Oslo). Transport Environmen€lean Cities. The development trends of-land zereemission zones in Europ2022.
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4. integrare le misure di limitazione constrategie di mobilita sostenibile locale(TPL,

sharing, micromobilita).
, 6001 AAITT A OAATT1TCEA AECEOAIEh GCEU ET OB
consentire unagestione dinamica anche delle ZTL ambientaladattando le restrizioni alle
AiTAEUEITTE AE EITNOET Al AT O1 ET OAIl B OAAIT A
provvedimenti. In prospettiva, una soluzione pud essere la transizione ver®@UT T A OAOAE
AT T OA EhpAdDdi @ombinare tutela ambientale, giustizia climatica e innovazione
tecnologica tramite schemi attuativi utili a una piu efficace internalizzazione dei st
AOGOAOT E AAl OOAEZEAT h DPAO AOE 16) OAIl EA | OOEI
AOOEOA A DACAOA p p x-cilcEill 7% AeDAlIEe barEoltrd\1® Dddia UB AT T 1
(5,7%)14.

Il riordino della materia & importanti per conformarsi alle sentenze della Corte di Giustizia

Europea ed evitare pesanti sanzioni, come evidenziato dal Piano NaziondeA O E |

- ECI ET OAI Adakd Aridd(diughoR02555 AEA OOA 1T A | pevw@deA OOAC
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
DAOOGEAT 1 AOin TAI ¢mggh 168) OATEA EA OACEOOOAC
per mortalita da polveri sottili e seconda dopo la Germania per anni di vitagegOE DA O ./ F
e ozono. A livello urbano, il confronto sui dati di traffico mostra con le criticita del bacino

padano e Roma difficolta inedite dei grandi centri del Mezzogiorno (Catania, Reggio
Calabria, Napoli, Palermo, Messina, Bari) a causa @A OOE ORBEUUAUET T A OAI

z A N AN A A o~ N

Al AOAOE A AOE OE AOOiI AEAT T d AAOAT UA 0060060000

ET AEAAOI OE AE OOEI Obbi AAIT A 11Kl EPRB3 OAADE
ETTT OAOEOE 1T £#£AOOE AA 1 PAOAOI OE AE | AOAAOI 8
. Al AT 1Pl AOOT OOAT OATiT A OAAAOOE EI OAI E AOA

1Al pi 06O #1 OEAR A AEA Ol DPis EI OOOOA %OOIE

esempio, raggiunge 75,9 km/100 km? al NoreOvest, ma scende a 19,2 al Centro e appena
7 nel Mezzogiorno, A AEOOAT UA ET 11 OOA AOI AT OATT 1TAI OF

&Bgg OOA AAT OO
CEd

i AOOT PI 1 EOGATE A Al OOE Ai i O1E
toht El Tpmm oJo)

E
N 60 cohpQ
| maggiori progressi si registrano ilano, Roma, Bologna e Genova, mentre restano

aM
marginali nel Sud e nelle isols, 8 AOOAT UA AE ET £OAOOOOOOOOA AE

14 DG Ove,Handbook of external costs in transpdrersion 2019 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 € artiéolato in
ambiti di intervento: uno trasversale, tre tematici (agricoltura, mobilita, riscaldamento civile) ed uno complementare che
richiama azioni gia finanziate con fondi PNRR, PNC, PSMS, ecc.

16 per i benefici economici della mobilita attiva si vedanuale OMS Regional Office for Europe, Health Economics
Assesment Tool for walking and for cyclingethods and user guide on physical activity, air pollution, road fatalities and
carbon impact assessments: 2024 updaterld Health Organization 2024
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inoltre la connessione tra periferieAT OA E D
AEOATT OAT T AUETTE A ATTI1

CSECES AT OEOU AE DPEOOA AEAI AAEIE TAE ATiOTE EO

80,0 « km dipiste ciclabili per 100 kmg di superficie territoriale
755 per distribuzione geografica e tipo di comune capoluogo.
66,7 Anni 2018-2023

60,0

an

o & 54 Crescitadellindicatore: 2023 vs 2018

Nord-ovest GG 15 0

: . ' z — 1 Nord-cst  IE——— 114
2 — 15,2 Centro 51
100 g1 sud 1S
56 sale 18
2018 2018 2020 2021 202 2023
Capoluoghi di cittd metrapolitana 126
e N r-0VEST P Capoluoghi diprovins - mmm— 5,1
Centro Sud tale I S5
sole Capoluoghi di citta metropolitana
g CEpolucghi di provincia - [t 50 10,0 150 0,0
&I 1T OAq ) O&I 0O OO AAOGE ) OOAOh -1 AEI EOU 50AAT A gtrow j AA

Tornando agli impatti, la situazione di inquinamento atmosferico rimane una delle pic
COAOE AB6%001 PAd OOA T A pt -RBRERHOGI trévao RelaCCET OE
Pianura Padana (Cremona, Vicenza, Padova, Venezia, Piacenza, Torino, Bergamo, &resci
Treviso).

