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Roma, 24 maggio 2023

Verso città a zero 
emissioni. 
I Piani Urbani 
della Mobilità 
Sostenibile delle 
grandi città a 
confronto



Obiettivo decarbonizzazione

u Il Green Deal europeo mira a rendere l'Europa climaticamente 
neutra entro il 2050. Per rendere giuridicamente vincolante questo 
obiettivo, la Commissione Europea ha proposto la legge europea 
sul clima, che fissa anche un nuovo e più ambizioso obiettivo di 
riduzione delle emissioni nette di gas a effetto serra di almeno 
il 55% entro il 2030 rispetto ai livelli del 1990.

u la Commissione Europea ha lanciato la missione “100 città 
intelligenti e a impatto climatico zero entro il 2030“, la cosiddetta 
“missione per le città”, selezionando 100 città dei 27 Stati membri, 
9 delle quali italiane (Bergamo, Bologna, Firenze, Milano, Padova, 
Parma, Prato, Roma e Torino), che si sono impegnate a compiere 
azioni per raggiungere la neutralità climatica nel 2030



Il Modello DPSIR 
u Per analizzare la 

situazione della mobilità –
come è stato fatto per il 
rapporto Mobilitaria 2023 
- si può utilizzare il 
modello Driving forces, 
pressures, state, impacts, 
re- sponses “DPSIR” 
messo a punto 
dall’Agenzia Europea per 
l’Ambiente (EEA) e da 
Eurostat per 
l’interpretazione dei 
fenomeni ambientali. 

u Un modello utile 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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VERSO CITTÀ A ZERO EMISSIONI  I PIANI URBANI DELLA MOBILITÀ SOSTENIBILE DELLE GRANDI CITTÀ A CONFRONTO

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 utile in fase di pianificazione, per valutare quali azioni prevedere per incidere sui problemi 
ambientali ed in sede di monitoraggio per verificarne l’efficacia.

“Il modello DPSIR per l’analisi ambientale focalizza l’attenzione 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), costituite da tutto ciò che tende a 
degradare la situazione ambientale (emissioni atmosferiche, produzioni di rifiuti, scarichi industriali, 
eccetera), per lo più originate da attività (drivers) antropiche (industria, agricoltura, trasporti, eccete-
ra).

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



Il modello 
DPSIR sulla 
mobilità urbana



In generale le emissioni 
di CO2 diminuiscono, ma 
non quelle da trasporto 
stradale – fonte Ispra

In provincia di Terni 
si attesta intorno al 
30% il contributo del 

trasporto stradale

504 mila t nel 1990 
512 mila t nel 2019 



Le emissioni di CO2 e Ossidi di azoto da trasporto stradale
– fonte Ispra

Il trasporto stradale contribuisce per il 43% del totale delle 
emissioni di ossidi di azoto in provincia di Terni (2019)



I determinanti di mobilità: 
il tasso di motorizzazione



Le auto più inquinanti



Le auto circolanti a basse emissioni

Nel comune di Terni su 1.000 auto circolanti 1 è elettrica



La mobilità attiva

Il dossier realizzato dalla Clean Cities Campaign - in collaborazione con Fiab, Kyoto Club e Legambiente - “Non è un
Paese per bici” individua delle soglie minime di infrastruttura ciclabile differenziate in base alla popolazione delle città
capoluogo:

- 15 km/10.000 abitanti per le città con meno di 500.000 abitanti;
- 10 km/10.000 abitanti per le città con una popolazione compresa tra i 500.000 e i 1,5 milioni di abitanti;
- 5 km/10.000 abitanti per le città con oltre 1,5 milioni di abitanti.

Per città delle dimensioni di Terni e Perugia vanno considerati gli esempi di:
- Forlì: 117mila abitanti, 10,6 km di ciclabili /10.000 abitanti
- Reggio Emilia: 169mila abitanti, 15,2 km di ciclabili /10.000 abitanti

Il Piano Nazionale della Mobilità Ciclistica indica il target (al 2024) di 32 km / 100 kmq, 
come valore medio nazionale per i comuni capoluogo di provincia / città metropolitana.

https://italy.cleancitiescampaign.org/dossier-ciclabilita/


Città a misura di pedoni, non di auto



Offerta e utilizzo del trasporto pubblico



L’offerta di trasporto pubblico per tipologia 
nei comuni capoluogo di città metropolitana



