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Giovedì 7 marzo 2024 ore 15:00-16:30 

Seminario online 

La missione “100 città intelligenti e  a 

impatto climatico zero entro il 2030” 
L’impegno delle città italiane verso la decarbonizzazione dei trasporti e la mobilità sostenibile 

 

Coordina: Francesco Ferrante (Vicepresidente Kyoto Club) 

Presenta: Claudio Magliulo (Direttore Clean Cities Campaign) 

Introduce: Anna Donati (Coordinatrice gruppo di lavoro mobilità sostenibile Kyoto Club)  

 

Interventi: 

- Marco Talluri (Osservatorio Mobilità Urbana Sostenibile Kyoto Club e Clean Cities Campaign) 

- Stefano Zenoni (Assessore Ambiente e Mobilità Comune Bergamo) 

- Andrea Ragona (Assessore Ambiente, Mobilità e Urbanistica Comune Padova) 

- Gianluca Borghi (Assessore alla Sostenibilità ambientale, energetica ed alla Mobilità del comune di Parma) 

- Flora Leoni (Assessore alla Mobilità Comune di Prato) 

 

 



Alcune città hanno costruito 
un insieme robusto di 
alternative all’auto, integrando 
trasporto pubblico, sharing e 
mobilità attiva

In altre città, l’auto privata rimane 
il mezzo di trasporto 
predominante, con poche 
alternative reali e accessibili alla 
popolazione

Mobilità urbana 2025: le città italiane stanno 
cambiando?

Città con ecosistemi 
alternativi

Città ancora dominate 
dall’automobile

14 città analizzate per capire quanto la mobilità urbana si stia trasformando in Italia. Il quadro che emerge è 
complesso ed eterogeneo: non esiste una sola mobilità urbana italiana.



Quattro Archetipi di Città
L’analisi comparativa delle 14 città rivela schemi chiari di evoluzione della mobilità. Le differenze non dipendono solo 

dalla dimensione o dalla posizione geografica, ma dalla capacità di costruire un sistema integrato di mobilità.

Milano – Bologna
Offerta multimodale completa, alto utilizzo 
del trasporto pubblico e forte presenza di 
mobilità condivisa e attiva

Ecosistema Maturo

Città in Trasformazione Ancora dipendenti dall’auto

Catania – Messina – Reggio Calabria
Bassa offerta di alternative e alto tasso di 
motorizzazione privata. Distanza maggiore 
dagli obiettivi 2030

Bari – Napoli - Palermo
Processo di transizione in corso, con 
investimenti crescenti in alternativa 
all’automobile

Roma - Torino
Infrastruttura presente, ma con 
contraddizioni persistenti tra offerta e 
comportamento degli utenti

Grandi Città complesse



Esistono alternative all’auto? – Motorizzazione 
privata

Il numero di veicoli per abitante è un indicatore chiave della dipendenza dall’automobile. Tra Torino e Venezia, la 
differenza arriva a quasi 400 veicoli per 1000 abitanti 

L’auto continua a 
rappresentare il principale 
indicatore della dipendenza 
dai modelli di mobilità 
tradizionali – più alto è il 
numero di veicoli per abitante, 
minore è l’adesione alle 
alternative sostenibili

L’auto continua a rappresentare il principale indicatore della dipendenza dai modelli di mobilità tradizionali – più alto è il numero di veicoli per 
abitante, minore è l’adesione alle alternative sostenibili



Le alternative all’auto funzionano davvero?
Offrire trasporto pubblico non è sufficiente – è necessario che la popolazione lo utilizzi. La domanda 
effettiva di TPL rileva il divario tra le città che sono riuscite ad integrare il trasporto collettivo nella vita 
quotidiana e quelle dove l’auto rimane imbattibile

503 pass*ab

Firenze
Riferimento nazionale 

nell’uso del tpl

377 pass*ab

Bologna
Ecosistema equilibrato ed 

efficiente

287 pass*ab

Roma
Lontana dal potenziale di 

una capitale europea

84 pass*ab

Bari
Utilizzo ancora limitato 

nonostante l’offerta 
crescente

33 pass*ab

Cagliari
Distanza di 15x rispetto a 

Firenze

Tra Firenze e Cagliari la domanda di trasporto pubblico è 15 volte superiore. Non si tratta solo di offerta ma di accessibilità, integrazione e fiducia 
nel sistema



