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0. Obiettivi e contenuti del Report 

Il presente Report riporta i principali risultati ŘŜƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ di analisi ed elaborazione di dati in tema di PUMS e politiche locali per la 
mobilità sostenibile, che Isfort si è impegnato a fornire ŀƭƭΩ!ƴŎƛ in previsione della conferenza nazionale di Catania  programma per il 
prossimo 27 gennaio 2020. 

Il Report è da considerare quale primo step dei risultati di ricerca e anticipazioni dello studio da completare nel corso del 2020. 

Con riferimento al piano di ricerca ipotizzato per il prossimo anno e alla possibile articolazione delle attività ancora da realizzare, il 
compito di questa prima fase di incarico è di carattere fondamentalmente άƛƴǘǊƻŘǳǘǘƛǾƻέ alla tematica in oggetto.  

Al momento lo studio si pone pertanto sostanzialmente il triplice obiettivo di: 

1. precisare la situazione attuale dei trasporti urbani nel contesto nazionale; 

2. fornire prime indicazioni sullo stato di fatto e sulle prospettive della pianificazione locale in Italia; 

3. identificare temi di analisi su cui far convergere successivi affondi interpretativi e linee di proposte finalizzate a conseguire obiettivi e 
standard di maggiore efficacia dei Piani predisposti a scala di città. 

Dopo una prima parte di analisi statistica, dedicata al commento dei dati e delle caratteristiche di mobilità urbana e metropolitana nel 
quadrante nazionale e delle città continentali (principali fonti di riferimento: indagine «Audimob» di Isfort, Rapporto Mobilitaria 2019, 
database TEMS-EPOMM sul riparto modale degli spostamenti nei centri sopra 100mila ab.), il secondo capitolo si sofferma sugli indirizzi 
di policy e sulle novità del quadro regolativo e di attuazione dei PUMS in Italia prendendo in esame i dati quantitativi ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ 
nazionale sui PUMS (patrocinato dal MATTM), oltre alle più recenti Linee guida e gli strumenti di incentivo alla pianificazione elaborati 
dalle istituzioni nazionali (MIT) e comunitarie (Eltis-CE). Ricostruito analiticamente lo «stato ŘŜƭƭΩŀǊǘŜη circa la diffusione e il 
riconoscimento istituzionale dello strumento, nella terza parte sono anticipati i lineamenti del percorso di approfondimento da realizzare 
nel proseguo ŘŜƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ tramite appositi approfondimenti di «casi di studio» e attività strutturate di confronto con istituzioni e 
stakeholders, di livello sia centrale che territoriale, sugli «aspetti qualitativi», applicativi e procedurali dei Piani in fase di realizzazione. 
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[ŀ ŦƻƴǘŜ ŘŜƛ ŘŀǘƛΥ ƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ζ!ǳŘƛƳƻōη ǎǳƛ 
comportamenti di mobilità degli italiani 

In questo primo paragrafo si delineano le caratteristiche principali, nonché le dinamiche sia di breve che di medio-lungo periodo, della domanda di 
mobilità in Italia, con una specifica focalizzazione sulla sua componente urbana. Le elaborazioni sono tratte, in misura significativa, ŘŀƭƭΩOsservatorio 
«Audimob» sui comportamenti di mobilità degli italiani, realizzato da Isfort  e inserito nel Programma Statistico Nazionale 2020-2022 del SISTAN 
(Istat). 

[ΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ «Audimob» si basa su ǳƴΩƛƴŘŀƎƛƴŜ campionaria annuale sulla mobilità della popolazione italiana tra 14 e 80 anni, compiuta attraverso 
interviste telefoniche (70% del totale, con metodo CATI) e via computer (30% del totale, con metodo CAWI). [ΩƛƴŘŀƎƛƴŜΣ unica nel suo genere nel 
panorama nazionale, è attualmente alimentata da 19 annualità, dal 2000 al 2018 (il 2019 è in corso di completamento). Il campione di intervistati, 
statisticamente rappresentativo con margine di errore inferiore ŀƭƭΩ1% per i dati nazionali, è distribuito su base regionale e per principali caratteri 
demografici della popolazione; nel 2018 sono stati intervistati complessivamente 12.200 individui.  

[ΩƛƴŘŀƎƛƴŜ rileva in modo dettagliato e sistematico tutti  gli spostamenti effettuati ŘŀƭƭΩƛƴǘŜǊǾƛǎǘŀǘƻ nel giorno precedente ƭΩƛƴǘŜǊǾƛǎǘŀ (solo giorni 
feriali), ad eccezione degli spostamenti a piedi che hanno richiesto meno di 5 minuti di tempo, descrivendone in modo analitico le caratteristiche: 
lunghezza e tempo di percorrenza, origine e destinazione, motivazione, sistematicità, mezzo di trasporto utilizzato (distinto per eventuali tratte dello 
spostamento). 

Le elaborazioni ŘŀƭƭΩƛƴŘŀƎƛƴŜ «Audimob» sono alla base ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ della domanda contenuta ƴŜƭƭΩŀƴƴǳŀƭŜ Rapporto sulla mobilità degli italiani che 
Isfort redige con il contributo scientifico di Agens, Anav e Asstra. [ΩǳƭǘƛƳŀ edizione del Rapporto, il 16Á pubblicato da Isfort a fine novembre 2019, è 
alla base delle note di lettura delle tendenze della domanda qui sinteticamente tratteggiate.   
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La domanda di mobilità risente della crisi  

La stima ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ Audimob sui volumi di domanda di mobilità della popolazione italiana (14-80 anni) può essere riassunta di due macro-
numeri riferiti  al giorno medio feriale: poco più di 100 milioni di spostamenti e circa 1,1 miliardi di km percorsi (passeggeri*km).  
 

La domanda di mobilità nel Paese non sembra crescere in linea tendenziale, al netto di oscillazioni anno su anno. E ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ decennio il calo 
registrato è rimarchevole: circa un quinto degli spostamenti e quasi il 30% di passeggeri*km in meno. Il 2018 è stato tuttavia un anno di ripresa 
della domanda: +4,8% gli spostamenti e +7,5% i passeggeri*km. 
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Il modello di mobilità degli italiani è caratterizzato da un processo di crescente άŘƛǎǘǊƛōǳȊƛƻƴŜ della ŘƻƳŀƴŘŀέ: aumenta la quota di cittadini che 
si muove nel corso della giornata, effettuando però in media meno spostamenti a testa, meno lunghi e di più breve durata.  
Da un lato, il tasso di mobilità, ovvero la percentuale di individui che nel giorno medio feriale effettua almeno uno spostamento, è salito di oltre 
tredici punti tra il 2012 (75,1%) e il 2017 (88,5%) per poi ripiegare nel 2018 (84,5% comunque uno dei valori più alti nella serie storica). 5ŀƭƭΩŀƭǘǊƻ 
lato, il numero medio di spostamenti giornalieri della popolazione mobile è diminuito di quasi il 30% tra il 2008 (3,2) e il 2017 (2,3) per poi risalire 
leggermente nel 2018 (2,5). 

Un modello di mobilità più «distribuito» 
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La consolidata centralità della scala urbana  

La mobilità di corto raggio ha una posizione dominante nel modello di domanda 
degli italiani: più di 3 spostamenti su 4 sono inferiori ai 10 km, a fronte di meno di 
3 su 100 superiori ai 50 km. Pesa su questo dato ƭΩƛƴŎƛŘŜƴȊŀ degli spostamenti non-
motorizzati (circa un quarto del totale). Negli ultimi anni (ad eccezione del 2018) la 
lunghezza media degli spostamenti è tornata a diminuire. Da sottolineare che 
invece da inizio millennio fino al 2013 i viaggi si sono «allungati», anche per effetto 
ς in particolare nelle maggiori aree urbane ς dello spostamento delle residenze 
dei pendolari verso le periferie e i comuni di corona . 

2018 2017 2008 

71,7 69,1 62,6 

Peso della mobilità urbana (val. %)(*) 

(*) % di spostamenti con origine e destinazione nel perimetro comunale 

Quanto alla specifica componente urbana della 
mobilità la lunghezza media delle percorrenze è 
rimasta grossomodo stabile negli anni (oscillazioni tra 
i 4 e i 5 km). Da sottolineare che il peso della 
mobilità urbana, di per sé preponderante già nel 
2008 (62,6% degli spostamenti), è cresciuto di quasi 
10 punti negli ultimi  dieci anni (71,7% nel 2018). 
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La progressiva differenziazione degli stili di mobilità 

Le tradizionali motivazioni legate al lavoro e allo 
studio rappresentano solo un terzo delle ragioni di 
mobilità degli italiani. Pesano di più le tante 
motivazioni dei viaggi o della micro-mobilità legate 
al tempo libero (34,2%) oppure alle esigenze di 
gestione familiare (28,5%) Peraltro, la crescita di 
peso delle motivazioni diversificate e non-
sistematiche della domanda è processo di lungo 
periodo.  
Si assiste quindi ad una maggiore articolazione dei 
comportamenti di mobilità dei cittadini, effetto del 
processo di differenziazione dei loro stili di vita. Lo 
conferma il fatto che circa il 40% degli spostamenti 
effettuati dagli italiani nei giorni feriali sono di tipo 
occasionale, ovvero ripetuti meno di 3-4 volte in 
una settimana.  
I tradizionali flussi sistematici di mobilità, e 
soprattutto la componente del pendolarismo, 
restano quindi maggioritari ma non spiegano 
ƭΩƛƴǘŜǊƻ volume della domanda. E ŘŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ del 
millennio il peso della mobilità sistematica ha 
perso oltre 10 punti.  

Parallelamente è molto aumentata la de-sincronizzazione oraria dei flussi: gli orari άŘƛ ƳƻǊōƛŘŀέ assorbono ormai il 65% degli spostamenti, 10 punti in 
più rispetto a dieci anni fa. Si conferma quindi ƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ dei comportamenti di mobilità verso un modello di domanda più frammentato, differenziato 
e maggiormente distribuito spazialmente (destinazioni/motivazioni) e temporalmente (frequenze/orari).  9 



Lƭ ǉǳŀŘǊƻ ŘŜƭƭŀ ǊƛǇŀǊǘƛȊƛƻƴŜ ƳƻŘŀƭŜΣ ŀƴŎƻǊŀ ŘƻƳƛƴŀǘƻ ŘŀƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 

Due ulteriori segnali negativi rispetto ad un modello di mobilità più innovativo e sostenibile: la quota delle άǉǳŀǘǘǊƻ ǊǳƻǘŜέ come passeggero (car 
pooling άŀǳǘƻ-ƻǊƎŀƴƛȊȊŀǘƻέύ ha perso nel 2018 oltre due punti, dopo il rilevante incremento del 2017, e le combinazioni di mezzi consolidano la 
tendenza negativa, seppure lieve,  già avviata nel 2016, che si lascia alle spalle la grande crescita osservata tra il 2001 e il 2008. 

[ΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ è di gran lunga il 
modo di trasporto più utilizzato 
dagli italiani: nel complesso quasi 
6 spostamenti su 10 si effettuano 
in auto. Di questi, 5 sono i viaggi 
come conducente e 1 come 
passeggero. Nel 2017 ƭΩŀǳǘƻ ha 
perso oltre 7 punti di share, a 
favore soprattutto dei mezzi non 
motorizzati. Nel 2018 il trend di 
inversione modale si è invece 
fermato: ƭΩŀǳǘƻ ha riguadagnato 
mezzo punto, la mobilità 
pedonale è cresciuta ancora di 
mezzo punto (arrivando al 
22,9%), mentre la bici ne ha perso 
uno (4,2%). La mobilità pubblica 
nel suo insieme è rimasta stabile 
(circa il 10% del mercato). 
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Il focus sui servizi di sharing mobility 
Dinamica degli spostamenti con i servizi di sharing mobility (v.a.) (*) 

Diffusione territoriale dei servizi di sharing mobility (val. %) 

Una valutazione a parte meritano i servizi di sharing mobility.  
 
[ΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ nazionale sulla sharing mobility ha stimato che 
nel 2018 gli spostamenti in mobilità condivisa sono stimati fra i 
30 e i 35 milioni annui nel 2018 (esclusi i servizi di bike sharing 
con flotte  inferiori alle 100 bici), quasi raddoppiati dal 2015. Da 
questi numeri si può dedurre che giornalmente si effettuano in 
sharing non più di 100.000 viaggi, ovvero circa lo 0,1% dei circa 
100 milioni stimati da Audimob come totale della domanda di 
mobilità. Si tratta, quindi, di soluzioni modali in grado di 
soddisfare una fetta ancora limitata del mercato. Siamo inoltre 
in presenza di un settore territorialmente molto concentrato. I 
servizi di sharing raggiungono infatti solo 271 Comuni, il 3% del 
totale, con una chiara prevalenza al Nord (57% del totale). 
 
La flotta  veicolare complessiva dei servizi di sharing (auto, bici, 
scooter) ammontava a fine 2018 a poco più di 45mila veicoli, il 
doppio rispetto al 2016. Le biciclette continuano a 
rappresentare, nonostante la riduzione registrata ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ 
scorcio, il mezzo largamente più diffuso della sharing mobility 
(circa 3 veicoli su 4). Da sottolineare che il parco mezzi 
motorizzati dello sharing contribuisce a migliorare lo standard 
emissivo dei veicoli circolanti sul territorio nazionale; infatti ben 
il 43% della flotta  di auto e scooter è a zero-emissioni (mezzi 
elettrici), una percentuale quadruplicata tra il 2015  e il 2018. 

(*) Escluso  i servizi di bike sharing con flotte inferiori alle 100 bici 
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Tipologia di servizio Indicatori (anno 2018)  

Car sharing 

Å25 operatori in 23 città 

ÅQuasi 2 milione di iscritti 

ÅOltre 12 milioni di noleggi nel 2018 (+25% rispetto al 2017) con 89 milioni di km percorsi  

Å7.961 veicoli, di cui 27% elettrici 

Åƛ ǎŜǊǾƛȊƛ άŀ Ŧƭǳǎǎƻ ƭƛōŜǊƻέ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ŀ ŦƛƴŜ нлму quasi esclusivamente in sole cinque città: Milano, Roma, Torino, 
Firenze e Bologna 

Bike sharing 
ÅCirca 35.800 biciclette (più del doppio rispetto al 2016 ma meno rispetto al 2017 per effetto di una diminuzione 

delle bici free floating)  

ÅCirca la metà delle bici in sole 4 città: Milano (22,3%), Firenze (11,2%), Torino (8,4%)  e Bologna (6,3%)  

Scooter sharing 

Å2.240 scooter (4 volte il valore registrato nel 2017), di cui il 90% elettrici 

ÅOltre 170.000 abbonati, +120.000 rispetto al 2017 

ÅQuasi 1 milione di noleggi per viaggi lunghi in media 4 km 

Car pooling 
Å{ŜǘǘƻǊŜ ƛƴ ŀǎŎŜǎŀ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ǎǳ ƭǳƴƎƘŜ ŘƛǎǘŀƴȊŜ ŦǳƻǊƛ ŘŀƭƭΩŀƳōƛǘƻ ǳǊōŀƴƻ όŎƻǎƛŘŘŜǘǘƻ /ŀǊǇƻƻƭƛƴƎ ŜȄǘǊŀ-urbano) 

o per spostamenti legati alla propria attività (qui definito Carpooling aziendale) 

ÅLƭ /ŀǊǇƻƻƭƛƴƎ ŀȊƛŜƴŘŀƭŜ ŎǊŜǎŎŜ ƛƴ ƛǎŎǊƛǘǘƛ ƳŜŘƛŀƳŜƴǘŜ ŘŜƭ тр҈ ŀƭƭΩŀƴƴƻ Řŀƭ нлмрΣ ŀǊǊƛǾŀƴŘƻ ŀ ǉǳƻǘŀ нтт Ƴƛƭŀ 

Aggregatori ς Journey 
Planners - App 

ÅServizi attivi in 47 città nel 2018 contro le 43 del 2017 

I principali indicatori della sharing mobility per tipologia di servizio 

Fonte: Osservatorio Nazionale sulla Sharing Mobility 



Il peso della mobilità «green» nelle aree urbane 

Il profilo della ripartizione modale cambia radicalmente tra mobilità urbana e mobilità extraurbana per la quasi totale assenza, negli spostamenti 
extracomunali, ŘŜƭƭΩǳǎƻ dei mezzi non-motorizzati. Nella mobilità urbana i tragitti  pedonali evidenziano un peso superiore al 30%, in crescita dal 2008; 
il mezzo privato (auto soprattutto) resta la soluzione di trasporto largamente più adottata ma lo share scende al 53,8%, con una riduzione di 5 punti dal 
2008. Infine, la quota dei mezzi pubblici resta sotto il 10% (9,3%), circa un punto in più rispetto al 2008.  
 
Nella mobilità extraurbana ƭΩŀǳǘƻ tende a monopolizzare il mercato con oltre ƭΩ85% della domanda assorbita, mentre i mezzi pubblici guadagnano solo 
ƭΩ11,7% del mercato, quota peraltro in diminuzione dal 2008 (12,9%). 
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Lƭ άǘŀǎǎƻ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜέ ƴƻƴ Ŧŀ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛ 

Il άǘŀǎǎƻ di mobilità 
ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜέ, ovvero la 
somma delle quote di 
spostamenti a piedi, in 
bicicletta e con mezzi 
pubblici, si è attestato nel 
2018 al 37,1%, in leggero 
ripiegamento rispetto al 
37,9% registrato nel 2017.  
 
Tra il 2002 e il 2016 
ƭΩƛƴŘƛŎŜ è sceso di ben 6 
punti, per poi recuperare 
moltissimo nel biennio 
successivo, quando la 
rilevazione «Audimob» ha 
registrato il boom della 
mobilità non-motorizzata.  
 

Ma il tasso di mobilità sostenibile è ancora fermo sotto il 40%, praticamente allo stesso livello di inizio millennio. 9Ω la cruda cartina tornasole 
ŘŜƭƭΩƛƴŜŦŦƛŎŀŎƛŀΣ o comunque ŘŜƭƭΩƛƴǎǳŦŦƛŎƛŜƴȊŀΣ delle politiche a favore della άƳƻōƛƭƛǘŁ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜέ applicate negli anni passati dalle 
Amministrazione centrali e locali, nonostante i proclami costanti ς e un ǇƻΩ retorici ς ǎǳƭƭΩǳǊƎŜƴȊŀ del tema. 
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La crescente divaricazione territoriale del tasso di mobilità 
sostenibile 

  2018 2017 2001 

Nord-Ovest 42,4 43,7 39,1 

Nord-Est 38,5 38,6 35,2 

Centro 34,4 34,1 32,9 

Sud e Isole 33,8 35,4 36,5 

 Comuni fino a 10mila abitanti 30,0 29,0 33,4 

 Comuni 10-50mila abitanti 30,7 36,3 32,0 

 Comuni 50-250mila abitanti 36,1 36,9 37,9 

 Grandi città 53,6 50,4 46,5 

Media generale 37,1 37,9 36,3 

Tasso di mobilità sostenibile (% di spostamenti con mezzi pubblici, a piedi e in bicicletta) per contesti territoriali 

Il tasso di mobilità sostenibile è molto segmentato rispetto ai diversi contesti territoriali . Nello specifico la forbice più significativa interessa ƭΩŀƳǇƛŜȊȊŀ dei 
comuni di residenza: nel 2018 ƭΩƛƴŘƛŎŜ ha superato abbondantemente il 50% nelle aree urbane maggiori (con oltre 250mila abitanti) mentre si è fermato 
attorno al 30% nei comuni più piccoli (fino a 10mila abitanti) e in quelli piccolo-medi (10-50mila abitanti). Da sottolineare che il gap è cresciuto molto tra il 
2017 e il 2018 (quasi 10 punti tra grandi e piccolo-medie città) e in misura ancora più evidente nel lungo periodo (dal 2001). Un ǇƻΩ meno significative 
invece le differenze tra le circoscrizioni territoriali, dove tuttavia va registrato il preoccupante ritardo del Sud e delle Isole: 33,8% il valore ŘŜƭƭΩƛƴŘƛŎŜΣ quasi  
10 punti in meno rispetto al Nord-Ovest e unica circoscrizione a registrare un calo rispetto al 2001. 15 



Il focus sulla mobilità motorizzata urbana ed extraurbana 

Il profilo della ripartizione relativa ai soli mezzi motorizzati presenta alcune differenze tra la mobilità urbana e quella extraurbana, ma non particolarmente 
accentuate. Il peso del trasporto pubblico è maggiore nei contesti urbani (15,1%) rispetto alle relazioni extracomunali (12,8%), così come ƭΩƛƴŎƛŘŜƴȊŀ della 
moto è più che doppia (5,5% contro 2,3%). Simmetricamente ƭΩŀǳǘƻ  vede aumentare il proprio peso nella mobilità extraurbana dove sfiora ƭΩ85% dei viaggi 
serviti.  
Rispetto al 2017 il profilo delle ripartizioni modali non è cambiato sia ƴŜƭƭΩǳǊōŀƴƻ che ƴŜƭƭΩŜȄǘǊŀǳǊōŀƴƻ. Nel confronto con il 2008 si osserva nella mobilità 
urbana un consolidamento rimarchevole del peso del trasporto pubblico (2,4 punti in più) a scapito esclusivamente della moto, mentre nella mobilità 
extraurbana il consuntivo del decennio è di sostanziale stabilità.  
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Forti divari di soddisfazione tra mezzi individuali e mezzi collettivi 
I giudizi di soddisfazione sui diversi mezzi 
di trasporto utilizzati confermano nel 2018 
i divari molto alti tra i mezzi individuali 
(auto, moto e bici), che raccolgono 
punteggi medi attorno o superiori ŀƭƭΩ8 
όƭΩŀǳǘƻ in particolare guida la graduatoria 
assoluta con 8,2), e i mezzi collettivi che si 
posizionano tra il 6 e il 7, con ƭΩŜŎŎŜȊƛƻƴŜ 
positiva del treno di lunga percorrenza 
(7,2). In ogni caso le percentuali di giudizi 
sufficienti (voti da 6 a 10) sono 
ampiamente superiori al 60% anche per  
tutti  i mezzi pubblici, mentre in un 
posizionamento di soddisfazione «piena» 
(voti da 7 a 10), sia ƭΩŀǳǘƻōǳǎ (urbano e di 
lunga percorrenza), sia il treno locale 
vedono scendere la percentuale sotto il 
50% (a fronte ŘŜƭƭΩ84,2% ŘŜƭƭΩŀǳǘƻύ.  
Rispetto al 2017, inoltre, migliorano 
leggermente i giudizi medi per i mezzi 
pubblici. Nel raffronto con il2008 gli indici 
di soddisfazione sono diminuiti per tutti  i 
mezzi con le eccezioni del treno (locale e di 
lunga percorrenza) e ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ che ora è 
saldamente al primo posto nella 
graduatoria del gradimento. 17 



I differenziali di velocità percepita dei diversi mezzi  
La velocità media «percepita» degli spostamenti è stata pari nel 2018 a 29 km/h per ƭΩƛƴǎƛŜƳŜ di tutti  i mezzi (escludendo i tragitti a piedi), valore che non 
si è modificato negli ultimi 10 anni. Auto e mezzi pubblici evidenziano numeri sostanzialmente allineati (attorno ai 35 km/h), un ǇƻΩ superiori alla moto. Nel 
caso dei mezzi pubblici si è registrato un significativo incremento della velocità media rispetto al 2017 (da 28 a 35 km/h).  
 

 

 TUTTI GLI SPOSTAMENTI 2018 2017 2008 
Bici 13 12 13 
Moto o ciclomotore 30 29 34 
Auto 36 37 36 
Mezzi pubblici 35 28 27 
Totale 29 29 29 

SPOSTAMENTI URBANI 2018 2017 2008 
Bici 12 11 13 
Moto o ciclomotore 26 25 30 
Auto 22 23 26 
Mezzi pubblici 14 14 15 
Totale 14 15 19 

 SPOSTAMENTI EXTRAURBANI 2018 2017 2008 
Bici 18 14 17 
Moto o ciclomotore 37 37 47 
Auto 45 47 46 
Mezzi pubblici 56 47 39 
Totale 46 45 45 

 
[ΩƛƴŘƛŎŜ è, come logico, molto 
differenziato tra mobilità 
urbana ed extraurbana. Gli 
spostamenti urbani con mezzi 
pubblici si fermato ad una 
velocità media di 14 km/h  (con 
tendenza alla diminuzione), 
mentre ƴŜƭƭΩŜȄǘǊŀǳǊōŀƴƻ si 
attestano ad un valore quattro 
volte superiore. Meno ampia 
invece la forbice per ƭΩŀǳǘƻ: 22 
km/h nel ciclo urbano, in 
moderato decremento, contro i 
45 km/h del ciclo extraurbano.   