Non basta dire bus

Totale flotta autobus 
(2020)
- TERNI: 45
- Perugia: 69



Lo «stato» della mobilità: la ripartizione modale
nelle città metropolitane– dati Isfort

Nel PUMS del Comune di TERNI si riportano i 
dati del Censimento ISTAT della popolazione 
del 2011, dicendo che il 69% degli 
spostamenti sistematici per motivi di studio 
o lavoro venivano effettuati in auto. 
L’Osservatorio PUMS, sempre utilizzando i 
medesimi dati censuari, indica che nel 
comune di Perugia gli spostamenti 
motorizzati privati sono il 76%

In Umbria i dati del censimento 2011 
indicano che il 75% degli spostamenti 

sistematici per motivi di studio e lavoro 
sono effettuati con mezzi privati (auto e 

moto), 13% trasporto collettivo e 12% 
mobilità attiva (a piedi e in bici).

https://www.osservatoriopums.it/perugia/
https://www.istat.it/it/files/2014/08/Pendolarismo.pdf


La mobilità condivisa (fonte Istat)



Lo «stato» della mobilità: la ripartizione
modale in alcune città europee

Nelle grandi
città europee
come 
Amsterdam, 
Berlino, 
Madrid, 
Stoccolma la % 
di spostamenti
sostenibili
varia già oggi
fra il 65 ed 69%



Gli «impatti» della mobilità insostenibile, salute 
e qualità 
della vita 

Tempo 
medio di 
viaggio 

per 10 km

Velocità 
media 

nelle ore 
di punta 
(km/h)

Tempo di 
guida in 
un anno 
nelle ore 
di punta

di cui 
dovute al 
traffico

emissioni 
annue di 
CO2 (kg)

di cui 
dovute al 
traffico 

(kg)

Milano 27' 30" 18 259 126 905 169
Roma 25' 40" 20 233 95 946 187
Torino 25' 00" 21 224 82 892 180

Palermo 20' 10" 25 188 84 872 205
Messina 19' 10" 28 164 55 895 207
Catania 17' 10" 29 157 64 742 167
Napoli 17' 10" 28 164 74 796 172
Firenze 16' 40" 30 155 60 906 186
Genova 16' 40" 31 146 51 904 188
Reggio Calabria 16 ' 10" 33 139 46 835 111
Cagliari 14' 20" 38 123 36 735 76
Bologna 13' 40" 35 130 53 830 157
Bari 13' 10" 40 116 41 789 140



Morti premature per 
l’inquinamento atmosferico
Recentemente, l'Agenzia Europea per l'Ambiente, pubblicando 
l'Atlante europeo dell'ambiente e della salute, ha reso 
disponibili i dati - sino al livello di città metropolitana/provincia -
delle morti evitabili e degli anni di vita perduti a causa 
dell'esposizione al biossido di azoto (NO2) ed al particolato fine 
(PM2.5) negli anni 2018-2020.

https://ambientenonsolo.com/latlante-europeo-dellambiente-e-della-salute-predisposto-dallagenzia-europea-per-lambiente/


Le «risposte» delle amministrazioni
• Intensificare l’offerta di trasporto pubblico locale, in particolar modo realizzando

/ potenziando sistemi su ferro (metropolitane /tranvie), ma anche rinnovando i
parchi autobus e puntando alla loro elettrificazione, nonché favorendo
l’intermodalità;

• Favorire lo sviluppo della mobilità attiva attraverso la realizzazione di piste
ciclabili, ma anche privilegiando la mobilità pedonale / ciclabile attraverso una
riorganizzazione / gestione degli spazi urbani tale da “penalizzare” gli
spostamenti che utilizzano i veicoli privati (ad esempio istituendo Zone 30)
favorendo la coesistenza delle varie forme di spostamenti – le strade F-bis o
strade ciclo-pedonali);

• Favorire lo sviluppo della mobilità condivisa (car, bike, scooter, micromobilità in
sharing) elettrica e anche lo sviluppo di sistemi innovativi come i Mobility as a
Service (Maas);

• Istituzione di aree nelle quali la circolazione dei veicoli privati è limitata, in
relazione alla tipologia di motorizzazione più inquinanti e, al contempo favorire
il ricambio dei veicoli circolanti in senso elettrico.



