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La decarbonizzazione non è un «capriccio» ecologista dell’Unione Europea, ma una necessità

https://ambientenonsolo.com/copernicus-il-2023-e-lanno-piu-caldo-mai-registrato-con-una-temperatura-globale-vicina-al-limite-di-15c/
https://ambientenonsolo.com/unicef-20-000-bambini-sfollati-ogni-giorno-a-causa-di-eventi-legati-al-clima/
https://ambientenonsolo.com/papa-francesco-il-mondo-che-ci-accoglie-si-sta-sgretolando-e-forse-si-sta-avvicinando-a-un-punto-di-rottura/
https://ambientenonsolo.com/le-immagini-dallo-spazio-di-copernicus-ci-raccontano-questa-lunga-estate-incandescente/
https://ambientenonsolo.com/tutti-i-confini-planetari-tracciati-per-la-prima-volta-sei-dei-nove-sono-gia-stati-superati/
https://ambientenonsolo.com/alluvione-a-campi-bisenzio-fi-dentro-la-notizia/




Obiettivo decarbonizzazione



Gli «impatti»  della 

mobilità insostenibile 

sulla salute …

I dati dell’Agenzia Europea per l’Ambiente lo certificano in modo 

indiscutibile, se si considera che per la sola esposizione al biossido di azoto 

(inquinante prevalentemente attribuibile alla combustione dei mezzi di 

trasporto) nel 2020 in Italia viene stimato che sono morte 

prematuramente più di 11 mila persone.

https://www.eea.europa.eu/en/datahub/datahubitem-view/49930245-dc33-4c47-93b8-9512f0622ebc


https://italy.cleancitiescampaign.org/osservatorio-mobilita/


L’analisi dei PUMS delle 18 città

https://www.kyotoclub.org/wp-content/uploads/A1-Report-AnalisiStatoPUMS.pdf
https://www.kyotoclub.org/wp-content/uploads/kc_ccc_report_pums2023.pdf


Il Modello DPSIR 

• Per la stesura del rapporto si è
tenuto conto del modello Driving
forces, pressures, state, impacts, 
responses “DPSIR” messo a punto 
dall’Agenzia Europea per 
l’Ambiente (EEA) e da Eurostat per 
l’interpretazione dei fenomeni 
ambientali. 

• Un modello uCle in fase di 
pianificazione, per valutare quali 
azioni prevedere per incidere sui 
problemi ambientali ed in sede di 
monitoraggio per verificarne 
l’efficacia. 
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Il Modello DPSIR
Per la stesura del rapporto si è tenuto conto del modello Driving forces, pressures, state, impacts, re-

sponses “DPSIR” messo a punto dall’Agenzia Europea per l’Ambiente (EEA) e da Eurostat  per l’interpre-

tazione dei fenomeni ambientali1. 

Un modello ut ile in fase di pianificazione, per valutare quali azioni prevedere per incidere sui problemi 

ambientali ed in sede di monitoraggio per verificarne l’eff ic acia.

“Il modello DPSIR per l’analisi ambientale focalizza l’at tenzione sullo stato (state), ovvero l’insieme del-

le qualità chimiche, fisiche e biologiche delle risorse ambientali (aria, acqua, suolo, eccetera). Secondo 

lo schema proposto lo stato è alterato dalle pressioni (pressures), cost ituite da tut to ciò che tende a 

degradare la situazione ambientale (emissioni atmosferiche, produzioni di rifiut i, scarichi indust riali, 

eccetera), per lo più originate da at t ività (drivers) ant ropiche (indust ria, agricoltura, t rasport i, eccete-

ra).