Velocità media dei diversi mezzi di trasporto per tipologia di spostamenti urbani/extraurbani (in km/h)(*) 

(*) Il dato è frutto delle valutazioni 
ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǾƛǎǘŀǘƻ su lunghezza e tempo 
(che include il tempo «perso» per ƭΩŀǘǘŜǎŀ 
dei mezzi o il parcheggio) degli 
spostamenti; non si tratta quindi di valori 
oggettivamente registrati quanto 
piuttosto di «percezioni» di velocità 
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La propensione al cambio modale si affievolisce 

In quota maggioritaria i cittadini non 
vogliono modificare ƭΩŀǘǘǳŀƭŜ livello di 
utilizzazione dei diversi mezzi di 
trasporto. Tuttavia, tra chi esprime 
invece un desiderio di cambiamento si 
registra una certa propensione allo 
shift modale: il 29,4% degli intervistati 
vorrebbe diminuire ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ (a 
fronte del 9,9% che vorrebbe 
incrementarlo) mentre per i mezzi 
pubblici le percentuali praticamente si 
invertono e lo stesso vale per la bici.  
 
Va tuttavia sottolineato che ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ 
decennio questa propensione al cambio 
modale sembra essersi indebolita: 10 
punti in meno nella percentuale di 
intervistati che vorrebbe aumentare 
ƭΩǳǎƻ dei mezzi pubblici, 7 punti in meno 
tra quelli che vorrebbero diminuire ƭΩǳǎƻ 
ŘŜƭƭΩŀǳǘƻΣ 5 punti in meno per la bici.    
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1. La situazione della mobilità in Italia e i principali confronti europei (dove siamo) 

1.1. Dati e tendenze della domanda di mobilità in Italia 

1.2. [Ωŀǳǘƻ ƴƻƴ ŘƻƳƛƴŀ ƻǾǳƴǉǳŜΥ ōŜƴŎƘƳŀǊƪ ŜǳǊƻǇŜƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛ-chiave di 
mobilità urbana 

1.3. Focus sui modelli e le politiche di mobilità delle città metropolitane 

1.3.1. Le caratteristiche della domanda 

1.3.2. Il monitoraggio sulle misure per incentivare la mobilità sostenibile 

 



Premesse: il mercato ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ in ripresa 

Le autovetture circolanti in Italia hanno superato nel 2018 la soglia dei 39 milioni, con una crescita del +1,3% ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ anno e del +8,1% negli ultimi 
10 anni, nonostante il calo delle immatricolazioni (-2,5%) tra il 2017 e il 2018.  
 

Il ritmo delle rottamazioni è quindi inferiore a quello delle nuove vetture immesse nel mercato; ne è una conferma il tasso di motorizzazione che è stato 
pari nel 2018 a 64,4 autovetture ogni 100 abitanti, nuovo massimo storico (63,7 nel 2017). Nel 2019 le immatricolazioni di auto sono state quasi 2 
milioni con un lievissimo incremento (+0,2%) rispetto al 2018 (invertendo così la modesta riduzione del mercato registrata nel 2018). 
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5ƛƴŀƳƛŎƘŜ ŎƻƴǘǊŀǎǘŀƴǘƛ ŘŜƭ ǇŀǊŎƻ ŀǳǘƻ ǇŜǊ ƭŀ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛǘŁΧ 

Le caratteristiche del parco auto circolante in 
Italia inviano segnali contrastanti in termini di 
inquinamento e sicurezza. 
 
Da un lato, infatti, il profilo «ecologico» del 
parco autovetture è indubbiamente in fase di 
netto miglioramento: i veicoli più inquinanti 
(fino ad Euro 3) rappresentavano nel 2010 il 
60,9% ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ parco circolante, mentre nel 
2018 il loro peso è sceso al 38,3%, una 
percentuale tuttavia ancora alta.  
 
5ŀƭƭΩŀƭǘǊƻ lato, il basso ritmo delle rottamazioni 
fa innalzare ƭΩŜǘŁ media delle auto, pari a 11,3 
anni (2017), dato superiore sia alla media 
europea (di poco), sia (soprattutto) agli altri 
grandi Paesi (8,8 nel Regno Unito, 9,3 in 
Francia, 9,4 in Germania).  Nel medio e lungo 
periodo, il parco auto italiano sta 
notevolmente invecchiando: i veicoli con 
vetustà superiore a 15 anni erano il 18,6% nel 
2010 e sono saliti al 32% nel 2018. 

22 Fonte: elaborazioni Isfort su dati Aci e Istat 



Riprende il ritmo delle iscrizioni di auto in città 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Aci e Acea 

A livello europeo ƭΩLǘŀƭƛŀ rappresenta il quarto mercato ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ dopo Germania, Regno Unito e Francia.  

Attualmente sono italiane il 14,1% delle autovetture registrate nei 15 Paesi occidentali UE con un evidente recupero di vendite: tale quota era 
scesa al 11,3% nel 2014. Lo scenario post crisi si conferma anche limitatamente al contesto delle città, sulle cui strade si stanno velocemente 
riversando i nuovi modelli. Il parco autovetture intestato a privati nelle aree urbane italiane ha raggiunto a inizio 2018 gli 11,3 milioni unità 
(dato di fonte: Istat, Indagine ambientale delle città). Nel confronto con ƭΩŀƴƴƻ 2000 si rileva una crescita del parco auto circolante in quasi 
tutti  i grandi centri (ad eccezione di Bari, Milano e Genova) con un incremento medio del +3,3%. 

Firenze e Reggio Calabria  sono le 
realtà in cui la presenza di auto 
sale di più in rapporto al 2000. 
Specie per le città del 
Mezzogiorno (insieme a Reggio, 
Catania, Palermo, Napoli) è da 
considerare con gravità il basso 
tasso di innovazione espresso 
dalla composizione del parco in 
relazione a standard emissivi 
superiori (Euro 5 e 6) e ŀƭƭΩǳǎƻ di 
motori non convenzionali (la 
componente ibrida, elettrica e a 
gas naturale sui nuovi acquisti è 
tuttora residuale). 
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La presenza aggiuntiva delle «due ruote» 

La dizione άŎƛŎƭƻƳƻǘƻǊƛέ si riferisce ai veicoli con cilindrata massima pari a 50 cc 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACEM (dati  al 2014) 

Il mercato europeo dei mezzi a motore a due ruote 

Continua a crescere seppure a ritmi inferiori delle quattro ruote (+ 
1,0% sul 2014) la presenza di motoveicoli sulle strade delle città del 
continente. Lo stock di mezzi nelle aree urbane italiane a fine 2017 
supera la soglia dei 2,4 milioni, di cui solo una quota tutto  sommato 
ridotta (circa il 26%) è costituito da ciclomotori e veicoli a due ruote 
fino a 125 cc di cilindrata, mentre poco meno della metà della flotta 
in uso è costituita da mezzi oltre i 250 cc più potenti e inquinanti, 
cui si devono le maggiori preoccupazioni in termini ambientali e di 
sicurezza stradale. 

I numeri indicati come noto segnalano una specificità 
italiana che vede oltre 1/ 4 del parco circolante europeo di 
moto e ciclomotori circolare nel nostro Paese, seguito a 
distanza dalla Germania (circa il 18% delle due rute totali), 
Spagna (15%) e Francia (9%). Di tale sistema del resto 
ƭΩLǘŀƭƛŀ è da tempo leader indiscusso tra i produttori 
continentali. Stando alle statistiche ACEM (associazione 
europea dei produttori di motocicli: ultimo aggiornamento 
al 2015) sono fabbricati da noi il 44% dei veicoli a due ruote 
contro il 25% realizzato in Germania, il 16% in Austria e il 
10% in Francia. 
 

Motocicli per 100 abitanti e per Comune 
capoluogo di provincia Italiani. Anno 
2017 e confronti 2017-2012-2008 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

Roma Milano Napoli Torino Palermo 

13,7 12,2 14,1 8,3 18,4 

15,7 12,3 13,5 8,1 18,6 

14,4 10,9 13,0 7,2 17,3 

-0,7 +1,3 +1,1 +1,1 +1,1 

Bologna Firenze Bari Catania Genova 

14,4 19,4 10,3 20,6 24,2 

14,1 19,6 10,8 22,0 23,7 

13,5 18,4 9,8 19,8 21,6 

+0,9 +1,0 +0,5 +0,8 +2,6 

Anno 

2017 

2012 

2008 

Var. 08-17 

Anno 

2017 

2012 

2008 

Var. 08-17 
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 La terza componente del traffico: il parco veicoli commerciali 

Dopo auto e moto, la componente legata alla logistica urbana è quella più rilevante da considerare in ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ preliminare sulle 
presenze di veicoli stradali non solo per numero ma anche per intensità ŘΩǳǎƻ (km percorsi). A fine 2017 ƭΩ!/L rileva 
complessivamente 1,1 furgoni e motocarri in transito nei comuni capoluogo di provincia italiani, a cui si sommano oltre 200mila 
autoveicoli speciali e quasi 50mila autobus. Questa elevata presenza nei centri abitati di mezzi a motore di grandi dimensioni (bus, 
autocarri, veicoli di emergenza, rimorchi) senza dubbio enfatizza ulteriormente le problematiche di sostenibilità dei trasporti, vista 
anche la generale vetustà che contraddistingue tale flotta : 1/3 dei mezzi commerciali e di servizio ha più di 15 anni e sono 6,5milioni 
i veicoli con più di 20 anni in transito sulle strade italiane. 
  

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Aci e Acea 

Al riguardo il consistente e pressoché generalizzato 
aumento (2000-2018) ŘŜƭƭΩƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ di dotazione 
veicolare nelle grandi città italiane (insieme dei motori a 
due e quattro ruote) offre ǳƴΩǳƭǘŜǊƛƻǊŜ idea del livello 
complessivo di congestione che può essere attribuito al 
sistema dei trasporti stradali, a cui si deve peraltro 
ƭΩƛƴŎŜǎǎŀƴǘŜ domanda di interventi in nuove 
infrastrutture viarie, aree di sosta e di manovra, spese in 
cura e manutenzione delle strade urbane. 

Nel 2018 sono rilevate 219mila nuove immatricolazioni di 
veicoli merci e autobus nel nostro Paese: anche in questo 
caso si tratta di uno dei mercati più importanti del 
continente. Si deve ŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ poco meno del 10% delle 
vendite dei Paesi occidentali UE pari a 2,2 milioni di 
veicoli: un volume in costane crescita dal 2015. 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Aci e Acea 
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Un territorio tra i più motorizzati del continente 
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Oltre a un problema di numero si pone una questione «qualitativa» 
con la tendenza del mercato verso auto sempre più pesanti e potenti 
(il 36% di vendite in UE sono SUV) con maggiori emissioni medie di 
CO2. Nella figura a fianco, con riferimento ai nuovi acquisti di auto, è 
riportata la distanza di Stati UE e regioni italiane dagli obiettivi 
previsti al 2021 (95 grammi di CO2 per km) dai Regolamenti europei. 
  