Non conta il servizio isolato 
ma l’ecosistema
Le città più avanzate non offrono una sola alternativa all’auto ma una pluralità di 
servizi complementari che si rafforzano a vicenda. Il confronto tra Milano, Roma, 
Torino e Bari è rivelatore

Milano
20.430 biciclette in sharing
2.417 auto in sharing
2.421 scooter in sharing
6.000 monopattini in sharing

Torino
2.700 biciclette in sharing
1.223 auto in sharing

Roma
6.000 biciclette in sharing
2.618 auto in sharing
1.835 scooter in sharing
13.500 monopattini in sharing

Bari
330 biciclette in sharing
50 auto in sharing



Restituire spazio alle persone
Mobilità attiva e regolazione dello spazio urbano vanno di pari passo. Le città che investono in ciclabilità e zone a 
velocità ridotta non si limitano a costruire infrastrutture ma trasformano l’organizzazione e la vivibilità dello spazio 
urbano

Milano
336 km piste ciclabili – 33 strade 
scolastiche protette

Bologna
252 km piste ciclabili – 213 km2 
di strade zona 30

Torino
305 km piste ciclabili – 32 strade 
scolastiche protette - 272 km2 
di strade zona 30 

Catania
9,5 km piste ciclabili – divario 
critico da colmare



I paradossi della mobilità urbana
Infrastrutture e servizi disponibili non garantiscono da soli il cambiamento di comportamento. Due casi emblematici 
rivelano la complessità della sfida: avere offerta non significa avere adesione

338 km di piste ciclabili
132 milioni di km di TPL
13.500 mezzi di micromobilità
701 auto/1.000 abitanti

Ampia offerta disponibile, ma la dipendenza 
dell’auto rimane elevata. L’integrazione tra i 
servizi è insufficiente

Roma – Molte Alternative, Alta Dipendenza

317 passeggeri TPL/abitante
305 km di piste ciclabili
272 km2 di zone 30
822 auto/1.000 abitanti

Il trasporto pubblico da solo non è sufficiente per 
modificare comportamenti di mobilità 
profondamente radicati

Torino – Buon Trasporto, Auto ancora dominante

La presenza di infrastrutture non garantisce il cambiamento di comportamento. E’ necessaria una politica integrata che renda le alternative più 
attraenti dell’auto.



Cosa ci insegnano le città che performano 
meglio?
I migliori risultati in mobilità sostenibile si osservano dove le politiche sono progettate con un sistema integrato, non 
come azioni isolate.

Roma – Molte Alternative, Alta Dipendenza

Integrazione tra metro, 
autobus, bicicletta, scooter e 
car sharing. La più ampia 
offerta di mobilità condivisa 
d’Italia crea sinergie che 
riducono l’uso dell’automobile

Milano – Ecosistema
Multimodale Completo

Gestione integrata dello spazio 
urbano con zone 30, piste ciclabili e 
trasporto pubblico efficiente. 
Modello di equilibrio tra modalità 
attiva e collettiva

Bologna – Equilibrio tra TPL, 
Ciclabilità e Spazio

Leader nazionale in passeggeri per 
abitante nel TPL. Il successo è 
dovuto alla combinazione di servizio 
affidabile, ZTL e politiche di 
restrizione al traffico privato

Firenze – Massimo Utilizzo 
del Trasporto Pubblico



Conclusioni
L’analisi delle 14 città italiane consente di trarre lezioni fondamentali per qualsiasi amministratore urbano 
impegnato nella mobilità sostenibile e nella qualità della vita nelle città

In molte città italiane, l’auto privata 
continua ad essere il principale mezzo di 
trasporto, con tassi di motorizzazione ben al 
di sopra degli obiettivi europei per il 2030

L’automobile domina ancora Le città migliori offrono alternative credibili e integrate1

Milano, Bologna e Firenze dimostrano che è possibile 
ridurre la dipendenza dall’auto quando le alternative 
sono convenienti, accessibili e integrate tra loro

Non sono soluzioni concorrenti ma 
complementari. Il successo sta nella 
capacità di combinarle in un sistema 
coerente e centrato sull’utente

TPL, sharing e mobilità attiva funzionano insieme La differenza è il modello urbano

I divari tra le città del nord e  del sud riflettono scelte 
politiche, di investimento e di visioni di città differenti
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