Un'ltalia ancora alla ricerca della mobilita sostenibile. Lo stato di
salute delle nostre citta, infatti, si conferma sempre piu compromes-
so,a cominciare dall'elevato tasso di motorizzazione che ¢ il piu alto
d'Europa, 62 veicoli ogni 100 abitanti. Non va meglio rispetto alla
vetusta del parco circolante e alla diffusione dei carburanti a piu
basso impatto, i mezzi a GPL e Metano infatti sono pari soltanto al
3,6% del parco totale. Tale situazione si riflette in modo diretto
anche sull'allarmante problema della qualita dell'aria obbligando gli
Amministratori locali ad intervenire in modo piu incisivo, anche se
si registra spesso una mancanza di coerenza e di integrazione nelle
azioni intraprese, se non la totale assenza di queste ultime in molte
realta della Penisola.

E quando emerge dall'indagine svolta sulle principali 50 citta del
nostro Paese da Euromobility in collaborazione con Kyoto Club e
con il contributo di Assogasliquidi e Consorzio Ecogas. L'indagine ha
tenuto conto dei vari aspetti che riguardano la mobilita urbana: dagli
strumenti di pianificazione alle forme innovative di trasporto, dagli
incentivi per l'utilizzo di carburanti a basso impatto all'utilizzo del
trasporto collettivo e della bicicletta. Uno sguardo particolare &
stato dedicato al mobility management, che rappresenta una novita
nell'approccio alla gestione della mobilita per il sul carattere inter-
disciplinare, che coinvolge non solo la sfera comportamentale degli
individui, ma anche gli aspetti tecnici, logistici e infrastrutturali. Nelle
attivita di mobility management prevale, infatti, una visione integra-
ta in cui i fattori legati ai servizi e alla tecnologia non possono esse-
re considerati al di fuori del fattore antropico. Pertanto, il mobility
manager non opera soltanto attraverso I'adeguamento dei servizi di
mobilita alternativi, ma anche stimolando nell'individuo la cultura
della sostenibilita e inducendo I'utenza ad operare scelte consape-
voli, responsabili e rivolte al benessere comune e ambientale.

Carlo lacovini
Presidente Euromobility
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Lo studio nasce dalla constatazione che il sistema dei trasporti urbani,
dominato dalla crescita della domanda di mobilita e dall'aumento dello
squilibrio modale a favore del trasporto privato sta diventando sempre
meno sostenibile. Negli ultimi anni il problema della qualita dell'aria, dei
fenomeni di congestione e di fruibilita dello spazio urbano ha concreta-
mente imposto agli Amministratori locali I'esigenza di intervenire.

Fortunatamente si € assistito al proliferare di numerose iniziative, tutta-
via si registra spesso una mancanza di coerenza e di integrazione nelle
azioni intraprese, se non la totale assenza di queste ultime a causa di favo-
revoli condizioni meteoclimatiche o per la mancanza dei dati sulla qualita
dell'aria.

Il presente lavoro ha la finalita di individuare le differenti misure di inter-
vento messe in campo dalle Amministrazioni locali in tema di gestione e
pianificazione della mobilita in ambito urbano e della qualita dell'aria, e di
tracciare una mappa delle buone pratiche e delle migliori azioni di mobi-
lita sostenibile.

Il lavoro mette a confronto le principali 50 citta italiane, non dopo aver
definito I'assetto normativo di riferimento.






La normativa europea in materia di mobilita sostenibile, dato il principio
di sussidiarieta che delega agli Stati membri I'adozione di norme in mate-
ria di trasporti urbani, si focalizza principalmente sul miglioramento della
qualita dei combustibili, sulla differenziazione delle fonti energetiche usate
nel campo dei trasporti, sul miglioramento degli standard emissivi e sulla
promozione di buone pratiche. Al primo tipo di interventi fa riferimento
la direttiva che disciplina il tenore di zolfo ammesso per i combustibili
liquidi e quella sulla qualita della benzina e del combustibile diesel
(Direttive 93/12/CE e 90/70/CE)'. L'interesse per la differenziazione ener-
getica viene invece sancito a livello normativo con la Direttiva 2003/30/CE
che ha come scopo la promozione dell'utilizzazione di biocarburanti o di
altri carburanti rinnovabili in sostituzione di carburante diesel o di benzi-
na nei trasporti. L'art.3, in particolare, fissa al 5,75% la quota minima di
mercato, calcolata sul valore energetico, destinata ai carburanti rinnovabi-
li da raggiungere entro il 2010.