[ΩƛƴǎƛŜƳŜ delle tendenze indicate trova rifletto anche nel modello di 
accessibilità territoriale, sempre più dipendente dal motore privato al punto 
da posizionare le regioni italiane ai livelli più alti del ranking europeo per 
numero di auto in rapporto agli abitanti (le punte negative continentali si 
hanno in Valle 5Ω!ƻǎǘŀΣ Trentino AA, Umbria, Molise, Piemonte cui seguono 
alcune regioni austriache, della Germania rurale e scandinave).  
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Auto ogni 1.00 abitanti 

V. 5Ω!ƻǎǘŀ: 1.330 
PA Trento: 1.020 
PA Bolzano: 954 
Umbria: 714 
Molise: 682 
Piemonte: 672 
Luxembourg: 670 
Toscana: 668 
Lansi-Suori (Fi): 668 
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[ΩƛƴǾŀǎƛƻƴŜ Řƛ ŀǳǘƻǾŜǘǘǳǊŜ ǎǳƭƭŜ ǎǘǊŀŘŜ ǳǊōŀƴŜ 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati EMTA Barometer e Aci-Mobilitaria 2019 (dati al 2017) 

Rapporto auto/1.00 abitanti a livello di Comune capoluogo 

Media Europa 
(389,3) 

Media Italia 
(581,7) 

[ΩŀŎŎƻǎǘŀƳŜƴǘƻ dei dati tra città dimostra 
per alcuni centri italiani (Catania, Torino, 
Roma) un rapporto abitanti/auto  più che  
doppio rispetto a quello di importanti e 
moderne aree urbane (Amsterdam, Lione, 
Parigi, Copenaghen, Londra). Solo Varsavia, 
Praga e Birmingham tra le realtà continentali 
con dati disponibili evidenziano tassi di 
motorizzazione paragonabili a quelli del 
campione italiano (media di 581,7 auto ogni 
1.000 abitanti).  
A spiegazione della diversa centralità e 
disposizione collettiva ŀƭƭΩŀŎǉǳƛǎǘƻ di auto 
nelle realtà europee vanno considerate più 
cose, non esclusa ƭΩƛƴŎƛŘŜƴȊŀ di άŦŀǘǘƻǊƛ di 
ōŜƴŜǎǎŜǊŜέ: un mix di preferenze per la 
mobilità attiva ed ecologica, prodotto di 
bisogni evoluti e attenzioni per la qualità 
della vita da parte dei residenti, cui si abbina 
la capacità delle autorità di operare 
investimenti in reti e servizi alternativi 
ŀƭƭΩŀǳǘƻ che rendono spesso superflua la 
seconda o terza auto in famiglia. 
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Rapporto auto/1.00 abitanti a livello area metropolitana 
Estendendo il confronto al territorio  
metropolitano il tasso di motorizzazione 
cresce ulteriormente (475,6 in Europa e 
620,9 nella media del campione italiano), 
ad evidenziare un problema specifico 
ŘŜƭƭΩƘƛƴǘŜǊƭŀƴŘ di accessibilità e sotto-
dotazione di servizi alternativi ŀƭƭΩŀǳǘƻ, che 
i cittadini della periferia pagano 
verosimilmente in maggiore dipendenza dal 
mezzo privato, nonché in costi sociali (ed 
economici) più alti di congestione e traffico. 

Al riguardo le strade di Firenze, Catania, 
Torino e dintorni risultano in assoluto le più 
affollate di mezzi tra le realtà raffrontate, 
esibendo una propensione ŀƭƭΩŀŎǉǳƛǎǘƻ di 
auto da parte dei residenti  (scelta o indotta 
dalla oggettiva mancanza di alternative) che 
non trova analogo riscontro nei contesti 
metropolitani di punta Centro e 
Nordeuropei come ad esempio Londra, 
Budapest, Amsterdam, Helsinki. 

Media Europa 
(457,6) 

Media Italia 
(620,9) 

Dati europei: Area metropolitana-Autorità del TPL  -  Dati italiani: Città metropolitana  

Fonte: elaborazioni Isfort su dati EMTA Barometer e Aci-Mobilitaria 2019 (dati al 2017)    (*) dati al 2016 

Lƭ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǇǊƻōƭŜƳŀ ŘŜƭƭΩƘƛƴǘŜǊƭŀƴŘ 
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[Ω9ǳǊƻǇŀ ŘŜƭƭŜ ŎƛǘǘŁ ŎƘƛŀƳŀ 

Non sempre e non dappertutto, infatti, il motore privato costituisce la prima soluzione cui ricorrono le persone per spostarsi 
quotidianamente da un luogo ŀƭƭΩŀƭǘǊƻ. In molti capitali e centri rilevanti, ƭΩauto privata (qui considerata insieme alla due ruote) rappresenta 
ad esempio la seconda opzione dei cittadini, superata dal trasporto pubblico il quale svolge una funzione rilevante ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ urbana. 
La situazione è assai diversa nel nostro Paese dove si conferma un utilizzo molto più intenso ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ negli spostamenti di tutti  giorni come 
indica anche il confronto diretto tra le statistiche di riparto modale delle singole città (vedi slide successiva). 

(*) [Ωŀƴŀƭƛǎƛ interessa un campione di 250 aree urbane appartenenti a 32 paesi europei incluse nella Banca dati EPOMM-TEMS con disponibilità di dati 
aggiornati almeno al 2005. EPOMM è ƭΩŀǎǎƻŎƛŀȊƛƻƴŜ dei Mobility  Manager europei. Il progetto TEMS è in corso da metà 2011 con ƭΩƛƴǘŜƴǘƻ di 
collezionare statistiche e rendere le indagini sulla ripartizione modale delle città sempre più standardizzate e comparabili. Per info e indicazioni 
metodologiche vedi: www.epomm.eu. 

Tipologia di città Pedoni Bici TPL Auto 

Capitali UE 23 6 36 35 

Grandi centri (> 500mila abitanti) 24 6 26 43 

Medio-grandi aree urbane (>300<500mila abitanti) 25 7 20 48 

Città medie (>100<300mila abitanti) 22 11 16 51 

Totale (*) 23 10 16 51 

Campione di  città  italiane> 100mila  abitanti  14 9 16 61 

Valori percentuali di spostamenti (dati medi) 
(*) Sono incluse 149 città sotto 100 mila abitanti con dati aggiornati almeno al 2005 
Nota: eventuali incongruenze nei totali percentuali di riga sono da attribuire alla procedura di arrotondamento 
Auto e moto sono considerate insieme 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati EPOMM-TEMS (consultazione giugno 2018) 

Riparto modale (%) per classe dimensionale delle città europee. Anni 2005-2016 
La tavola a lato presenta un 
quadro di sintesi del riparto 
modale delle città continentali 
sopra 100.000 abitanti(*). 
Concentrandosi sui centri con 
disponibilità di dati aggiornati 
almeno al 2005, si può dire che la 
mobilità automobilistica 
rappresenta in Europa certamente 
un pezzo importante del trasporto 
urbano, sebbene non ƭΩǳƴƛŎƻ. 
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La comparazione diretta tra grandi centri 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati EPOMM-TEMS (dati al 2006-2016) Fonte: Isfort , Indagine «AUDIMOB» (dati al 2016-2017) 

+ Città o regione capitale 

A piedi Bici TPL Auto e moto 

Città metropolitana 

Riparto modale (%) degli spostamenti  
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Il «gap» italiano nel confronto di area vasta 

Prendendo in esame il «tasso di mobilità sostenibile» nel singolo contesto (calcolato come somma della quota di spostamenti a piedi + bici+ 
mezzi pubblici sul totale), le principali città metropolitane italiane risultano in media distanziate di 15-20 punti percentuali dal valore dello 
stesso «tasso» registrato nelle più importanti capitali del Nord e Centroeuropee dove le alternative ŀƭƭΩŀǳǘƻ superano spesso il 60% degli 
spostamenti. Nel contesto metropolitano italiano la tendenza è spesso invertita, con la mobilità sostenibile che assorbe spesso meno del 40% 
dei viaggi e le due o quattro ruote sono invece posizionate oltre il 60%. 

Mobilità sostenibile Auto e moto 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati EMTA Barometer (dati al 2017) Fonte: Isfort, Indagine «AUDIMOB» (dati al 2016-2018) 
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Come si è iniziato a 

vedere nella pagina 

precedente, il confronto 

diretto tra le statistiche 

continentali a livello di 

area metropolitana (in 

particolare tra alcune 

grandi città italiane e 

capitali europee) 

conferma il modello 

άŀǳǘƻ-ŎŜƴǘǊƛŎƻέ che 

contraddistingue gli 

aggregati urbani italiani. 
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La diversa predisposizione alla «sostenibilità» 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati EPOMM-TEMS (consultazione giugno 2018) 

Analizzando il riparto modale degli spostamenti 
nel complesso delle aree urbane sopra 100mila 
abitanti emerge uno scenario diffuso di 
differenze tra i valori medi europei e quelli dei 
centri nazionali con dati disponibili. In molte 
città europee, per ragioni diverse,  
organizzative o connesse alla struttura dei 
comportamenti sedimentata nelle persone, 
oltre il 50% di spostamenti avviene a piedi, con 
il trasporto pubblico e in bicicletta. Nel nostro 
Paese è raro invece trovare realtà in cui ƭΩŀǳǘƻ 
non sia in testa alle scelte di viaggio dei 
cittadini. Solo Bolzano e Ferrara, tra i centri con 
indagini aggiornate, rientrano in questo 
gruppo. 

Nei capoluoghi citati auto e moto si fermano al 34% dei viaggi urbani, nel primo caso e al 42% nel secondo, a fronte di 
spostamenti ciclo-pedonali pari rispettivamente al 58% e al 44% del totale. Sulla scia si posizionano altre città emiliane come 
Ravenna e Bologna dove il motore άŀǎǎƻƭǾŜέ meno della metà degli spostamenti. Nei restanti contesti più di un viaggio su 2 in 
città avviene con mezzi non sostenibili. Il record negativo tra le realtà monitorate si ha a Palermo, Bari, Perugia, Parma e Messina 
(il motore privato supera il 70%). Poco sotto si collocano Verona e Torino. 

Città europee  > 100mila abitanti con  elevate percentuali di spostamenti sostenibili (TPL+bici+pedoni). Anni 2005-2016 
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Le città europee orientate verso i mezzi pubblici 

Il trasporto pubblico caratterizza però i centri maggiori in genere, anche ŀƭƭΩhǾŜǎǘΣ dove per tempo si è investito in reti e servizi efficienti: 
Bruxelles, Madrid vantano percentuali di ricorso ai mezzi collettivi oltre il 40%, e poco più dietro si posizionano Vienna, Atene, Stoccolma, 
Londra insieme ad altre città inglesi come Newcastle e Leeds. In Italia risultano con quote di trasporto pubblico sopra il 20% solo 4 città con 
dati recenti (2005-2016): Torino (28%), Bologna (26%), Ravenna (24%) e Padova (22%). 

Città europee  > 100mila abitanti con elevate percentuali di spostamenti con il TPL. Anni 2005/2016 

Le realtà di punta per il 
ricorso alla mobilità 
collettiva si trovano 
soprattutto ŀƭƭΩ9ǎǘ 
(Lituania, Polonia, 
Ungheria, Romania), dove 
il TPL svolge per tradizioni 
un ruolo centrale nel 
sistema di accessibilità 
locale, il che si traduce 
spesso in percentuali di 
riparto sopra il 40% o 
anche oltre il 50% dei 
viaggi urbani. 
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Le città di punta del pedale (Europa) 

Nell'insieme le città di Francia, Spagna e Portogallo con ƭΩLǘŀƭƛŀ (e il gruppo dei Paesi ŘŜƭƭΩ9ǎǘύ spingono nettamente verso il basso la 
media europea del ricorso al pedale. Ad eccellere in questo ambito sono Copenaghen tra le capitali e diverse città olandesi come 
Eindhoven, Groningen, Leiden, Zwolle (nella stessa Amsterdam si svolgono su pedale oltre il 20% dei viaggi in area urbana). La città 
tedesche di Münster e Friburgo guidano dopo Eindhoven la classifica europea rispettivamente con il 38% e il 34% di spostamenti 
in bici e, sempre al Nord, si segnalano nelle posizioni di vertice vari centri svedesi (Uppsala, Örebro e Lund). 