Il confronto sui dati delle citta € interessante specie alla luce delle novita della Direttiva
0011 A NOAIT EOU AAI 1 BAOEA | $EOAOOEOA 5% c¢mgt 7
muove i primi assi verso gli standard raccomandati dalle linee guida OMS 202 a tabella
seguente {[Tab. 49) offre una visione del problema che le autorita delle maggiori aree
abitate si troveranno ad affrontare, per cui € urgente tracciare un bilancio di efficacia delle
i EOOOA ET OOAPOAOGA AT1 0601 EI OOAZEZEEAT A DPAO
ndl OA OOOAOACEA 1 EOAOA j OGO1T AA 1T Ap6 11 AAI EQS
La nuovanormativa OO1 I A NOAI EOU AAI 1 6AOEA AEZEOOA OAAA
responsabilita delle autorita in materia:
1 entro dicembre 2026, aggiornamento delle regole nazionali di monitoraggio e
comunicazione ai cittadini sui livelli di inquinamento e surischi sanitari;
1 entro 2030, piena conformita ai nuovi limiti da parte degli Stati;
1 possibile proroga fino al 2029 in casi motivati;
1 riconoscimento deldiritto al risarcimento per danni alla salute causati ai cittadini da
OET T AUETTE AATT A T1TOI A OOI1G6ET NOET Al AT 01 A
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4AAgx#1 1 AAT OOAUEI T E OACEOOOAOA TAITA AEOOU 1A
I O1 O OA1 1 OE 1 EI EOQOA OOAAHJHbE,%dMDBNaA AN O EA
i 0prA Q/Q
-AAEA ATT (¢ #1171 £01 101 10T ¢ . 2 o -
. ; . . O Aoi OOPAOA
Acxl t PQ
. . - 0 -¢h
ol ¢ O-pd ¢1 0 -chjup e 0 -pn
e ] O Oemt ACTT| AGTI( AGTI ¢ GETOT A GET OT 495, S
"AOE | ¢1| co| pp ¢ pu p T W W po pT
"T11¢ ¢m| co| pt s p UL T T o0 gu LT
#ACIEHE po| co| po| Zm o o p X T TP
# AOAT| oc| op| pg @ T ) ¢ T YT ) pp
&EOAT| cy| ¢1 | ¢m TT ¢ T pTT oo oy op
"AT T4 cu| px| pm Cu DU T PT ® ¢p
-AOOE co| ¢c| pm pu p T T CT C T p
-EI Al ot ] op| ¢m X T LU pTT X G Yo p TG
APl I| cw| cw| prt WU TU T cpu Y1 ow
0A1 AQ oc¢| on| po QT VT o puuL T U po
21 1T A | op| co| po LU o o P CX ou oo
41 OET| ogo| ¢x| pw| @uU ou WT Wt PpC P QX
6AT AU cy| on| pw| 1™ VT W Tt VT X T
ReggioCalabrianon disponibile. *Max 18 superamentiA 1 |1 &d&lvaloie limite: NG 45 ug/m3; PNuo 45 ug/m3; PMb,s 25 pg/m3
&1 1 0Ad Al AAT OAUE®I. R hOG 1 ALDE CAWEA ¢#lp@A
Per cio che riguardda sicurezza stradaleg E Ol OEi E AAOE AAI1 18/ OOAO
Ol NOAAOI AOOEATI AOI AAIT A DPAOA& Oi AT AA AAE
AEI ET OEOATTThHh T A AilT BOI COAOOE AT O A AEOI
registra un calo modesto {4%), inferiore alla media europea e distante dai risultati piu
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 taso di mortalita che
rimane tra i piu alti tra i grandi Paesi europei.
&Egc@ 1 AEAAOI OE AE 11 OOAI EOU OOOAAAT A TAE PAA
Tendenza ultimi 10 anni (2023-2013) Tendenza ultimi 5 anmni (2023-2019)
R o 93 TIreland 31%
o = Blgy Switzerland —— 5
cm;: :r-_ s:s Luxer:;o::‘rlz _,_, 18%
Partugal 5:;2 Latvia — -
'-":’-':‘.:: a7 * 85 N“h;a:::: : :
P::r:f :1 56 spain -3
Hungary 43 60 * No;:'l; -n: .
:uﬂ'“a 42:9 Slovakia 2%
N R = =
estonta rrmiad Y e i
- ‘1:] 69 Greece . ?‘s... —
- Sloveni: i &1 * cwa;l: .10.-_\3.{ —
s = Finand 125% m—
R =l
Finiang m— gy o] ep—
Den:'n:': —— 233:3 “ Sloventa 20% e—
:::‘: _2022 - ]] L B:;qpl'l::-)s-: 2% ———
Road fatalities per million inhabitants i ~40% =30% -20% '10'-\Fa‘alili‘(%} 10% 20% 0% 40%
&1 1T OAd %wOOI PAAT 21 AA 3AZAOU |/ AOGAOOGAOI ouh 111 O6A1 OOAOE
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Le statistiche mettono in luce anche fattori di rischio specifici: velocita, distrazione e

i ATAAOT OO01T AAE AEODIi OEOEOE AE bOI OAUEITA8 )
sono pedoni, contro una media europea del 71%. Gli anziani over 65 costgoono il

gruppo piu vulnerabile: rappresentano il 65% dei pedoni deceduti, la quota piu alta

Ad %001 PA8 'T AEA OOA CIE AOOT i 1TAEI EOOEh 18ETA
segno di una fragilita demografica che ampilifica il rischio stradale.

Tra le classi di eta piu colpite si segnalano specie gli ultrasessantacinquenni, cui
appartiene il 65% dei pedoni deceduti in Italia, la percentuale piu alta in UE (la media
Ai1OET AT OAI A T AAl uvppQs 301 Oi OAiphPakshi | A O
Bassi (44%) e Danimarca (41%) per incidenza delle classi di eta 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 queethostrana.

Vittime della strada. Tendenza di lungo termine LT (2023-2013) e breve termine BT (2023-2019) o
30% .
Pedoni Ciclisti Occupatidi Autisti diveicoli Ciclomotoristi
% automobhili commerciali leggeri 1%
ITA
B 4% -14% e 2%
9% 6% 15% 0% -16% ’
-12% ’ 17% 0
-20% -20% T BT
-10% T BT
20% -11%
-16% -16% L35y
0% i B 7% 5 . Camionisti Motociclisti
LT BT LT BT LT BT T BT
Valore assoluto 2023 (primi tre paesi UE per decessi)
Polonia, 458 Ttalia; 212 Germania; 1.192 Italia; 56 Germania; 53 Ttalia; 56 Germania: 497
Romania; 472 Francia; 221 Ttalia; 1332 Spagna, Polonia; 63 Italia; 68 Spagna, Polonia; 63 Francia; 611
Italia; 485 Germania; 446 Francia; 1512 Brangi=: 125 Francia; 95 Frandia: 125 Ttalias 734

&1 1 O0Aq ) OBOODAGRG RAGE 3AZAZAOU / AGAOOAOT OUh ¢Tow

Da questi elementi emerge la necessita di rafforzare Riano Nazionale della Sicurezza

Stradale 2030 (PNSS 2030) APDHPOT OAOT 1T Al ¢mggh AEAYOEI AT A
A1 T AEAOOEOE DPOAAEOE AE OEAOUETTA AAIT 1 A OEC
AEsERAOI AOT OE A T EOAITI ET OAOT AUET T AT A | OOAE
vulnerabili di cittadini (neopatentati, anziani e utenti delle due ruote). Il Piangrevede il

AEI AUUAI AT 01T AE 11T00E A AEAAOEOE A1 O0OI EI c¢mor

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 D27.