1 - EEA, “Environmental indicators: Typology and overview”, 1999





Complessivamente oltre 500 grafici disponibili 

anche in versione interattiva e con dati scaricabili

PER CITTA’



Aggiornamento in tempi 

molto rapidi, appena i dati 

sono disponibili



https://italy.cleancitiescampaign.org/osservatorio-mobilita/#aggiornamenti


Indicatori sul gap di mobilità 

sostenibile nelle città italiane



Trasporto 

pubblico





Non c’è mobilità sostenibile senza un trasporto 

pubblico attrattivo in termini quantitativi e qualitativi

Occorre un trasporto pubblico che davvero sia attrattivo, in termini qualitativi e quantitativi. E i due aspetti sono
strettamente collegati. Quali sono i principali fattori di qualità di un viaggio con un mezzo pubblico, che possono
spingere una persona a “sceglierlo”:

 Regolarità, cioè passaggio dalla fermata al momento in cui è previsto;

 Rapidità, tempo ragionevole per raggiungere la destinazione;

 Intensità, cioè frequenza dei passaggi alle fermate;

 Confort, quindi non eccessivo affollamento, ma anche pulizia dei mezzi;

 Costo, il prezzo del biglietto / abbonamento;

 Reperibilità dei biglietti/abbonamenti e delle informazioni;

 Condotta di guida.

Da un punto di vista poi “collettivo”, cioè della comunità locale, è anche fondamentale che si tratti di mezzi non
inquinanti, cioè che non contribuiscano ad innalzare il livello di sostanze pericolose in atmosfera.



Investire in modo strutturale 

sul trasporto pubblico

 Se vogliamo davvero assicurare il diritto alla mobilità dei 
cittadini e migliorare la vivibilità delle nostre città occorre 
investire in modo strutturale sul trasporto pubblico locale.

 Questo significa destinare quantità notevoli di risorse, sia in 
termini di investimenti, che di gestione corrente per 
determinare una offerta adeguata di servizi.

 Risorse che produrranno co-benefici in termini di riduzione 
dell’inquinamento atmosferico e quindi minor impatto 
sanitario e vivibilità delle città.





Investire sulle reti
La dotazione infrastrutturale di reti di 
trasporto pubblico non inquinante 
(metropolitane, tram e filobus) è 
insufficiente e lontana dai livelli 
presenti negli altri Paesi europei. Anche 
gli stanziamenti previsti dal PNRR non 
basteranno a colmare questo divario. 

E’ indispensabile un piano di lungo 
periodo che dia al nostro Paese una 
dotazione paragonabile, ad esempio, 
a quella spagnola, dove nelle 
principali città ci sono oltre mille 
chilometri di metro e tranvie, rispetto a 
poco più della metà presenti nelle 
capoluoghi di città metropolitana 
italiani.

Una legge, analoga, ad esempio, alla 
211/1992 “Interventi nel settore dei 
sistemi di trasporto rapido di massa”, 
che per un periodo di tempo adeguato 
metta a disposizione delle 
amministrazioni locali ingenti risorse 
per programmare interventi in questo 
ambito.



EPPUR SI MUOVE…



Non basta dire bus







Offerta di servizio
La quantità del servizio determina 
l’intensità e (indirettamente) il 
comfort. Ebbene, secondo i dati 
ISTAT, nell’insieme dei 14 capoluoghi 
di città metropolitana, fra il 2011 
ed il 2019 (non consideriamo qui i 
dati “anomali” del 2020 e 2021 
per la pandemia) l’offerta di 
servizio per abitante è diminuita del 
3%, con differenze sostanziali fra le 
diverse città. Ad esempio, sempre a 
Firenze l’offerta nel periodo 
considerato (proprio grazie al tram) 
è aumentata del 14%, a Milano 
dell’8%, mentre nella Capitale è 
diminuita del 14%, ed in alcune 
metropoli del sud Italia, ancora di 
più, con un meno 32% a Napoli e un 
-24% a Palermo.

Secondo uno studio della Cassa Depositi e Prestiti, complessivamente il 

trasporto pubblico locale ha subìto nel periodo 2010-2012 un taglio 

delle risorse di circa € 1,4 miliardi di euro, contrazione di risorse 

pubbliche che ha provocato la riduzione del servizio offerto, soprattutto 

nelle realtà in cui le Regioni non hanno potuto o voluto apportare risorse 

aggiuntive proprie.

L’offerta di trasporto pubblico

https://www.cdp.it/resources/cms/documents/15fcf6c7648d579c40e05779fd1b7bcd.pdf




PIU’ CICLABILI, MA 

QUANTE RESISTENZE …





http://italy.cleancitiescampaign.org/wp-content/uploads/2023/08/Mobilitaria-2023-divario.pdf


Lavori in corso



Grazie per l’attenzione e buon lavoro!