Città europee > 100mila abitanti con elevate percentuali di spostamenti in bicicletta. Anni 2005-2016 

Tolte le eccezioni 
positive delle città del 
Nord Est (Bolzano e 
Ferrara in testa)  la  
maggioranza delle 
realtà italiane indagate 
presenta quote di 
utilizzo della bici tra 
ƭΩ1% e il 5%,  dunque 
nettamente inferiore a 
quelle di molte aree 
urbane del Centro-
Nord Europa. 
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Le città del camminare (Europa) 
Città europee  > 100mila abitanti con elevate percentuali di spostamenti a piedi. Anni 2005-2016 

Diverse città Francesi e Svizzere (Parigi, Nizza, Nancy, Zurigo) si attestano ŀƴŎƘΩŜǎǎŜ oltre il 35% degli spostamenti a piedi: cifre che sono 
indubbiamente il risultato di attenzioni di lungo corso riguardanti la sicurezza e ƭΩǳǎƻ sociale di piazze e spazi pubblici. Da notare tra i centri 
attrezzati per la άƳƻōƛƭƛǘŁ ƭŜƴǘŀέ le medie città lituane ed estoni, oltre a diverse località dei Balcani. Al riguardo, il database nazionale copre 
un ampio ventaglio di posizioni: i capoluoghi italiani assommano alcuni numeri da città nordeuropee (Foggia, Bolzano, Bari, Ravenna) e 
molte percentuali sotto il 10-12% (Torino, Padova, Parma, Bergamo, Perugia, Palermo, Reggio Emilia), che distanziano in maniera 
significativa il Belpaese dalle altre aree mediterranee con conformazioni fisiche (lo sviluppo in pianura dei centri) e disposizione άƴŀǘǳǊŀƭŜέ 
(climatica) agli spostamenti senza mezzi. 

Le città spagnole risultano ai 
vertici in Europa per gli 
spostamenti a piedi, specie le 
realtà Basche e del Nord dove 
oltre il 50% dei viaggi dei 
cittadini si effettuano 
camminando (Bilbao, Leòn, 
Vitoria-Gasteiz seguite a 
stretto giro da Donostia-San 
Sebastián, Tarragona A 
Coruña) ma si raggiungono 
quote di poco inferiori (sopra 
al 40%) anche a Barcellona, 
Cordoba, Valencia. 
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vǳŀƭƛ ƛƴŘƛŎŀȊƛƻƴƛ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀΚ όǎƛƴǘŜǎƛ ŘŜƭ ŎƻƴŦǊƻƴǘƻύ 

Ç I dati di motorizzazione e riparto modale degli spostamenti (%) attestano per le città italiane propensioni difformi rispetto 
ŀƭƭΩ9ǳǊƻǇŀ e rendono chiara la necessità di politiche adeguate, da programmare alla diversa scala e ai vari livelli di competenza 
istituzionale, sulle quali innestare azioni congiunte di pianificazione locale mirate alla riconversione del trasporto urbano. 

Ç La generale gravità dei livelli di traffico rilevata un ǇƻΩ ovunque nel Paese assume particolare intensità ƴŜƭƭΩhinterland dei grandi 
centri dove alle auto di grossa cilindrata, sempre più influenti nel mercato di riferimento (vedi segmento dei Suv), si associa la 
diffusa presenza di mezzi pesanti (trasporto merci) e di due ruote a motore (moto e maxiscooter). [Ωŀƭǘƻ tasso di motorizzazione di 
centri medi e sistemi regionali policentrici rafforza ƭΩƛŘŜŀ di un  dominio incontrastato del motore ormai ovunque. 

Ç Tra le evidenze del confronto europeo emerge (con qualche eccezione) il minore appeal sia del trasporto pubblico, sia delle 
modalità ciclo-pedonali; aspetti entrambi che chiamano in causa più aspetti strutturali  di pianificazione dello sviluppo delle città: 
mancato governo del territorio metropolitano, debolezza della politiche urbane di regolazione degli accessi, sporadicità delle 
iniziative di gestione della domanda con cui abitualmente ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻ si incentivano modi diversi di «consumare» mobilità da parte di 
cittadini, studenti, utenti dei servizi, dipendenti di imprese, ecc. 

Ç Tra le azioni settoriali dirette contro il traffico va notata ƭΩƛŘŜŀ di rafforzare insieme più alternative ŀƭƭΩŀǳǘƻΣ curando servizi 
congiunti (es. TPL e bicilette) o valide offerte di network tra modalità tradizionali (trasporto di linea) e proposte innovative di 
connessione tra nodi e poli di attrazione interi ŀƭƭΩŀōƛǘŀǘƻ urbano (navette, monopattini, bici elettriche, sistemi di bike sharing). 

Ç In proposito ƭΩŜǎŜƳǇƛƻ di riferimento può essere quello delle capitali del Nord come Copenaghen, Helsinki, Amsterdam, Tallin che si 
collocano nella prima fascia delle aree urbane con propensioni intermodali. Spagna (Barcellona e città basche), Austria e Svizzera 
presentano diverse città (Vienna, Zurigo, Basilea) con analoghe inclinazioni per la limitazione programmata di spazi al motore o 
per la specializzazione in reti e politiche dei servizi alternativi ŀƭƭΩŀǳǘƻ. 

Ç Altre capitali come Londra, Madrid, Stoccolma, Bruxelles, Parigi, Budapest rappresentano validi benchmark per i percorsi da 
compiere specie ǎǳƭƭΩŀǎǎŜ del trasporto pubblico: in confronto è chiara ƭΩŜǎƛƎŜƴȊŀ per i nostri centri di recuperare in una prospettiva 
di medio-lungo periodo il «gap» maturato anche sul fronte infrastrutturale (offerta di reti su ferro) al fine di centrare obiettivi 
ambiziosi di vivibilità e sostenibilità. 36 
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1. La situazione della mobilità in Italia e i principali confronti europei (dove siamo) 

1.1. Dati e tendenze della domanda di mobilità in Italia 

1.2. [Ωŀǳǘƻ ƴƻƴ ŘƻƳƛƴŀ ƻǾǳƴǉǳŜΥ ōŜƴŎƘƳŀǊƪ ŜǳǊƻǇŜƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛ-chiave di 
mobilità urbana 

1.3. Focus sui modelli e le politiche di mobilità delle città metropolitane 

1.3.1. Le caratteristiche della domanda 

1.3.2. Il monitoraggio sulle misure per incentivare la mobilità sostenibile 

 

 



Il presente focus sulle caratteristiche della domanda di mobilità nelle Città 
metropolitane è stato elaborato a partire ŘŀƭƭΩƛƴŘŀƎƛƴŜ annuale Audimob di 
Isfort sui comportamenti di mobilità degli italiani.   
 
I risultati ŘŜƭƭΩŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛƳŜƴǘƻ sono stati presentati ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ del 2° Rapporto 
MOBILITARIA 2019 su politiche di mobilità e qualità ŘŜƭƭΩŀǊƛŀ nelle 14 città e 
aree metropolitane, elaborato da Kyoto Club ς CNR-IIA in collaborazione con 
ƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ OPMUS di Isfort. 
 
Gli indicatori presi in considerazione descrivono sia il profilo dimensionale-
quantitativo (tasso di mobilità, tempo dedicato alla mobilità, lunghezza degli 
spostamenti), sia le caratteristiche principali della domanda di mobilità 
(motivazioni degli spostamenti, scelta dei mezzi di trasporto da utilizzare), 
cercando altresì di coglierne le tendenze recenti. A tale scopo sono stati messi a 
confronto due periodi: il biennio 2012-2013 e il biennio 2016-2017.  
 
Nel confrontare i modelli di mobilità tra le Città metropolitane bisogna tener 
presente che stili, propensioni, scelte dei cittadini rispetto alla mobilità e ai 
mezzi di trasporto utilizzati dipendono da una molteplicità di fattori  soggettivi 
(abitudini, orientamenti culturali, preferenze), legati alle politiche territoriali  
(disponibilità di reti e servizi per il trasporto, misure di regolazione)  e urbanistici 
(distribuzione territoriale degli insediamenti,  livelli di accessibilità dei luoghi di 
destinazione), rispetto ai quali i modelli territoriali di mobilità prendono forma e 
si differenziano (vedi slide successiva). 

La fonte dei dati: il Rapporto Mobilitaria 2019 
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Il posizionamento delle città metropolitane rispetto al grado di 
«intensità urbana» 

Considerando due indicatori strutturali di 
distribuzione demografica che hanno un forte 
impatto sul trasporto urbano-metropolitano, 
ovvero la densità di popolazione e il peso del 
Comune capoluogo sulla popolazione ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ 
metropolitana, i divari tra le aree sono molto 
rilevanti.  
 
Rispetto alla densità di popolazione, che nella 
media delle aree considerate è più che doppia 
rispetto alla media nazionale (470 ab/kmq 
contro 200 ab/kmq) gli indici variano dalla punta 
massima della Città metropolitana di Napoli 
(2630 ab/kmq, valore quindi di 13 volte 
superiore alla media nazionale) a quella minima 
di Reggio Calabria (172 ab/kmq); quanto alla 
popolazione assorbita dal capoluogo, le 
percentuali nettamente più elevate sono quelle 
delle Città metropolitana di Genova (68,7%) e di 
Roma (66%), mentre la popolazione è 
massimamente distribuita nei casi di Bari (25,7% 
il peso del capoluogo) e Catania (28,1%).  
 

 
Ora è chiaro che dove questi indicatori sono più alti (è il caso di Roma, Milano, Genova, 
Napoli, Palermo) cresce ƭΩŜŦŦŜǘǘƻ-urbanizzazione e quindi, a parità di altre condizioni, si 
registra la tendenziale maggiore frammentazione dei viaggi, la crescente congestione da 
traffico, ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ preferenziale con i mezzi pubblici - ovviamente a fronte di ǳƴΩƻŦŦŜǊǘŀ 
di servizi adeguata - e i mezzi non motorizzati (tragitti in media più brevi). 39 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Istat 



Il tasso di mobilità è in crescita 

Rispetto ai volumi di domanda, il primo indicatore da 
valutare è il tasso di mobilità, ovvero la percentuale 
media di cittadini che si muove nel corso della giornata 
(feriale). Il tasso di mobilità è in sensibile crescita tra il 
2012-2013 e il 2016-2017 in tutte  le aree senza 
eccezioni, con una variazione media positiva di oltre 10 
punti percentuali (la stessa della media nazionale).  
 
I valori più alti nel periodo 2016-2017, superiori o sulla 
soglia del 90%, si registrano nelle realtà metropolitane 
del Nord (Bologna, Venezia, Torino e Milano), mentre al 
Sud ƭΩƛƴŘƛŎŜ è di norma più vicino ŀƭƭΩ80%, con punte 
negative nelle province siciliane, eccezion fatta per il 
dato straordinariamente alto di Cagliari (92,3%).  
 
Guardando alle variazioni rispetto al periodo 2012-
2013, le realtà più dinamiche si distribuiscono 
maggiormente da Nord a Sud: le aree metropolitane di 
Catania, Torino, Venezia, Milano e Bari segnano i 
progressi più rilevanti ŘŜƭƭΩƛƴŘƛŎŜ. 
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Il posizionamento delle Città metropolitane rispetto ai livelli e 
al dinamismo della domanda di mobilità 

Rispetto alla lunghezza media degli 
spostamenti, altro indicatore significativo per la 
misurazione dei volumi di domanda di mobilità. 
Il dato medio delle Città metropolitane si attesta 
a 10,5 km per il periodo 2016-2017, di poco 
inferiore alla media nazionale (11,1 km), con 
decrementi diffusi rispetto  al biennio 2012-
2013 ad eccezione di Venezia e Napoli, e più 
forti al Sud (Cagliari, Reggio Calabria e Palermo 
su tutte). 
 
Combinando i due indicatori di domanda (tasso 
di mobilità e lunghezza media degli spostamenti) 
si possono posizionare le diverse Città 
metropolitane rispetto ai livelli di domanda e 
alle variazioni registrate. Venezia è ƭΩǳƴƛŎŀ area 
dove i due indici sono largamente superiori alla 
media e in crescita. Le altre Città con livelli di 
domanda di mobilità alti (almeno un indicatore 
superiore alla media) e in crescita moderata 
sono Milano, Torino e Bologna. Anche Cagliari e 
Roma possono essere posizionate tra le aree ad 
alta domanda, ma con variazioni stabili.  