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 citta, ma la ripresa
post-pandemia ha riportato i valori ai livelli pre-2020. Le aree urbane piu ppolate del
Centro-Nord (Firenze, Genova, Milano e Bologna), mantengono tassi di incidentalita
elevati, mentre le strade urbane concentrano oltre il 70% degli incidenti con lesioni.

Nessuna grande citta 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,

17EU Road Safety Policy Framework 262030-Ne xt st eps towards f@AVision Zeroo
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Milano, Firenze, Roma e Bologna; solo Genova registra un netto miglioramento. Piu
favorevoli i dati sui feriti, con riduzioni intorno al 10% in diversi centri.
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Bologna i 3 5 2 5 z

Roma 10 11 7 4 4 6

Bari
Catania 8 10 8 2 5 -

Torino

-

Messina

Palermo ) 5 3

e Ha
i

Venezia 3 3 il 3 7 B

B
s

Napoli 4 2 2 3 . A

incidenti morti

Fonte.elaborazionesudati Istat 2024 *ReggioCalabriae Cagliari non disponibili

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

Le nuove tecnologie hanno contribuito a ridurre la gravita degli incidenti, ma la crescente

potenza e dimensione dei veicoli espongono maggiormente gli utenti vulnerabili. In molte

citta, fino al 40% degli incidenti coinvolge veicoli singoli, segno che omportamenti di

guida rimangono la principale criticita. Le modifiche al Codice della strada (Legge
177/2024) puntano a contrastare le distrazioni e a rafforzare le sanzioni stradali, ma i

OEOOI OAOGE Oi 11T AT AT OA AA OAOEnsEiArAsDUkt@ali , 6 AAA A
restano fattori determinanti: meta degli incidenti mortali avviene su rettilinei o strade a
scorrimento, spesso in condizioni meteorologiche avverse. La manutenzione dei manti

stradali e la qualita dello spazio urbano emergono quindcome elementi chiave della

sicurezza.

Roma e Milano risultano le citta con il maggior numero di pedoni deceduti, in particolare
nella Capitale il dato cresce sensibilmente rispetto al 2019. In molte citta metropolitane i
pedoni rappresentano un terzo delle vittime, segnalando la fragilita dellconvivenza tra
persone e veicoli e la necessita di investire in controlli, attraversamenti sicuri e
segnaletica adeguata. Analizzando il dettaglio urbano, Firenze, Messina e Torino
registrano la quota piu alta di conducenti morti, mentre Bologna, Catanidlessina e Roma
hanno i tassi di mortalita piu 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, aumentaa nel lungo termine, parallelamente alla
crescita della mobilita ciclabile, in particolare a Milano, Firenze e Bologna. Firenze e
Genova restano le citta con la piu alta incidentalita per motocicli.
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yT ZET Ah OE OACT AT A 1 6AO0I AT Olmondbdtipil efettride,] AEAAT
soprattutto nelle citta del CentraNord, dove la diffusione di questi mezzi ha richiesto

1 6ET OO1T AGUETTA AE 101 OA OAcCIi 1 Ad 1 EIi EOE AE OA
di sosta sui marciapiedi, previsti dalla riforma del Codice della strad2024, i cui effetti

saranno misurati nei prossimi anni.

SEC@ AATTE 11 OOE ET ETA
A AAOOA AAAAOOAOA AE EI

‘AAALE,]AE
) OAT EA j

m >
I >
—) O)

m
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m O
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= C
OE ¢ Tt

amno 2019 anno 2023

Pedoni morti % sul totale Pedoni morti % sul totale

erove I
patermo | :.:>:
Napol | 2.+
Torino | NN =17+
mitano | 2173
Cagliari _ 21,4%
gari |G 2:.+>
Firenze 13%

30 2 Cause accertate di incidenti 2023 (%) g Strade urbane 60 Variazione % morti in incidenti 20232019 52,5
20 15.4 Strade extraurbane 0
125 11,5 1 24,9
10 6 L5 54 78 7.2 20
[ | | S .
0 | 0

Guida distratta o Mancato rispetto Velocit3 elevata Mancato rispetto Manovra 20 NSt M Centro Sud =0l Strade Strade

andamento  di precedenze e distanze di irregolare -16,7 -14
indeciso semafori Totale Italia sicurezza -40 Totale Italia

&I 1 0Aq Al AAT OAUEITA )O& 00 006 AAOE ) OOAOh gty

a livello internazionale in strategie che ridefiniscono tempi, spazi e funzioni Ejellla‘cit,téi. Le
DI 1 EOEAEA OACi 1 AOGEOA ET OA1 AAOI 1T EOCATT A OA
equilibrando esigenze di traffico, vita pubblicae qualita dello spazio urbano.

| casi piu notizl A OOODPAOEI 1 AG6 AE "AOAATTTTAR 1T A OC
OOOAOACEA O(AAI OV BAGAEADDLT AEGT AEAOABEOT AE

brevi e sostenibili, restituendo centralita ai quartieri e riducendo la dipé AAT UA AAI 1 6 A
privata. Anche citta extraeuropee come Portland, Melbourne o Shanghai perseguono

modelli analoghi, fondati su tessuti urbani densi, compatti e interconnessi, piu favorevoli

alla mobilita attiva e quindi piu sicuri e salubri.