LE RISPOSTE

La cura del 
ferro – (fonte 
ISTAT e PUMS)



Elettrificazione degli autobus 
considerati i mezzi al 2020 ed 
i finanziamenti PNRR 

Dal PNRR per l’acquisto di autobus elettrici/idrogeno 
arrivano in Umbria:
- TERNI: 6.459.146,00 euro per 9 autobus
- Perugia: 8.458.513,00 euro per 12 autobus



Ciclabili con le 
previsioni dei PUMS

In Europa città come Helsinki e Gent hanno circa 
20 km per 10mila abitanti; Amsterdam intorno ai 
15 km, in Italia Reggio Emilia è già al livello di 
Amsterdam.



IL PUMS DI TERNI E NARNI

Mobilità dolce
• Realizzare il Biciplan dei Comuni di Terni e Narni
• Istituzione delle zone 30 per massimizzare l’inserimento e/o il 

completamento delle piste ciclabili e aumentare la sicurezza
• Aumentare le aree pedonali anche nei quartieri esterni

Mobilità condivisa e mobilità elettrica
• favorire ed incentivare la sperimentazione e l’uso dei veicoli 

elettrici di piccole dimensioni (monopattini elettrici, ecc.)
• Potenziare i punti di ricarica elettrica

Trasporto pubblico
• ristrutturazione delle rete TPL con semplificazione degli itinerari
• realizzare un vero e proprio servizio metropolitano (cadenzato a 

20' e 40' a seconda delle fasce orarie) sulla linea Narni Scalo-
Terni (RFI). 







Il divario da colmare da parte delle ci/à per raggiungere 
l’obie6vo zero emissioni di CO2 da mobilità nel 2030 

u La valutazione del divario da colmare è effettuata rispetto allo stato attuale, senza
considerare gli interventi già previsti dai PUMS che vedremo nel prossimo capitolo, e
relativamente a cinque filoni cruciali inerenti la mobilità sostenibile in un’ottica di
decarbonizzazione al 2030, indicando obiettivi da raggiungere a livello di territori dei
comuni capoluogo in termini di:

• offerta di trasporto pubblico

• sviluppo della mobilità attiva

• sviluppo della mobilità condivisa (car, bike, scooter, micromobilità in sharing)
• riduzione del tasso di motorizzazione

• ripartizione modale.
u Infine definiamo un “indice sintetico” come risultante delle suddette dimensioni, che in

modo immediato indichi la distanza che le città devono colmare per passare da una
realtà odierna di “mobilità insostenibile” ad una prospettiva per il 2030 di
decarbonizzazione e mobilità sostenibile.



I target individuati al 2030 in una logica di 
mobilità sostenibile e decarbonizzazione
prendendo a esempio standard europei

u Una offerta di trasporto pubblico locale interamente ad emissioni zero, a"raverso 
l’uClizzo di sistemi su ferro (metropolitane / tranvie), filoviari e con l’ele"rificazione 
completa dei parchi autobus; 

u lo sviluppo della mobilità a@va a"raverso la realizzazione di piste ciclabili, 
raggiungendo standard di livello europeo, che favoriscano uno spostamento molto 
significaCvo modale verso questa Cpologia di mobilità aMva. 
A tal fine uClizziamo come riferimento il dossier “Non è un Paese per bici” che 
individua delle soglie minime di infrastru"ura ciclabile differenziate in base alla 
popolazione delle ci"à capoluogo: 
15 km/10.000 abitanC per le ci"à con meno di 500.000 abitanC (Bologna) 
10 km/10.000 abitanC per le ci"à con una popolazione compresa tra i 500.000 e i 
1,5 milioni di abitanC (Palermo, Torino, Napoli, Milano), 
5 km/10.000 abitanC per le ci"à con oltre 1,5 milioni di abitanC (Roma)



I target individuati

u Favorire lo sviluppo della mobilità condivisa (car, bike, scooter, micromobilità 
in sharing) ele"rica e anche lo sviluppo di sistemi innovaCvi come i Mobility as
a Service (Maas). Come nel caso delle piste ciclabili individuiamo delle soglie 
minime di servizi di mobilità condivisa differenziaC in base alla popolazione 
delle ci"à capoluogo: 
150 veicoli /10.000 abitanD per le ci"à con meno di 500.000 abitanC, 
200 veicoli /10.000 abitanD per le ci"à con una popolazione compresa tra i 
500.000 e i 1,5 milioni di abitanC, 
250 veicoli /10.000 abitanC per le ci"à con oltre 1,5 milioni di abitanC) che 
favoriscano uno spostamento molto significaCvo modale verso questa 
Cpologia di mobilità sostenibile, contribuendo a favorire la riduzione del tasso 
di motorizzazione privata. 