Le aree a basso livello e basso dinamismo della domanda si collocano invece tutte al Sud: 
Reggio Calabria su tutte, e poi Palermo e Messina. 41 



La distribuzione equilibrata dei viaggi per motivazioni di mobilità 

Circa le motivazioni di mobilità, la distribuzione degli spostamenti nella 
media delle Città metropolitane è praticamente sovrapponibile a quella 
complessiva nazionale ed evidenzia nel periodo 2016-2017 un peso 
bilanciato fra i tre raggruppamenti del άƭŀǾƻǊƻ e ǎǘǳŘƛƻέ (mobilità 
maggiormente caratterizzata dalla sistematicità e dalla lunghezza), della 
άƎŜǎǘƛƻƴŜ ŦŀƳƛƭƛŀǊŜέ (mobilità tendenzialmente frammentata e di breve 
raggio) e del άǘŜƳǇƻ ƭƛōŜǊƻέ (mobilità di norma occasionale). Rispetto al 
periodo di confronto 2012-2013 si osserva una robusta crescita delle 
motivazioni per tempo libero (dal 28,9% al 33,8%) con una riduzione 
equiripartita del peso delle altre due componenti.  
 
Tra le Città metropolitane, quelle settentrionali evidenziano in media 
ǳƴΩƛƴŎƛŘŜƴȊŀ più alta delle ragioni di spostamento per lavoro e studio 
(40,3% a Milano, 37,3% a Bologna); anche Roma avvicina la soglia del 
40%. Viceversa questa percentuale è inferiore o prossima al 30% a 
Messina e Reggio Calabria. La componente di mobilità legata alla gestione 
familiare è maggioritaria a Reggio Calabria (è il valore più alto, pari al 
37,5%), Firenze e Palermo. Infine il tempo libero registra un peso 
superiore al 35% a Messina (è il valore più alto, pari al 42,5%), Cagliari e 
Venezia. 

42 



Il quadro delle ripartizioni modali 

Nel confronto tra il dato medio 2016-2017 ŘŜƭƭΩƛƴǎƛŜƳŜ delle Città 
metropolitane e il dato medio nazionale emergono alcune 
differenze di riparto modale, tuttavia meno accentuate di quanto 
ci si poteva attendere.  
 
In particolare nelle Città metropolitane è un ǇƻΩ più alto ƭΩǳǎƻ della 
moto  a scapito ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ. Inoltre, nella componente della 
mobilità attiva gli spostamenti a piedi pesano un ǇƻΩ di più, quelli in 
bicicletta un ǇƻΩ di meno. Sostanzialmente allineata alla media 
nazionale è invece la quota modale dei mezzi pubblici (12,8%). 
Poiché il peso della mobilità collettiva è molto superiore alla media 
nelle città capoluogo, è evidente che nel resto dei territori  
metropolitani ƭΩǳǎƻ del mezzo pubblico risulta essere marginale.  
 
Rispetto al periodo 2012-2013, si registra nelle Città metropolitane 
la stessa dinamica di forte crescita del peso della mobilità attiva 
osservata a livello nazionale: le percorrenze a piedi incrementano lo 
share di quasi 5 punti percentuali e la bici di un punto (dal 2,3% al 
3,3%). Perdono terreno sia ƭΩŀǳǘƻΣ mantenendo tuttavia una 
posizione ampiamente maggioritaria (57,5% dei viaggi negli anni 
2016-2017 contro il 59,7% del periodo 2012-2013), che il trasporto 
pubblico arretra, seppure marginalmente (dal 15,3% al 12,8%).   
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Variazioni del peso % tra 2012-2013 e 2016-2017 

I differenziali tra Città metropolitane nelle scelte modali  

I riparti modali delle singole Città metropolitane presentano 
profili piuttosto divaricati: 

Ç la mobilità pedonale ha il peso più alto nella provincia di Bari 
(ben uno spostamento su tre nel 2016-2017), seguita da 
Genova e Napoli;  

Ç la mobilità ciclistica è invece più diffusa (quote superiori al 
5%) in quasi tutte  le aree metropolitane del Nord, ad 
esclusione di Genova, e a Firenze, mentre al Sud ς con 
ƭΩŜŎŎŜȊƛƻƴŜ positiva di Bari e in parte di Palermo -, le 
percentuali non superano ƭΩ1-1,5%; 

Ç la moto è un mezzo ampiamento utilizzato in specifiche 
realtà come Genova (picco del 12%), Firenze, Roma e Napoli; 

Ç ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭΩauto è alto soprattutto nelle aree metropolitane 
del Sud, in particolare Reggio Calabria, Messina e Catania 
(share superiori o vicini al 70%), mentre nel Centro-Nord le 
percentuali non raggiungono mai il 60% (41,3% a Genova, 
50,8% a Milano); 

Ç la mobilità collettiva, infine, ha una presenza decisamente 
maggiore nelle Città metropolitane del Nord (a Milano 
supera di poco il 20%, seguono Genova e Torino) e a Roma 
(19,1%); nelle aree del Sud invece, con ƭΩŜŎŎŜȊƛƻƴŜ di Cagliari, 
lo split modale del mezzo pubblico si ferma sotto la soglia del 
10%. Tuttavia rispetto al 2012-2013 in diverse province 
meridionali il trasporto pubblico ha guadagnato importanti 
quote di mercato (Cagliari, Palermo, soprattutto Catania 
dove lo share è più che raddoppiato). 



Il posizionamento delle Città metropolitane 
rispetto al «tasso di mobilità sostenibile» 

9Ω possibile posizionare le Città metropolitane 
rispetto al tasso di mobilità sostenibile 
prendendo a riferimento ƭΩǳƭǘƛƳƻ valore 
elaborato (media anni 2016-2017) e la 
variazione nel confronto con la media 2012-
2013. 
 
Nel quadrante in cui entrambi gli indicatori 
sono superiori o vicini alla media («aree 
dinamiche della mobilità sostenibile») si 
collocano gran parte delle Città 
metropolitane del Nord (Bologna, Torino, 
Genova, Milano), a cui si aggiunge ς tra 
quelle meridionali -, ƭΩŀǊŜŀ metropolitana di 
Bari. In posizione alta, ma statica, si collocano 
realtà come Firenze, Napoli, Venezia e, più 
vicino al bordo negativo, Roma. 
 
Infine, la gran parte delle realtà del Sud si 
collocano nel quadrante della mobilità «in-
sostenibile ma dinamica», ovvero con 
variazioni positive ŘŜƭƭΩƛƴŘƛŎŜΣ con ƭΩŜŎŎŜȊƛƻƴŜ 
negativa di Messina. 45 



Dal focus di approfondimento sui modelli di mobilità delle Città metropolitane si conferma con chiarezza che esistono differenze rilevanti tra 
le singole aree metropolitane nei modelli di mobilità espressi, in particolare in relazione ad alcuni indicatori critici (quote modali, lunghezza 
e velocità media degli spostamenti). 
 
Sotto questo profilo ƭΩƛƴŘŀƎƛƴŜ ha restituito uno spaccato delle Città metropolitane caratterizzato da segnali interessanti di progressione verso 
equilibri di maggiore sostenibilità, ma con una capacità di spinta - che  significa in concreto la messa in campo di politiche adeguate di 
contrasto ŀƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ - ancora insufficiente e paradossalmente inferiore a quella registrabile in altri territori  del Paese. Allo stesso tempo 
va detto che i divari storici di performance nel settore tra Nord e Sud restano ampi, soprattutto rispetto ai servizi di trasporto pubblico e, 
per altri versi, rispetto alla mobilità ciclabile. Le Città metropolitane del Nord perseguono la traiettoria virtuosa ŘŜƭƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ delle 
politiche locali di mobilità sostenibile raccogliendo i frutti  di un lavoro impostato negli anni che sta portando ad esempio ƭΩŀǊŜŀ metropolitana 
milanese ormai a ridosso del traguardo, simbolico ed emblematico, del 50% di spostamenti effettuati con modi di trasporto alternativi al 
mezzo privato di proprietà. Lo stesso vale, a diverse velocità, per Bologna, Torino, Genova, Venezia.  
 
Al Centro-Sud, con ƭΩŜŎŎŜȊƛƻƴŜ di Firenze, il quadro è invece più problematico: Roma e Napoli mostrano un debole dinamismo pur potendo 
vantare numeri significativi ƴŜƭƭΩǳǎƻ del trasporto pubblico (soprattutto Roma) e nella mobilità pedonale (soprattutto Napoli) anche per 
ƭΩƻǾǾƛƻ effetto degli elevati livelli di urbanizzazione. Nelle altre province meridionali performance positive si stanno indubbiamente 
registrando, ad esempio a Bari (nella mobilità attiva) e a Cagliari (nel trasporto pubblico); anche a Palermo, Catania, Reggio Calabria il tasso di 
mobilità sostenibile è in crescita, ma sconta livelli di partenza del tutto  residui ƴŜƭƭΩǳǎƻ sia del mezzo pubblico, sia della bicicletta.  
 
Per ridurre il persistente gap di performance con il Nord le aree metropolitane meridionali hanno bisogno di irrobustire i livelli di 
pianificazione e, consequenzialmente, di mettere in campo azioni più coraggiose e continue a favore del trasporto sostenibile, in grado non 
tanto di invertire un trend che ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ scorcio sembra positivamente avviato (al pari di tutto  il territorio nazionale), quanto di accelerare 
tangibilmente i processi di cambiamento in atto. 

Spunti conclusivi 
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1. La situazione della mobilità in Italia e i principali confronti europei (dove siamo) 

1.1. Dati e tendenze della domanda di mobilità in Italia 

1.2. [Ωŀǳǘƻ ƴƻƴ ŘƻƳƛƴŀ ƻǾǳƴǉǳŜΥ ōŜƴŎƘƳŀǊƪ ŜǳǊƻǇŜƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛ-chiave di 
mobilità urbana 

1.3. Focus sui modelli e le politiche di mobilità delle città metropolitane 

1.3.1. Le caratteristiche della domanda 

1.3.2. Il monitoraggio sulle misure per incentivare la mobilità sostenibile 

 

 



Poche novità dalle politiche di regolazione degli accessi 

A motivare ƭΩŜǎƛƎŜƴȊŀ di rafforzare la pianificazione sono 
da notare i pochi progressi rilevabili sul fronte delle 
politiche locali per la mobilità sostenibile. Non aumentano 
ad esempio le Zone a Traffico Limitato (ZTL) che restano 
una delle misure tradizionali di regolazione degli accessi in 
area urbana. Il riferimento territoriale in questo caso sono 
i confini del Comune capoluogo della Città metropolitana 
dove di solito in Italia opera gran parte delle misure di 
interdizione al motore (in particolare nei centri storici). 

Firenze, Bologna e Torino si confermano le città con la 
ZTL più estesa in rapporto ai mq di superficie comunale 
(dato al 2017). 

Come segnale positivo si consolida la ZTL di Palermo con i 
varchi telematici, e Firenze che ha introdotto una ZTL 
estiva con orari estesi. Da inizio 2019 inoltre è partita 
ƭΩŀǊŜŀ B a Milano (divieto alle auto diesel pre-Euro 3 e 
benzina Euro 0 attivo nei giorni feriali in larga parte della 
città): ǳƴΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ che conferma il capoluogo 
lombardo come punta avanzata tra le realtà italiane per le 
restrizioni di tipo ecologico. A Torino è invece ancora in 
discussione la nuova ZTL estesa per tutto  il giorno, con 
pedaggio di accesso e sosta sempre sul modello milanese 
(area C con ingresso in auto a pagamento). Fonte: elaborazioni Isfort su dati Kyoto club, MOBILITARIA 2019 

ZTL attive   
(Comune capoluogo della  

Città metropolitana) 

Anno 2017 
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Stabili in media anche le dotazioni di reti ciclo-pedonali 

Piuttosto fermi anche i km di aree pedonali e 
ƭΩŜǎǘŜƴǎƛƻƴŜ totale di piste ciclabili riscontrabili 
ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ del Comune capoluogo delle Città 
metropolitane. Eccetto Venezia, per ovvie ragioni 
di conformazione fisica, la dotazione di zone 
pedonali resta nella gran parte dei casi al di sotto 
dei 0,5 mq per abitante (i valori più bassi si hanno 
a Reggio Calabria, Genova e Catania). 