Le misure adottate variano, ma concorrono a un disegno integrato: riduzione dei limiti di
velocita, riorganizzazione dei sensi di marcia, nuove soluzioni di parcheggio, corsie

T ~ N oA s oA

ciclabili e corsie preferenziali per il TPL, arredi e verde urbano, interventid OOOA AT EOI |

OAOOEAT 6 A ET OOAI 1 AUEITE AOOEOOEAEA AEA | ECI
, 0 AEEEAAAEA AAIT T A OETCi1TA AUEITE 17 AEZEEEAEI] /
europei che hanno introdotto limiti di velocita generdizzati confermano tendenze

bl OEOEOAd OEAOQOUETTA AAcCiE ETAEAAT OEhR AAI 00
tempi di viaggio pressoché invariati8. Gli effetti strutturali sulla mobilita urbana restano

18 G. Yannis,Review of Citywide 30 km/h Speed limit benefit in EurpBastainability, 2024.
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da verificare nei tempi piu lunghi, in rapporto a condizioni applicative locali; in ogni caso
coniughino sostenibilita, sicurezza e inclusione sociale, ricercando soluzioni capaci di

sposare meglio ambiente ed esigenze di centralitd/connessione dei quartieri marginali e

periferici.

. Al PATT OAT A TAUETTAI Ah 1 8 AOBofbgng frimtyghkand2ET OE C
Aii OT A EOAI EATT A ET O0O1T AOGOOA ET 1 T1TAIT 1TOCATE
sperimentazioni di Olbia, Cesena e di altri centri a livello di quartiere come Milano, Roma

e Torino. La campagna a favore del provvedimento, sostenuta ddbanisti e associazioni

di mobilita dolce, ha alimentato un ampio dibattito politico e tecnico, promuovendo anche

proposte di aggiornamento normativo sui controlli e sulla gestione ella velocita

urbanal®. Bologna si candida cosi a modello per altre cittacome Firenze e Bergam@
intenzionate a seguire la stessa strada in attesa di quadri regolativi nazionali ad hoc
(modello Spagna e Grecia).

velocita ha comportato un calo delle situazioni di pericolo, una maggiore fluidita del

traffico e una diminuzione delle emissioni tra il 4% e il 17%, con benefici piu marcati per

I OOEAE AGAUT O A b atiltréndit® scato n@dikstala® su) veiddlA OEh O
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 piu per tragitti d dieci minuti). Secondo le stime, i risparmi
complessivi in termini di costi socializ tra collisioni, feriti e decessi evitatiz superano i

150 milioni di euro in soli sei mesi di attuazione.

AT AT T PI AOGOT h 1 6AOPAOCEAT UA AATTA UITA om EI
urbano puo rappresentare un passo concreto verso la nuova regolazione stradale in senso

Ol OOAT EAEI A OPAO OOOOES6h ET AOQE 1 Aentardl OOEI E
strumenti centrali per ridurre le disuguaglianze di accesso, migliorare la vivibilita e

~ s A A A~ N

AOOEAET AOA 1T A AEOOU Ai 181 AEAOOEOT AAIT A 6EOE

19 Documento FIAB, Legambiente, Asvis, Kyoto Club, ANCMA e al@itta 30 - il vademecun{a cura di Galatola, A.
Colombo).
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13. Latransizione digitale, tra innovazione tecnologica dei
mezzi,| | A E | dat®ddive®oe applicazioni tariffarie

, A biI 1 EOEAEA PAO 1 A OOAT OEUEITTA AECEOAI A T1TAI
AE EITTTOAUETITE OAATI 11T CEAEA AEA ET OAOAOOATT
ATTTAOOEOEOA3 AAE OAEATT E A OMAMEEE OAl EUUAUE
3AATTAT 18/ OOAOOGAOIT OEI #ITTAAﬁAA #AO Q -1 AEI
AGOI AT TTAOOA OADPDPOAOAT OATIT EI ttb AAl DAOAI
A El 1T AOAAOT AT I Pl AOOEOIi h ETAI OAAH Adh of 1GA GO
AE AOGOI jCpoebp OEODPAOOI Al ¢mcoQds ) AAOE OAl
BDEAT ENEAAOA ET OAOOAT OE I EOAOE PAO T ECIET OAOA
AE COEAA j AAAAT ACAUET T AR ABGAT EBAET GAIEIAA E QA 3D
AT AEOT AOOEAOCOAOEOI h AOOOITTT T cCcCE OEIEAOI O
A 1TA OOAT OEUETTA AATT1TCEAAh AA AOGAI PEIT TAIITA
&EECE 6 AT AAT AT O1 AA1T 1 AOAAOCI AAI I1ZAnADOT AiTTA

w 3.500 - 3,36 mid

£ s

Sistemi ADAS**

2,15 midgrn mi

2.000 { 198 Mldgrn RETTl amm|
ﬂ
1.500 [}
§-10%]

E
- L]

2020 2021 2022 2023 2024

1.000 Connected Car

500 1.280

*Nella stirma non rientrano le soluzioni per la mobilita elettrica, fatta eccezione per la mobilitda elettrica in sharing
*Sono inclusi i dispositivi ADAS presenti nelle auto

&I T OAd / OOAOOAODI OET S$ECEOAI )111 OAGEIT AAl
51 AAiBi ADPDI EAAGEOI AADIODAR AOBQGA GNGAITATIOAA AA
I AEAOOEOE AAl 10AAONTcOOPDAOACBAIOOEBEK Mg WAOIT 6

OEDPOTI CAOOAUETTA OAATTITCEAA AAIT A ET £ZOAOGOOOH

) OAT EAh OAATT AT 158! 11ACAODI AET AREAGAI QA0 COODMAA 1 AH

Oi17 AOOEOE 1 0i AOiI OE bPOI COAI I Eq

1 $- ¢c¢ AEAAI AOCRETCOAQOAT8OET A0 1 A OEAOOAUUA
PDEO3 AOEOEAE jpohu 111 0Qn

1T $- pp AEAAT AOAOK@QEODOWBEIdlph A DI OAT UEAT AT OI
AT 1 OTE AE 1T AAEA AEI AT OET T EN

1 )T EUEAOE AT AZANOBDA M E# DOT O OEPE AE OfI AOO O A

9 #A1 601 . AUETT AT A PAO 4 A34MRAREAEOAZOIIRBT OOIAT E A
OAAIT EUUAUETTA AE O 48AI GEOOOOOAUWEIHTA AMAN #
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1171 00OATOA E DPOI COAOOEh 1 A DPEBEAAICARKIOAAKIAED