I target individuati
u Favorire la riduzione del tasso di motorizzazione e l’ele"rificazione del parco 

veicolare privato, anche a"raverso l’isCtuzione e lo sviluppo di aree nelle quali 
la circolazione dei veicoli privaC a combusCone è limitata. 
Abbiamo visto che le ci"à italiane hanno un tasso di motorizzazione fra i più 
elevaC di Europa, per cui è indispensabile una consistente riduzione di quesC 
veicoli circolanC (determinata dall’aumento degli spostamenC a"raverso il 
trasporto pubblico non inquinante, la mobilità aMva e quella condivisa). 
La dimensione delle ci"à in questo caso influisce in modo diverso – anche in 
relazione alle specifiche cara"erisCche di sviluppo urbanisCco oltre, 
comunque, alla presenza di servizi di trasporto pubblico efficienC, dalla facilità
di spostarsi con modalità aMve (in bici o a piedi). In questo caso indichiamo 
l’obieMvo di dimezzare il numero di auto per mille abitanD circolanC, una 
soglia che può cosCtuire un obieMvo – al momento molto sfidante per le 
nostre ci"à – di densità di autoveicoli compaCbile con una dimensione di ci"à
cara"erizzata da mobilità sostenibile e vivibilità elevata. 



I target individuati

u Per quanto riguarda la ripar9zione modale, considerando come 
«tasso di mobilità sostenibile» (la somma della quota di 
spostamen' a piedi + bici+ mezzi pubblici sul totale), si individua 
come standard obie^vo per la ripar'zione modale, una quota 
del 65% che comprenda gli spostamen' con il trasporto pubblico, 
la mobilità a^va e quella condivisa. 

u Recen' elaborazioni sui da' Google a livello europeo a cura della 
Campagna Clean Ci'es mostrano che questo livello è già 
raggiunto o superato in ciJà come Madrid (65%), Amsterdam e 
Berlino (68%), Stoccolma (69%). 



Trasporto 
pubblico



Mobilità attiva



Mobilità condivisa



Tasso di 
motorizzazione 



Ripartizione modale 
nelle città 
metropolitane



Ripartizione modale 
nei comuni capoluogo



Un “indice 
sinte/co” 
di “mobilità
sostenibile” 



Indice sintetico



LE PROPOSTE DI KYOTO CLUB E CNR-IIA PER LA 
MOBILITÀ SOSTENIBILE E LA QUALITÀ DELL’ARIA 

u Riequilibrio modale. L’obieZvo decarbonizzazione della mobilità passa anche per una 
riduzione significa\va degli spostamen\ motorizza\ individuali con mezzi priva\ nelle 
ci]à e aree metropolitane, facendo in modo che gli spostamen\ motorizza\ priva\ 
non superino il 35% degli spostamen\ totali. Una realtà già ampiamente esistente in 
molte ci]à europee. Considerando il tasso di motorizzazione, confrontato con la 
situazione delle ci]à più avanzate, l’obieZvo al 2030 che le ci]à dovrebbero 
perseguire – consapevoli che al momento è molto sfidante - è quello di dimezzare (o 
più) le auto circolan\; una soglia che può cos\tuire un obieZvo di densità di 
autoveicoli compa\bile con una dimensione di ci]à cara]erizzata da mobilità 
sostenibile e vivibilità elevata.



• Trasporto ferroviario locale. Abbiamo un deficit di trasporto ferroviario locale: serve il
completamento dei nodi ferroviari, nuovi treni per i pendolari, l’incremento dei contra7 di
servizio per aumentare i servizi sia nelle aree dense con alta frequentazione, sia nelle aree a
bassa densità per garan<re accessibilità. Sono sta< seleziona< inves<men< fa7bili entro il
2026, ma servono inves<men< aggiun<vi sui nodi ferroviari pari a 5,6 miliardi, 500 nuovi
treni per i pendolari per 3 miliardi di costo, interven< di adeguamento sulla rete regionale
ferroviaria pari a 3,6 miliardi.

• Re0 su ferro per il trasporto colle2vo di massa nelle ci6à. I Piani Urbani della Mobilità
Sostenibile dei comuni capoluogo di ciIà metropolitana prevedono interven< per realizzare
nuove linee tranviarie e di metropolitana per circa 350 chilometri aggiun<vi di trasporto
pubblico su ferro. E’ indispensabile assicurare le risorse necessarie per realizzarle tuIe,
meIendo in programma almeno altri 150 chilometri.