Le piste ciclabili continuano ad essere diffuse 
quasi solo al Centro-Nord. Roma (230 km), Milano 
(218 km), Torino (200 km), Bologna (171km), 
Venezia (117 km) sono le città con maggiore 
estensione di percorsi. Restano invece 
scarsamente dotati i centri del Meridione: qualche 
percettibile segnale di crescita della rete ciclabile si 
rileva a Bari (+38% sul 2016). La stessa città di Bari 
ha deciso in forma sperimentale per 4 mesi il 
άǇŀƎŀƳŜƴǘƻέ per chi pedala come forma di 
incentivo: unico caso tra le grandi città. 

Incentivi ŀƭƭΩŀŎǉǳƛǎǘƻ per bici e moto elettriche si 
rilevano anche a Catania e Genova, dove sono 
molto usate in genere le due ruote a motore. 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Kyoto club, MOBILITARIA 2019 

Aree pedonali e km 
di piste ciclabili  

(Comune capoluogo della 
Città metropolitana) 

Anno 2017 
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Sempre al 2017 cresce moderatamente ƭΩǳǎƻ del 
trasporto pubblico, in qualche città anche in modo 
significativo (Bologna, Cagliari, Torino, Firenze), mentre 
diminuiscono in modo rilevante i passeggeri di Catania 
e Napoli dove si rileva una robusta contrazione delle 
percorrenze (km offerti dal TPL ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ del Comune 
capoluogo della Città metropolitana). A Roma resta 
invariato il numero di passeggeri trasportati rispetto 
ŀƭƭΩŀƴƴƻ precedente, mentre si nota una leggera 
contrazione dei viaggiatori anche a Reggio Catania e 
Venezia. 

Firenze e Palermo, realizzate le nuove tranvie, si 
configurano come le città più impegnate a favore del 
tram, con nuovi progetti ed estensioni della rete. 

Altri progetti sono in arrivo a Bologna, candidata al MIT 
per il finanziamento della prima linea tranviaria. 
Prosegue inoltre la realizzazione delle nuove 
metropolitane a Milano, Roma, Napoli e Catania, 
mentre Torino ha presentato il progetto per la Linea 2. 
Nuovi progetti anche Cagliari che si candida a realizzare 
una linea BRT, mentre Genova punta su 4 nuove linee 
del trasporto pubblico (da decidere tra BRT o Tram). 

Lieve crescita per il Tpl, in attesa delle nuove linee su ferro 

Domanda e offerta di 
trasporto pubblico 

(Comune capoluogo della Città 
metropolitana) 

Anno 2017 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Kyoto club, MOBILITARIA 2019 
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[ΩŜƭŜǘǘǊƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ǇǊƻŎŜŘŜ ŀ ǊƛǘƳƛ ƭŜƴǘƛ  

La transizione verso la modalità elettrica è ben 
lontana dal compiersi e il numero di veicoli 
interamente alimentati a corrente o ibridi resta esiguo 
un ǇƻΩ in tutti  i contesti metropolitani italiani, 
nonostante i ripetuti accordi delle città con gli 
operatori per ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀȊƛƻƴŜ delle colonnine di ricarica. 

La quota di auto elettriche ed ibride sul complesso del 
parco circolante è tuttavia moderatamente maggiore 
al Centro-Nord (1,4% a Bologna; 1,3% a Milano; 0,9% a 
Roma e 0,8% a Firenze), mentre le città del 
Mezzogiorno al 2017 presentano tassi di diffusione 
delle «quattro ruote» elettriche significativamente più 
contenuti (dello 0,1% a Catania, Napoli e Messina; 
dello 0,2% a Palermo, Bari, Reggio Calabria). 

In valore assoluto è Roma la città con il numero più 
alto di autovetture elettriche e ibride circolanti su 
strada (23.119), seguita da Milano (22.703) e a 
maggiore distanza da Bologna (8.726) e Torino (7.633 
autovetture). Firenze è invece la realtà con il maggior 
numero di veicoli commerciali a trazione elettrica 
(440) davanti a Roma (394) e Milano (394). Solo 
Firenze supera in ogni caso lo 0,2% dei veicoli 
commerciali complessivamente immatricolati, a 
testimoniare tuttora la scarsa penetrazione dei motori 
elettrici in questo segmento di mercato. Fonte: elaborazioni Isfort su dati Kyoto club, MOBILITARIA 2019 

Diffusione di autoveicoli elettrici e ibridi nelle Città 
metropolitane. Anno 2017 
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Gli effetti circoscritti delle politiche di innovazione ecologica 
 
In attesa di verificare gli effetti di vari provvedimenti di 
incentivo decisi nel 2018-2019 a scala nazionale (bonus per 
ƭΩŀŎǉǳƛǎǘƻ di nuovi mezzi ecologici) e territoriale (restrizioni agli 
accessi dei veicoli più inquinanti), la composizione del parco 
auto a disposizione dei cittadini non sembra riflettere per ora 
particolari trend di innovazione ambientale. Per le strade dei 
grandi centri italiani continuano a circolare in larga misura 
veicoli ad alimentazione tradizionale. Le più alte percentuali di 
motori diesel o a benzina sono registrati a livello metropolitano 
a Reggio Calabria, Cagliari, Messina e Genova (oltre il 95% delle 
auto). Anche a Milano e Roma una quota prevalente del parco 
auto (il 92%) monta al momento motori tradizionali. Le auto a 
metano e Gpl sono diffuse soprattutto a Bologna (19%) e in 
misura più ridotta a Venezia, Torino e Napoli  (per un 10-11%). 

La distribuzione di motori caratterizzati da alte prestazioni 
ecologiche non è inoltre omogenea nel Paese, e i dati recenti 
continuano a rilevare differenze anche notevoli tra le zone. I 
progressi maggiori nel profilo ecologico dei veicoli si notano 
nelle Città metropolitane del Centro Nord (Firenze, Bologna, 
Milano). Al Sud ŘΩLǘŀƭƛŀ si hanno in media standard emissivi 
nettamente meno avanzati. Colpisce in particolare il dato di 
grandi aree urbane come Napoli e Catania a cui appartiene la 
quota più bassa di veicoli con classe ecologica superiore (Euro 5 
e 6); in tali realtà circa il 20% delle autovetture sono di classe 
Euro 0 (con più di 25 anni di età) in confronto a una media 
nazionale del 10% circa. 

Profilo ecologico del parco auto circolante nelle Città 
metropolitane. Anno 2017 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Kyoto club, MOBILITARIA 2019 
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[ŀ ǉǳŀƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩŀǊƛŀ ƳƛƎƭƛƻǊŀΣ Ƴŀ ƴƻƴ ƻǾǳƴǉǳŜ 

Dalle analisi condotte nel 2018 presso le stazioni di 
rilevamento delle 14 Città metropolitane italiane emerge un 
miglioramento generalizzato della qualità ŘŜƭƭΩŀǊƛŀ.  

Per quanto riguarda nello specifico il biossido di azoto (NO2), 
le maggiori percentuali di decremento sono state registrate 
a Messina (-23%), Cagliari (-21%), Roma (-12%), Torino (-
12%) e Bologna (-11%). In controtendenza Catania, Palermo 
e Reggio Calabria indicano invece un incremento dei valori 
annuali di concentrazione in atmosfera di tale gas. Non 
sempre i progressi segnalati bastano del resto a riportarne la 
presenta media entro margini tollerabili. Nel 2018 le città di 
Milano, Roma e Torino hanno registrato valori di biossido 
di azoto superiori ai limiti  normativi: 45 g˃/m3 per Milano, 
43 g˃/m3 per Roma e Torino; Firenze e Genova si sono 
fermati sulla soglia dei 40 ˃ g/m3 consentiti. 

Venendo ad un altro degli inquinanti più critici, le 
concentrazioni medie annuali di «polveri fini» (PM10) 
risultano entro livelli accettabili in tutte le città analizzate. 
Diversamente  - come si vede nella successiva slide - Milano, 
Torino, Venezia, Cagliari e Napoli oltrepassano i 35 
superamenti massimi consentiti (numero di giorni con 
valore medio sulle 24h sopra i 50 g˃/m3), e fra queste la 
città con i maggiori sforamenti è Torino (89 giorni). 

 Valore limite annuale: 40 
g˃/m3 (D.lgs 155/2010) 

 

 Valore limite annuale: 40 
g˃/m3 (D.lgs 155/2010) 

 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Kyoto club, MOBILITARIA 2019 

Valori riferirti al totale delle stazioni di rilevamento delle città 
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In merito alle concentrazioni del PM2,5 nessuna Città 
metropolitana registra valori oltre il limite normativo, 
anche se specie Venezia, Milano e Torino presentano 
medie annuali molto prossime ai 25 g˃/m3 ammessi 
per legge. 

In diverse località metropolitane del Sud è da notare 
tuttavia che i valori di «polveri ultra fini» non sono 
rilevati dalle centraline. 

Al di là di questo, la persistenza di situazioni critiche di 
salubrità delle diverse grandi città, certamente quelle 
ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ padana ma non solo, resta tra i problemi più 
rilevanti su cui richiamare ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜΣ invitando le 
autorità a produrre necessari cambiamenti nei settori 
responsabili delle emissioni come i trasporti. Si ricorda 
che per questo motivo ƭΩLǘŀƭƛŀ è stata deferita dalla 
Commissione Europa alla Corte di Giustizia ŘŜƭƭΩ¦9 
per il mancato rispetto dei valori limite stabiliti per la 
qualità delĺ aria e in particolare per non aver messo in 
atto misure giudicate appropriate per la riduzione dei 
superamenti dei limiti di polveri fini e biossido 
ŘΩŀȊƻǘƻ. 

Resta aperto il problema delle infrazioni 

 Valore limite: 35 
superamenti  (50 
g˃/m3 sulle 24h) 

 

 Valore limite annuale: 25 
g˃/m3 (D.lgs 155/2010) 

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Kyoto club, MOBILITARIA 2019 

Valori riferiti al totale delle stazioni di rilevamento delle città 
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Ancora lontani gli obiettivi di sicurezza stradale 

Gli incidenti stradali avvenuti nel 2018 ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ del 
territorio dei Comuni capoluogo delle Città metropolitane 
rappresentano circa il 25% dei sinistri registrati in Italia a 
fronte del 16% della popolazione. Anche per ƭΩŀƴƴƻ in esame 
i centri abitati si confermano dunque come i più pericolosi: i 
tassi di mortalità stradale risultano particolarmente elevati 
(sopra la media nazionale di 4,6 vittime ogni 100mila 
abitanti) in realtà come Genova (11,7*), Bologna (6,4), Roma 
(5,0), Catania (4,8), Bari (4,7). 

La ripresa del numero di vittime (+19% rispetto al 2017) è 
rilevata sia su autostrade, raccordi e tangenziali, sia sulla 
viabilità urbana propriamente detta. Mentre 
complessivamente cala il numero di incidenti in ambito 
cittadino, è la viabilità esterna e di accesso alle grandi città a 
denotare le maggiori tendenze di crescita degli scontri. 

A livello complessivo di Paese, la riduzione media annua del 
numero di vittime, pari al 2,6% nel periodo 2010-2018, resta 
inferiore ŀƭƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ UE di dimezzare i morti per incidenti 
stradali entro il 2020. Nonostante il calo delle vittime 
registrato tra i bambini da 0 a 14 anni (-21% nel 2018 rispetto 
ŀƭƭΩŀƴƴƻ precedente) ƭΩLǘŀƭƛŀ è lontana anche ŘŀƭƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ 
«vision zero» stabilito dal Piano Nazionale della Sicurezza 
Stradale 2020, mentre continua a preoccupare la crescita di 
decessi tra i pedoni (+1,5%) e tra i ciclomotoristi (+17,4%).  