OAEAT bEl EOEAEA AEA AT 1T OEAAOETT EI AECEOAI A A
OOAAT A A EI AAT AOOAOA O1T AEAI A8 , A ATIDITATC
DPOAOOAUEITE AAE 1 AUUE T A EATTT O1 AT OOI 11°

OEOO0AOT A 1T A bl OAT UEAI EOA3 j A£OT UET T Al EOA3 A
p8unn AOOI OO0l BOAUUI nNETIAI AQ8 S6ADEAGEAAICEE A

N s £ A N AN A A A~ A £ oA

AAAAT OF Al T A EI #OAOOOOOOOOA AECEOAI E Al OEOQO/
0.33 A TAl O0EATT . AUEITAI A PAO EI $ECEOAI As

. Al 1T A COAT AE4 ABAOLT MAAIOOARICEOTI AAT T A OOOAAA A
OAATTT1TCEAA A3 CEA3 ET AT O0O0i 8 ) DOEIi E OOEI OFf
OAOO OO Oi AOO OT AA A AAO OEAOQEHEIIC jOCEOEGRRAIN A
0.22Q8 !'!'1 OOE DPOiI CAOOE PEI T OA AT 1T OAET AOE AAI

AOoT el AEAA@GQh Ail OAOO OOE 11T AE AE 6AQI4I3Ah 4l
AATT A #APEOAT A8 )1 NMET Ahi EEOA BDAOTICAA ODD A GATAG QA (PHE
e8xnmn EI AE OAOA AT O0OI EI ¢moc¢8 ,8EI EUEAOEO!/
2A0E Zcuepm A AAT T AAAATEOI T BDAO AT 11 ACAOA 1 6 %l
PAO T A I TAEI EOAZAIT 2 IRMERON EAMIEITA hETl A 241AT EAT UEAI
0Al ABAROAT EAh 1T A OO0AMALD AZ AODOAR ADAAST 6 %t v

, 0ET T 1T OAUETT A OAATTITCEAA 7 OT A ATTAEUETTA 1
AATT1TCEAA8 )i NOAAOTI OOOAOACEAT AOOI PAT h A |
OOO0OAOACUS jc¢cmemgqh DOAOAAA Al 601  Hlitaspotwt 1 A

multimodali e riconosce lasinergia tra innovazione tecnologica e sostenibilita ambientale

DI TATAT 1T A OITAEI EOGU ET OAlI 1 ECAT 6A6 Al AAT OOI
consente di ottimizzare risorse, ridurre i consumi e integare modalita di trasporto
AEOAOOGA8 . Al OAOOT OA AAE OOAODBI OOEhziowd 00T A2
chilometri percorsi dai veicoli privati e del 20z30% i tempi medi di attesa del TPL (Fonte:

European Data Portal, 2024).

Yyl NOAOOA bDOiI OPAOOEOA AE EiIPEACT AAl AECEOA
AEOAOOGA AOOI OEOAZ 1T AATE OOCATTT ODPAOEI Al OAI
Oi AEAT i AT OA ANOA8 51 AAOI A6- bAROHATEON @A CEIEC
AARAE 6AEATTE )T NOET AT OEqQ AOOEAOT ET , 11 AAOAI
OEAT TT Okhl v EATAAM 6AT ADT 8

) 1 PDOT COAI T A AAT OOA O1 ADPDPOI AAEI ETTT OAQEC(
AEOAT T AUETT Agdg AT UEAEADz AAOCADODOE POB OARBA BTT OAG
AAAGETTA O1 1171 O0AOEA AEA AT 1T OATOA T A BAEMAATIT AL
AT 1T OAT Ah T1TTEOQOT OAOGT AA OT A OAAOTT A 1TAOA ET OC
ETT1 O0A AANETEOA ET AAOGA AiI1 A AAOACI OEA AA
Al EOGOETTE8 )I OEOOAI A POAOGAAA ET 1T IAEOACOEIAADO
OEOOOT OEq

1T Cnheg EI BDAO T CITE AEEITI AOOT DPAOAT 00T OO 0O
9 Cnheg EIi DPAO AEEITITAOOT ET AOOI OOOAAA j OOA
T Cnhp EIi BPAO AEEITIT AOOT ET AI AEOI OOAATT AT
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&EGC®! T AAT AT OT AAITT A AAAOCENIE Al OEOOAI A O-160

Agglomarat
B Agglomorato & Dergamo
Wl Agplomernsto & Brescia
B Agglomenats & Miano
Zooa A

] Panura ad elevata urbanzzazione
Zona B

Panura

Zora C

B C1: Arca prediping @ appenninics
C2: Area sipra

Zona O

B Fondo valle

S— = 5 J_,,-/y

&1 1 6Aqd 2ADPT 0D 1 DAADRAWDHA G111 @M E_‘Dﬁ 2ACETTA , 11 AAOAEA
10A001 1T AATTiTh AEA AT T OATOA O A CAOOEITA bDE
OT A AOITA AADPAAEOA3 AE AT 1 OAT Oi DOAAI EAT A A
Al AEAT OAT Eh POT 3 AOOAOA AOT NOA 1O ACE AAGEIORISC
| AAAAT EOIT OOOAEAOI OE DPOAOOA A PEO3 ADPDI EAA
OAEAIT E AE OOAOOAUEITATI EI EOAUEITA AAE OAEATI
OAATT1 T CEA CEA3 AEBEOAT 1 EAEOAEEAT ADEI APBEET E b
AOOT g8

, 0) OAl EA A O @uNibdsiore@ &iissiérie 3 Ba.stariato oltre 10 miliardi di euro

per la digitalizzazione della mobilita e delle infrastrutture con interventi su: big data e
intelligenza artificiale per la pianificazione dinamica; piattaforme dimobilita integrata

i -AA3Qqn AECEOAI OxET DAO I A OEi Ol AUEIT A AARE
AOGE 1T A ET & Oil AUETTE CAT AOAOA AA OOAT OEh OAE/
complessiva del sistema.