• Trasporto pubblico. E’ necessario inver<re la tendenza decennale registrata nella gran parte
delle grandi ciIà alla stasi, se non alla flessione, dell’offerta di trasporto pubblico locale,
dedicando a questa finalità risorse adeguate. Allo stesso tempo tu7 i nuovi autobus da
acquistare con contribu< pubblici dovranno essere eleIrici; occorre innovare i servizi di
mobilità e integrarli con le altre modalità di trasporto. Anche il trasporto pubblico non di
linea come Taxi ed NCC dovrà essere riconsiderato, per ripensare alla propria offerta in
modo innova<vo, anche sul piano delle tariffe. Si deve adoIare una riforma del seIore TPL
e incrementare il Fondo Nazionale Traspor< annuale, per arrivare, entro il 2025, a sei
miliardi.



• Mobilità ciclabile e pedonale. Nei 107 capoluoghi di provincia e di ci4à metropolitana si contano circa
cinquemila km di corsie e piste ciclabili. L’obie>vo da raggiungere al 2030, per raggiungere livelli
analoghi alle ci4à del nord Europa e di alcuni esempi di eccellenza italiani, deve essere quello di
quadruplicare questa situazione, arrivando ad almeno 20.000 chilometri di percorsi ciclabili urbani,
investendo in questo sforzo ogni anno almeno 500 milioni di euro per i prossimi se4e anni. Al contempo
vanno ripensaG i nostri spazi urbani, ponendo la mobilità a>va (pedonale e ciclabile) al centro,
estendendo gli spazi pedonali e ampliando il più possibile le esperienze di Ci4à 30km/h, che non è
semplicemente la riduzione di un limite di velocità, ma un intervento più ampio e complesso,
infrastru4urale e culturale, di riqualificazione dell’ambiente urbano mediante la resGtuzione di spazio
pubblico alle persone, alla loro sicurezza e socialità, puntando alla sicurezza verso l’obie>vo di Zero
morG sulle strade.

• Low Emission Zone e Urban Road Toll. Serve la creazione di zone a basse emissioni, dove escludere in
modo progressivo la circolazione delle auto e moto e veicoli commerciali più inquinanG. Inoltre, per
dedicare spazio alla mobilità a>va, alla sharing mobility, far circolare in modo fluido il trasporto
colle>vo, abbiamo bisogno di avere ci4à libere da milioni di auto in circolazione per garanGre spazio e
sicurezza a tu> gli utenG. Per questo potranno essere estese esperienze di urban road toll, dando la
possibilità alle ci4à di ado4are provvedimenG coerenG con le proprie realtà urbanisGche e sociali.
In relazione alla modifica dell’art. 7 comma 9 del Codice della Strada, intervenuta nell’estate 2022, che
regola la procedura per introdurre pedaggi e tariffe di accesso a zone a traffico limitato, è indispensabile
l’adozione urgente del previsto Decreto Ministeriale, che sia tale da facilitare ed estendere, e non già
restringere, il raggio d’azione dei Comuni in materia di tariffazione per l’ingresso in ZTL, aree pedonali e
altre aree di rilevanza urbanisGca. Allo stesso modo serve il provvedimento MIT, previsto dalle misure
2020 del Codice della Strada, per a4uare azioni di controllo del traffico mediante varchi telemaGci su
strade di parGcolare rilevanza da trasformare in “ZTL lineari” per promuoverne l’uso a prevalenza
ciclopedonale.



• Sharing Mobility e servizi MaaS. Bike sharing, scooter sharing, car-sharing e micromobilità
eleIrici sono essenziali come servizi per spostarsi in autonomia. L’insieme di ques< servizi,
insieme a offerte integrate con il TPL, servizi dedica< e flessibili, buoni mobilità, infomobilità
e domanda/offerta in tempo reale, cos<tuiscono l’ossatura per i Servizi MaaS, la mobilità
come servizio che diverse ciIà stanno programmando, anche grazie alle risorse ed i bandi
PNRR. Agevolazioni fiscali e riduzione dell’IVA per la Sharing Mobility, per promuoverne
l’uso, sono altri provvedimen< necessari.