¢!{{h 5L ahw¢![L¢!Ωόмύ 

(*) Tra le vittime stradali del comune di 
Genova sono considerati i 43 deceduti 
nel crollo del Ponte Morandi sulla A10 
Genova-Ventimiglia (agosto 2018) 

Vittime e incidenti stradali nel 2018 
(Comune capoluogo della Città metropolitane) 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI-Istat, 2019 

Valore  
assoluto 2018 

Valore  
assoluto 2018 
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2. La pianificazione in corso (ǎǘŀǘƻ ŘŜƭƭΩŀǊǘŜ) 

2.1. Indirizzi di policy e percorso di affermazione dei PUMS 

2.2. La diffusione dello strumento 

2.3. Le nuove linee guida nazionali ed europee 
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Un lungo processo di affermazione dei PUMS in Italia:  
tra innovazioni  e incertezze  

Dal PUM al SUMP (PUMS)  

 

La Commissione europea con le Comunicazione n. 60 del 2004 e con la successiva «Strategia tematica ǎǳƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ urbano» (n. 718 del 2005) ha individuato 
nella politica dei trasporti uno dei principali pilastri della strategia comune europea in tema di sostenibilità urbana e gli esperti europei hanno suggerito 
ƭΩŀŘƻȊƛƻƴŜ di una direttiva per ƭΩƛǎǘƛǘǳȊƛƻƴŜ di un Piano di Trasporto Urbano Sostenibile. La stessa Commissione con la comunicazione n. 490 del 2009 («Piano 
d'azione sulla mobilità urbana») ha previsto ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ del programma di azioni a favore della mobilità sostenibile lo sviluppo da parte delle autorità locali di 
Piani di mobilità urbana sostenibile, al fine di garantire una politica volta ad armonizzare trasporti e tutela dell'ambiente.  
  

 

 

Lo strumento di Piano che nel quadro normativo italiano meglio aderisce alle istanze espresse in sede UE sul governo della mobilità è il PUM che a partire da 
tali indirizzi si è orientato sempre più verso ƭΩƻǘǘŜƳǇŜǊŀƳŜƴǘƻ dei criteri di sostenibilità trasformandosi in Piano Urbano per la Mobilità Sostenibile (PUMS). 

Per certi versi ƭΩItalia ha anticipato gli indirizzi europei. Il PUM previsto dalle Legge n. 340 del 2000 (e ulteriore specificazione nel PGTL 2001-2010) sembrava 
rendere possibile una logica di intervento diversa dal passato: si assumeva ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ della questione urbana belle politiche nazionali; si faceva ŘŜƭƭΩŀƎƛǊŜ 
strategico (per obiettivi) ƭΩŀǎǎŜ portante di una nuova politica specifica per le città promossa dal centro tramite apposita dotazione di fondi. 

Piano Urbano 
della Mobilità  

Sustainable  
Urban Mobility Plan 

I processi «a valle» (post 2001) non sono però 
andati molto oltre ƭΩƛƴǘǳƛȊƛƻƴŜ originaria, 
finendo per de-potenziare lo strumento 

Å Il Piano è definito dalle disposizioni normative come strumento «opportuno» 
(non obbligatorio) per le città oltre 100mila abitanti e identificato come un 
prerequisito fondamentale per di ricevere fondi nazionali e cofinanziare 
progetti di mobilità (fino al 60% degli investimenti totali); 

Å 9Ω rimasto «indeterminato» ƭΩŀǇǇŀǊŀǘƻ di supporto allo sviluppo dei PUM 
(anche grazie a una prima versione delle Linee guida ministeriali molto limitate 
come indirizzi e contenuti); 

Å Il previsto Fondo nazionale per la pianificazione a scala urbana non è stato 
costituito, lasciando agli EE.LL. tutti  gli oneri di elaborazione e implementazione 
(avendo tuttavia poteri e risorse limitate).  57 



Alcune  tappe in UE (relativamente recenti) 

Orizzonte 2050 

Sviluppate per la Commissione ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ del progetto ELTISplus (Intelligent Energy Europe) su 
input di esperti e ricercatori dei diversi paesi europei, le Linee guida del 2013 hanno 
rappresentato un deciso άǇǳƴǘƻ di ǎǾƻƭǘŀέ nel dibattito  sulla pianificazione urbana della 
mobilità, costituendo un άƳƻǾŜƴǘŜέ e un riferimento metodologico fondamentale per le 
iniziative delle città, anticipando approcci e indirizzi operativi poi integrati a scala nazionale dalle 
Linee guida del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (2017). https://www.eltis.org/it/mobility -plans  

Anno 2013 Le Linee guida europee Eltis (prima edizione) 
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Un nuovo modo di pianificare la mobilità delle città 
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Il testo a lato è estrapolato dalle Linee guida Eltis (prima 
versione) Traduzione in italiano (maggio 2014) a cura di:  
Luca Mercatelli  (AREA Science Park, Trieste) ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ 
del progetto Ψ.¦at - Boosting Urban Mobility tƭŀƴǎΩ 
(www.bump-mobility.eu)   

La tavola riporta in modo semplificato 
alcune delle principali differenze tra 
modelli di pianificazione più 
tradizionali, elaborate dalla letteratura 
nel campo dei trasporti, e ƭΩapproccio 
innovativo proposto dalle Linee guida 
Eltis.  
   

La novità dello strumento è in primo 
luogo rappresentata dal «motto»: 
planning for people citato nella 
copertina. Significa che ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ è 
posta sulla mobilità dei cittadini: 
destinatario delle azioni non è dunque 
il veicolo, e la sua circolazione da 
«fluidificare», ma sono i bisogni di 
mobilità espressi dalla popolazione e 
dalle attività (mobilità delle merci). 
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Scopo e ambito di azione dei PUMS 

Nella nuova cornice di indirizzi, il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile 
contribuisce in maniera significativa a raggiungere gli obiettivi  climatici 
ed energetici fissati dai leader europei, affrontando le sfide poste dai 
trasporti e le criticità che interessano le aree urbane in ǳƴΩottica 
maggiormente integrata e sostenibile.  
    

Le politiche e le misure in sintesi devono riguardare: 

Åtutti i modi e le forme di trasporto 

ÅlΩƛƴǘŜǊŀ agglomerazione urbana 

Åsia il trasporto pubblico che quello privato 

Åil trasporto di passeggeri e di merci 

Ågli spostamenti motorizzati e non motorizzati 

Ålo spostamento e la sosta 

Cambiano obiettivi, approcci e attori fondamentali dei Piani 

Particolari innovazioni di metodo proposte dalle Linee guida Eltis sono 
inoltre ƭΩinterdisciplinarietà e  ƭΩapertura alla partecipazione che, ŘΩƻǊŀ in 
avanti, dovrà caratterizzare la fase di elaborazione e attuazione dei PUMS. 

Dal mandato politico alla pianificazione degli esperti (ingegneri e tecnici 
della pianificazione del traffico) si passa infatti al coinvolgimento 
pubblico di cittadini e portatori  di interesse sulle scelte fondamentali 
che dovranno essere prese nei diversi settori strategici 
ŘŜƭƭΩŀƳƳƛƴƛǎǘǊŀȊƛƻƴŜ locale: viabilità, trasporti, commercio, servizi, 
ambiente, pianificazione urbanistica e territoriale, ecc. 

Un processo decisionale più ricco e maggiormente articolato 
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Perché è importante la partecipazione? 
1. Chiarire i bisogni di mobilità e gli scenari di arrivo 

Formulare ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ realistica e condivisa delle criticità/delle priorità/delle aspettative di 
mobilità urbana (anche considerando nuove idee e conoscenze) 

2.  Risolvere potenziali conflitti  tra interessi e punti di vista 

Attori commerciali,  privati e istituzioni 
Diversi utenti (pedoni, ciclisti, automobilisti, passeggeri del TPL) Gruppi di interesse primari 
(es. residenti) e secondari (turisti) 

3.  Aumentare il consenso di opinione pubblica  e cittadini  

Attenzione alla «trasparenza» e alla credibilità della PA. Diminuire ƭΩƻǇǇƻǎƛȊƛƻƴŜ 
ŀƭƭΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ di scelte e indirizzi ambiziosi, non facili da far passare e che implicano 
cambiamenti culturali e sacrifici (per quanto ripagabili) 

4.  Coinvolgere sulle scelte  

Documentare e rendere pubblici i processi decisionali serve a far diventare quanto più 
possibile il Piano un «progetto di tutti» .  Coalizzare i diversi decisori e partner implicati (ai 
vari livelli istituzionali e operativi) 

 
 
 
 
 
 
 
 

Esempi: potenziali conflitti 

Å Grandi assi stradali vs viabilità 
di quartiere 

Å Parcheggi per le auto vs 
attività su strada 

Å Accessi sicuri a scuola vs libero 
transito in auto 

Å Rifornimento di merci vs 
rumore ed emissioni da traffico 

Å Reti ciclabili vs tram 

Å Alta densità di infrastrutture vs 
frattura di spazio urbano 

 
 

stakeholder primari  

attori chiave 

Chi sarà influenzato ς positivamente o negativamente ς dalle 
misure (cittadini in genere, gruppi sociali e professionali, alcuni 
quartieri della città, rami aziendali) 

Chi ha responsabilità politica e autorità per competenza 
istituzionale o territoriale (sindaci, assessori) chi ha risorse 
finanziarie (fondi pubblici e privati), chi ha capacità e competenze 
(università, agenzie, centri ricerca, imprese private) anche in settori 
connessi (ambiente, uso del suolo, sanità, turismo, ecc..) 

intermediari 

Chi attua la politica dei trasporti e sosta (TPL e gestori di 
infrastrutture, PA, forze di polizia), chi svolge attività rilevanti 
nel settore (operatori del trasporto merci, produttori di veicoli, 
attività ricettive e turistiche), chi rappresenta gruppi di 
interesse pertinenti (associazioni, utenti, reti sociali e di 
imprese), chi fa informazione sui trasporti (autorità e media 
locali) 

I principali soggetti da coalizzare 
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Altro aspetto strategico: il PUMS in rapporto agli altri Piani 

ÅIl PUMS si configura pertanto come Piano direttore, con funzioni di coordinamento di altre strategie settoriali (secondo un approccio di sistema); 

Å9Ω uno strumento in grado di proporre una visione di lungo periodo, connessa allo sviluppo strutturale della città e del territorio  urbano 
(individua pertanto percorso di applicazione e obiettivi diluiti nel tempo); 

ÅRiguarda ƭΩƛƴǎƛŜƳŜ delle dimensioni della sostenibilità: ambientale, sociale, economica; 

ÅOpera per aggiustamenti temporali (validità 10 anni, revisione ogni 5); 

Å(come detto) Secondo un approccio partecipativo; 

ÅCon un impatto misurabile (target definibili e calcolabili 

 su diversi step temporali). 

 
Nella sintesi grafica a fianco sono rappresentate 
le relazioni con i principali Piani esistenti ai vari 
livelli di competenza territoriale. 

In giallo sono indicate le relazioni di coerenza 
inter-settoriale a livello regionale e locale. 

In azzurro sono rappresentate le relazioni 
gerarchiche con i piani del settore mobilità, 
elaborati a livello comunale, rispetto alle quali il 
PUMS svolge una funzione sovraordinata di 
coordinamento. 

Coerenza 

Fonte: Isfort 

Un elemento qualificante dei PUMS sul piano strategico deriva dalla necessità di costruire scenari e politiche integrate in grado di agire sia sul fronte 
ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ di servizi e infrastrutture, sia della gestione della domanda di mobilità. Ovvero di misure che, agendo su differenti orizzonti temporali siano in 
grado di raccordarsi al complesso delle traiettorie di sviluppo e cambiamento della città in modo da orientare la domanda verso le modalità di trasporto a 
minore impatto. 
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Le principali fasi di un PUMS: la circolarità del processo 
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Lo sviluppo e ƭΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ di un Piano 
Urbano della Mobilità Sostenibile in sintesi 
deve essere inteso come un ciclo di 
innovazione che si ripete nel senso di una 
strategia di apprendimento e 
miglioramento continui. 
 
Da questo assunto di base deriva 
ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ riconosciuta per le fasi di 
monitoraggio e valutazione (ex ante, in 
itinere, ex post) da applicare 
sistematicamente ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ di un 
processo collettivo volto a:  
Å individuare le finalità e le misure 

potenzialmente più efficaci nel singolo 
contesto (considerando storia, risorse 
disponibili, attori e caratteristiche 
specifiche del luogo);  

Å riprodurle in forma stabile nel tempo, 
utilizzando sinergie e aggiunte successive 
di interventi;  

Å assimilare e identificare con il tempo 
nuove sfide e possibili adeguamenti 
imparando ŘŀƭƭΩŜǎǇŜǊƛŜƴȊŀ propria e 
altrui. 
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