'TAEA ET NOAOGOI AAOGI 1 A OAAI OU OEI ATIAEEOCACT A
ET AZEEAOOE 161 AAACETERACRAAORDODAE AROAT OB ©) @ AOA
I DAOAOTI OE AATT A O1 OOART OA@ABRIAI AOANOERAE DI AQE

AT 1T OAET Ai AT 61 AAI 1 AOAAOI DHPAO 1 OEAT OAOT A 1A
AARE AEOOAAET E8 ' OAUEAURIEEI AIOE COAOTI EAAODRBBE] B
jo.22h 0/. -AOOT h o011l EOEAEAATAE B=A AXEI B AT I

DOl COAOOGES8 ,6%9 31 A0OO #EOU )T AA@ ¢mnqgu 1 ££O0A
AAPT 1 OIT CEE AE bDPOi OET AEA A 1T AOOGAT AT ET AOGEAAI
A1 OET1T COEAATT 1A Al AGOENEAA CARAOADAIN AOR AKE @
AAi pT AAT1T A T 1TAEI EOCA3 AAT 1T CEAAh OACOEOA AA
Al 1 OET OA A OENI AOGOAOA &I OOE AEOAOE OAOOEOI
Ol OOAT EAE]I EOA3 S8

AT AT T OAOOT AMBADT AADDA B BEAD ARRAOA ZE GO T AOIOATT DA OOC
ET COAT DPAOOA AA OAEAOOOOAOA A ET RKRADEGET AADE
Al T AEOEOA DPAO 1T A CAOOGETITA AENEAEAT OA AAITTA
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ET AT OACCEAOA DPADOKIOAOEABE OB ®OARICEAT AE OAOGO A
AOAT Y MAAAAA O OBRARABODOEAT AllA TAOAO@AAK OAEBRAAA
TAlT A pi OATUEAI EOA3 A TACIE ANOEI EAOE AAITI

N L o~ s s \ A A 2 s 2

4AAh8Zz, A Ol AOO AEOEAO EOAI EAT A

Top 10 citta metropolitane Top 10 citta medie | Top 10 citta piccole

s Rank | Rank | ~... Rank Rank . Rank | Rank
# cita 2025 | 2022 | C"@ 2025 | 2022 | “11@ 2025 | 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

&1 1T OAd %9 31 AOD ARG )EIOMA & Ad Ao ® OA O1T OOAT EAEI EOUR AECH

,0ETT1 OGAUEITA AECEOAI A OE G\ GO Ab BBAA & AT
6ET OO AGUETTA AE ET OAI1ECAT UA AOOENEAEAIA
EARE]I EOA EI ATTOOTTT1FEOBQROOAR zAECOBRREAT AAAT ATAC
PEAT ENMEAAUEI T A POAAI EAA A 1T A AMABAOEE A AMMAA A
AAAOT Oh OAI PE AE DAOAT OOAT UAh OAIT T AEOA3 A
DAOOACCAOEQ8 , A OOOAOACEA AC OlB%@o@ouma|oA@é
AE AOiTE A OAEATI1E AOGOITTIE TAE OEOOAIE 10IC

|
O0%dOOT PA $ECEOATI A6 A EI PAO

Al 1 8AAACOAT AT O AATT A T1 01 A &G 1 AU ARBGHA A CEOEED
OEOI OOA PAO ET OGAOOEI Al OE I OAATTI1TCEA AEEAC(
AA OACOEOAR NET ATUEAOGT AIT1T ET A 1AE AliblAIA
51T A OOAOA&I Oi AUETTA AANEAAAA OEAEEAAA AT AEA |
AAT OEOOAIJA CAKI TH®AOAOI OE PAABEI AEDI Ci 6AAREA ALk
OOADOED OUOOAT ET OACOAOI O PAO 11 OOEI OPPIT AE
NOAOGOT APPOI AAET ATl 1 AAT OAOCGEOI DPAOI AOOA AE
AT T ATAA A AE T ECIEI OAOA 1 8AANEAAAEAAGREIEE 10

OAOI ETE AE AT PAOOOOA A AAAAOOEAEI EOA3ZS

yt YOATEA O111 ET AT 00T AEOAOOE DPOI CAOOE ADPD
AAOOT OEA OOAATA j1r-4 " ATTOAh w6 .ADPITEHh &.
&EOAT UAR ATT 11 OOEI OPDPI AE O £OxAORAI AAO 11
OOAi OEAOEA A COEAA AOGOI i AGEAA8 " OAOAEA -1 AEI

| EAT OE8 4000A0EAR 1 A AEAAOODIAT ETAMDII DAAT A @

AAHBNEIAE AE OOAODT O DOMAITEATS A AT 1T AEOEOI]

s ~ N s A A s

, A OEAOET ¢ [ 1TAEI EOU OEIi AT A AEOAT OAOEOOA Al
&EOAT UAnh 2711 Aq A EAOEAA A AOPAT ARAOOGE 11 O00A
i Abbq OOA OAOOEUE AE 1 ETAA A 1T £A00AT AEAT AQK
AAT DAAOGAd 1T A m O A ATTAEOGEOAR ATIT A EI AAO
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OACEiITE AE OEI AT AET h OAAE EI AAOT AOAT AAOA

EATTT Z£EAOI OEOI 1T A AOAOGAEOA AAl OkGBAIGAS 3EI
2A0DPT 1 OEOA 40AT OPT OO0 O 11T AOCOKRAAEEADEI Ol AAI
ET OACOAOEOE AAl OOAOHIBOQAIOADGAN I@OBDODED ONOM G ORA
OAATT1 1T CEA AE CAOOEITA AAEPRAOCET R EBERORBET DAT
ATT A P11 EOCEAEA QAIOABAITAE AE Ii A T AAAA DNVBGE OFRAVBETEAN OO0