• Logis0ca urbana. Occorre che tuIe le grandi ciIà si do<no di Piani Urbani di Logis<ca
Urbana Sostenibile delle merci efficien< a basso impaIo e con veicoli eleIrici, d’intesa con
gli operatori. Riorganizzazione dei sistemi di distribuzione, transit point, servizi consegna
mul<prodo7, piazzole di sosta prenotabili, centri di distribuzione di prossimità. Promozione
del conto terzi e dei veicoli eleIrici, con sistemi premiali sulle regole di accesso alle ZTL
(orari, tariffe). Sostegno allo sviluppo della Logis<ca a pedali, con piazzole e stalli dedica<.
Innovazioni di servizio per la consegna e ri<ro dei prodo7 acquista< online, mediante
installazione di locker.

• Ele6rificazione dei veicoli e dei servizi. Puntare sulla eleIrificazione è necessario, per la
sharing mobility, il trasporto colle7vo, per i motoveicoli, i veicoli commerciali leggeri, l’auto
privata. Per questo occorre accelerare la realizzazione di una infrastruIura di ricarica
adeguata. A oggi in Italia si contano circa 9.000 stazioni di ricarica, concentrate sopraIuIo
al Nord. Vista l’importanza del seIore italiano dell’automo0ve, è necessario che gli incen<vi
pubblici siano des<na< alla riconversione del seIore verso la mobilità eleIrica. Gli incen<vi
devono essere des<na< solo a veicoli full electric.



• Risparmiare traffico e spostamen9 con lo smart working ed i servizi di prossimità.
Serve mantenere una quota di lavoro agile per riorganizzare il lavoro
dell’amministrazione pubblica e delle imprese private. Un altro elemento importante è
promuovere il commercio, i servizi ai ci]adini online e gli spostamen\ di prossimità,
riducendo quindi la lunghezza dei viaggi. La ci]à a 15 minu\ va incoraggiata per
rigenerare i quar\eri, promuovere la mobilità aZva e ridurre il traffico.

• Piano degli orari della ci?à. Vanno amplia\ e differenzia\ gli orari di ingresso nel
lavoro, nelle scuole, nei servizi pubblici e priva\, nei servizi commerciali, nel tempo
libero e la fruizione della cultura, parchi e giardini, per ridurre le ore di punta e
u\lizzare al meglio gli spazi ed i servizi disponibili, in par\colare della sharing mobility
e del trasporto colleZvo. Sarà importante il ruolo dei Mobility Manager aziendali,
scolas\ci, di area, per incrociare domanda e offerta ed immaginare ges\oni flessibili e
servizi dedica\.



• Approfondimento delle conoscenze sui fenomeni di inquinamento atmosferico.
Ampliamento dei parametri su cui indagare. Potenziare gli studi sulla correlazione con le
indagini epidemiologiche ed effe7 sulla salute. Migliorare la comprensione fra la relazione
tra le emissioni inquinan< degli altri seIori e gli effe7 sull’inquinamento urbano, i consumi
energe<ci e le emissioni di CO2 nei traspor< e i fenomeni di area vasta e la correlazione con
le condizioni meteo ed i faIori di emissione. Avviare nuovi e congiun< studi e campagne di
monitoraggio sugli inquinan< emergen< non norma<. Potenziare inoltre il trasferimento di
ques< risulta< verso le agenzie di controllo locale e anche le amministrazioni locali
aIraverso maggiori collaborazioni con gli En< di ricerca nazionali.

• Piani Regionali per la qualità ed il risanamento dell’aria. Richiesta di emanazione di Linee
Guida per la redazione ed aggiornamento dei Piani. Dovranno contenere obie7vi stringen<
per l’applicazione dei limi< della nuova Dire7va sulla qualità dell’aria e degli obie7vi
previs< per la riduzione dei gas serra, target di mobilita sostenibile (a piedi, in bicicleIa,
trasporto colle7vo, sharing mobility), target per l’eleIrificazione dei veicoli, riduzione delle
emissioni per la qualità dell’aria.

u Piano nazionale integrato energia e clima (PNIEC). Come richiesto dalle principali 
associazioni ambientaliste, occorre aggiornare il PNIEC del 2019 per il seIore dei traspor<, 
compiendo scelte durature, anche an<cipando le indicazioni norma<ve, e concentrandosi 
sulle rinnovabili vere, rendendo prioritaria l’eleIrificazione per tu7 i mezzi e i servizi di 
mobilità in cui è possibile. L’eleIrificazione direIa, in virtù della sua elevata efficienza, 
rappresenta infa7 l’unica soluzione capace di far crescere i volumi di rinnovabili nei 
traspor<, in par<colare di quelli stradali e ferroviari, permeIendo contemporaneamente di 
ridurre il consumo primario di energia nel seIore.



Grazie per l’attenzione e buon lavoro!