OAOAiEh CEIl OT E Aﬁééépgqs %pAiDEAOEpQOTOE pAi
$24 A3 1T 01 AE PEAT Ai AT OA ET OACOAOI AlT1T EI OOA
51 AEOAT 001 MEAKL AIMA @& GATATAEKANIERE I A2 GUATAIGA A ¢
L:AéquA3 LQiAﬁNAA AEpAQQE A[TE,A[ AA[QQL}A@
ET AACET Eh EI OO0l DPAOAT 001 AE EI bBiI Al AT OAUET 1

AOEOEAEOA3Zh AAAAT O A AOTT A DPOAOHEAER B5AEAA AR
DOT I AOOABOAOA3TI T AET EOU AAOA AOEOAT 6 DPOITIT OOI
#1 OOOAO , 11 AAOAT AAITT A 11T AEI EOAFA ABAADET AR
AAOA EOA AEOOAAEITT AE OAAAT 1 OA A A1 Al EOE AAE
) 1 NOAOOA AEOAUET T DOICEOFAIAI | /R O ODOAEDOIET A
$EPDAOOCEI AT 01T PAO 1T A 40AO0A& Oi AUETTA S$ECEOAI A
40A0PT OOE j0.22 -p#p8p8t18eQqh ET ATI11 AAT OAUEI
.APTTE A 21T A TATT A DPOEI A AAOBOAMOAIOOCE O1 AAE
AAIl PACT A AE AOGAT1 O0Oih 16EI EUEAOEOA EA O1 001

Al i PAOAUETAMS GCHIAORAQUBAEODI 00j 4/BARDABEDAT EUUA
OOAT AAOAEUUAUEI 1A A Al1A NOAI EOA3 AAE AAOGE A

)L OAITOA AE OAlE AAOE OEOEAAA TAllA o] 00
bAOOI T Al EUUACA A AAPAAE AE AEOOOEAOEOA EITA,
Ol OOAT EAEI E8 40A E AEOAOOE 11 AE AT ATG@MA ABRAOO

O ANOEI EAOET OOAAEI A OOA E OICCAOOE AAII1G6A.
DOl AOGUET T A AE AAOE AECEOAI E AOAOI CAT AA A EI

iTAATTE AE AOOET AOCO A 1T A A GOiAOOME EAEITIEAMIZ0 AAL
AARAE OAOOEUES8 301 mEAIITAT OROERDEATARORNAOODACI
ET OAOT PABEAEOEDAKRI E OADPDOAOAT OATT AAOOEAOA

DAOAAECIi A8 $A NOE 18AOECATUA AE Al OOOOEOA C
AT 1T AEOEOETTA OOAOPAOAT OA A OEAOOA AAIT A EIT A

AATT A AT T AT AARh ET OAAAR 11 O0O0Az Al

AOI |
ATT A ATTO00 1 ATAGROERABIA GAIT Ol A AABT OEOA 1T A AOAOAI
Si >

-AA3nh O1T OOATAT AT T A 11TAEI EOA3 O OOAT EAETI A A
I T EOGAT 1T AOOI PATh EI 2ACi1AI AT O j5%QqQ ¢mngo¥
AE EOOEOOEOA OOET CI A AAAAOO PIET 06 TAUEITTAIE
pubblica e privata che costituira la base per le future applicazioni &S regionali. Il passo
OOAAAOOEOGI 17 1T A AOAAUETTA AE OAI A OAAT OEOOA
aperti e inclusivi per tutti i cittadini.

20)T 6ATAOT 16ADPDP O10E" 006 A1 1 OAT OA AE DPOATT OAOA AT 00,

elettrico, attivo a Rovigo e progressivamente esteso (dal 2024) in ambito provinciale verso le localita )
i AOET Ah ET Al OAA AT AEAODAT TOCAODED AAT OADEDPODT 1. DAAET A  EE
partenza.
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DAOAT OOA AT T ATT pyw EI DPAO pgm CEI OTE Al1l8AI1
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AAAAAAOA A OAOOEUE AT i bl Ai AT OAOEh i A PAOAE
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14. | nuovi indirizzi per la pianificazione sostenibile della
mobilita nelle citta
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Tab. 51 - Lo stato di redazione e approvazione dei PUMS(novembre 2024)

. Numero PUMS
Regione
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

&1 1 O0Ad ) O&I 0O OO AAOGE %OOT i1 AEI EOUR / OOAOOAOT OEI OO
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AEOOA3 1 AOCOiI Pi 1 EOATA A ARAE AT T OTE 1T100A E pm
AE PDEAT ENEAAUEITTA O1 OOAT EAEI Ah EWR 1) EOAEOADI
%l AOCEA A #1EIA jo.)%wtrq A Ail 1A OOOAOACEA A
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Fig. 21 - Valutazione e allineamento
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termine e un
piano di
attuazione a
breve termine

-) 4h

, 6 AAACOAIT AT O1
formate sulle metodologie europee/MIT, oltre a indirizzi regionali (es. EmiliERomagna e
Puglia) per calibrare macroobiettivi e azioni alle specificita territoriali. Al riguardo il
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di esplorare soluzioni adottate in citta europee anche in fasi avanzate di pianificazione;
partire da queste best practice (Francia, Catalogna, Fiandrep@&nia) potra favorire un
salto di qualita nella pianificazione locale italiana.

0001 COAI T A

) 1

.AUETTAT A AE 31 O0ACTI
luglio 2025, puo rappresentare un punto di svolta verso una nuova stagione dei piani.

5 %

i TTEOI OACCEI
O00DbbPI 0O0AD
AAAAS

. AUETT AT A AAE

I OOEAI AT OA O

O

AE 05-36

Oltre a condividere conoscenze mettendo in rete nazionale di citta attive nel periodo
2025-2027, cui garantire dati affidabili per pianificazione e monitoraggio, tra le previsioni

AAl

001 COAI T A OE 1

DAOE

PUMS per allinearle al concetto aggiornato definito dai documenti europei. In questo

AOAT CAT OAR

OAOU &I 1T AAT AT OAT A

TATTA

T O OA

attuativa italiana, calibrando strumenti e approcci per renderli coerenti conl quadro
sociale ed economico. La governance rafforzata dovra indicare meglio come sfruttare le
potenzialita tecnologiche e di investimento, come integrare la mobilita sostenibile e degli
obiettivi di transizione nella programmazione territoriale e come dtimizzare 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
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4AA® 6A1 OOAUEITA AAT1T A T EOOOA PAO 1A 11T AEIEC

Esempi di politiche regolative di mobilita sostenibile Impatto regressivo sul
reddito

. . . Basso

Misure di prezzo Alto impatto s

Aumento ointroduzione 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 gratuita 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

YT AAT OEOE Al 1 8AANOEOOI AE @Apofahed, E
una tantum) senza limiti di reddito/rottamazione
)T AAT OEOE OOOOOOOOAI E Al 1 8AANOEOO

tipologia di potenza del veicolo (forme di leasing sociale)

Misure di accessibilita

ZTLeOAOOOEUETTE Al 1 8AAAAOOI AE OAE]

Zone a basse emissioni (Low Emission Zone, Zone carbon neutral)

Zone 30 km/h e a velocita limitata (traffic calming)

Incentivi fiscali per il lavoro da remoto

Transit Oriented Development (aree ad alta densita urbana)

Aumento o miglioramento offerta di mobilita attiva e condivisa (trasporto
pubblico di linea, a chiamata e in sharing)
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani Allegato
Passeggeri*km e spostamenti (in milioni)

1.600,0 150,0

1.400,0 130,0

1.200,0 110,0

1.000,0 90,0
800,0 70,0
600,0 50,0

f\)@gmg&'ﬁ&@&@Qb‘m&%@&%@mQQ%’LQ@%Q@f»&xﬁ?@'@&w&b‘m&%&b%&\m°®%°®f\)@?’»@}%&%@@m&b‘
Passeggeri*km e Spostamenti
&1 1 0Aq ) O& 0Oh |/ OOAOOAOIT OET O! OAEI T A8 OOIT A TTAETEOU AACIE
Tasso di mobilita e di prossimita 1 (valori %)

100,0 20,0
90,0 16,0
80,0 12,0
70,0 8,0
60,0 — ——— 4,0
50,0 0,0

(\9@ mg&@&ﬁ& %@u ﬁ?b% %&b ’196\ '\9@ q?& ‘19@ f\?Q%QO%&% m&‘ ’\9\% m&b ’19\(\ ,‘9\% @@ q,@'g (\9{\)\%@1’%@:’: %&u
Tasso di mobilita e Tasso di "prossimita”
1 Individui che hanno effettuato esclusivamente spostamenti a piedi di durata inferiore a 5 minuti.
&1 1 0Ad ) O& O0OOh |/ OOAOOAOI OET O! OAEiI T A6 OOI T A T1TAEI EOGU AACIi E
Numero medio di spostamenti su popolazione mobile e totale (valori assoluti)

4,00 4,00

3,00 3,00

2,00 2,00

1,00 1,00

%QQQ%@N’\?&%Q&%@N%@% WQQ(O@Q/\ ,\)QQ%%QQO’ ,\9@ %Q'Q%Q'{"%QC’%@“‘%Q@%@“’%Q{\ (\9\3’ %Q'\?’ %@9 %@? %Q‘bq’ %@3” %@f‘
N. medio spostamenti popolazione mobile === N. medio spostamenti popolazione totale
&1 1 0Aq ) O&I 0Oh |/ OOAOOAOI OET O! OAEI T Ad OOI T A TTAEI EOU AACI E
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani Allegato
Distanza percorsa (km) e tempo (minuti) in mobilita (valori giornalieri pro -capite
su popolazione mobile)
50,0 80
40,0 70
30,0 60
20,0 50
10,0 40
0,0 30
PP PIDNDDDPPED QXD DD P>
O S S S S S S S S I S S S S S S S M M NN
Km percorsi e Minuti in mobilita
&i 1 0Ag ) O& OOh 1 OOAOOAOGI OEI O! OAEI T Ad OOI 1T A I1TAEIEOU AACIE
Spostamenti e passeggeri*km fino a 2 km (valori %)
50,0 50,0
40,0 40,0
30,0 30,0
20,0 20,0
10,0 10,0
N ==
0,0 0,0
SIS IR SN SRR IR SR N N NN S N A I S A I o
AT AR A AT AR A AT AR A AT AR DT AT AR AR AT AR AR AR AR AR AR AR D
Spostamenti e Passeggeri*km
&i 1 0Ag ) O& OOh 1/ OOAOOAOGI OEI O! OAEI T Ad OOI T A I1TAEIEOU AACIE

Spostamenti e passeggeri*km oltre 2 km e fino a 10 km (valori %)

60,0 60,0
50,0 50,0
40,0 40,0
30,0 30,0
20,0 po— "vl‘/—\-— 20,0
10,0 10,0
0,0 0,0
%Q@,LQQ\WQ&%@“’ %QQ“‘%Q@ %stq’gé\ %QQQ’%QQO’ (\9@ %QO%QQ%QC’%@“‘%Q@%@“’%Q{\ %Q\Q’ %Q@ %@9 %@} %Q’ﬁ" f&’ﬁ” %@P‘
Spostamenti e Passeggeri*km
&1 1T OAq ) O&I OOh | OOAOOAOT OET O! OAEI T A6 OOI 1T A 11 AEI EOU AACI E
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22° Rapporto sullamobilita degli italiani Allegato

Spostamenti e passeggeri*km oltre 10 km e fino a 50 km (valori %)

80,0 80,0

60,0 60,0

400 = JW/\/\/\- 40,0

20,0 20,0

0,0 0,0
IR N NI RN SRR IO RN N N NN N N A I S AR A I
DA A A AR AR A A A A AT AR AR AT D DT AR AT A DA

Spostamenti == Passeggeri*km

&1 1 0Aq )