Per quanto attiene la normativa sulle emissioni da veicoli, le istituzioni
dell'Unione europea sono intervenute nel corso degli anni con direttive
che pongono vincoli all'omologazione dei veicoli in base alle emissioni
prodotte. La prima Direttiva in tal senso € la 70/220/CE che fissa limiti per
le emissioni di monossido di carbonio ed idrocarburi incombusti. La stes-
sa € stata integrata (con il limiti sugli NOx e sulle particelle inquinanti per
i motori diesel) e piu volte modificata in senso piu restrittivo con succes-
sive Direttive fino alla 89/458/CE. A partire dalla 91/441/CE ¢ stata ema-
nata una serie di Direttive note con il nome di “Eurol-Euro 5” che ina-
spriscono i limiti di emissioni oltre a prevedere I'obbligo per le case
costruttrici di adottare determinate soluzioni tecnologiche’. Dall'inizio del
2006 ¢ in vigore la Direttiva “Euro 4”, mentre dal Gennaio 2008 suben-
trera la Direttiva “Euro 5” (2005/55/CE B2). Le Direttive qui citate si rife-

' Tali direttive sono state successivamente modificate dalla 2003/17/CE nella parte di qualita dei carburanti e dalla
2000/71/CE nella definizione delle relative tecniche di misura.

* Ad esempio la direttiva “Euro 17 91/441/CE impone di montare sulle auto da omologare la marmitta catalitica ¢
di usare l'alimentazione ad iniezione.



riscono agli autoveicoli e ai veicoli commerciali leggeri, ma analoghe diret-
tive sono state emanate per gli autocarri e per ciclomotori e motocicli.

Relativamente al tema specifico dei trasporti e della mobilita sostenibile
in ambiente urbano la strategia dell'Unione Europea, proprio in virtu del
gia citato principio di sussidiarieta, si esprime attraverso la pubblicazione
di documenti di indirizzo e orientamento delle politiche in materia.

Al riguardo si possono citare i Libri Bianchi’ dei Trasporti del 1992 e del
2001 che individuano una serie di obiettivi volti a favorire lo sviluppo in
Europa di un sistema di trasporti efficace ed efficiente nel rispetto delle
esigenze economiche, sociali ed ambientali. In particolare, il Libro Bianco
del 2001* individua un vero e proprio programma di azione e una serie di
misure che devono essere adottate in maniera scaglionata nel tempo fino
al 2010. Uno degli obiettivi proposti & quello di “porre gli utenti al centro
della politica dei trasporti”’; le misure indicate per perseguire tale obietti-
vo comprendono: I'aumento dei livelli di sicurezza del trasporto stradale
(ad esempio tramite I'armonizzazione delle sanzioni e l'uso di sistemi tec-
nologici innovativi), 'aumento della consapevolezza da parte degli utenti
dei costi dei trasporti (per esempio tramite una politica di tariffazione del-
I'uso delle infrastrutture), la diffusione di pratiche quali I'intermodalita del
trasporto passeggeri e la razionalizzazione del trasporto urbano (per
esempio differenziando le fonti energetiche, stimolando la domanda di tra-
sporto con la sperimentazione e diffondendo esempi di buone pratiche).
L'interesse europeo per una mobilita urbana sostenibile viene ulterior-
mente rafforzato nel 2007 con la pubblicazione, da parte della
Commissione europea, del primo Libro Verde® sul tema specifico della
mobilita in ambiente urbano. Il Libro Verde é una raccolta di riflessioni,
pubblicata dalla Commissione Europea, volta a stimolare un dibattito pub-
blico sull'argomento; in particolare nel documento vengono individuate
cinque “sfide” che le citta europee devono affrontare: per un traffico scor-
revole nelle citta, per una citta piu pulita, per un trasporto urbano piu
intelligente, per un trasporto urbano accessibile e per un trasporto urba-
no sicuro. Per ogni sfida il Libro Verde descrive la problematica e propo-
ne alcune opzioni; relativamente al tema del traffico scorrevole nelle citta,
le opzioni proposte comprendono la promozione degli spostamenti a
piedi e in bicicletta, |'ottimizzazione dell'uso dell'automobile privata (tra-

* T Libri Bianchi della Commissione Buropea sono documenti che contengono proposte di azione dell'UE in uno
specifico settore.

* Libro bianco - La politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte; COM2001) 370 del 12 set-
tembre 2001.

* Libro Verde - Verso una nuova cultura della mobilith urbana”; COM2007) 551 del 25/09/2007.



mite la promozione di car sharing, car pooling, forme di mobilita virtuale
come il telelavoro e una specifica politica in materia di parcheggi), ma anche
I'attenzione al tema del trasporto merci in area urbana. La Commissione
europea ha aperto una fase di consultazione con gli attori interessati che
dovra portare alla predisposizione, nell'autunno del 2008, di un vero e pro-
prio piano di azione contenente misure concrete sul tema.

Relativamente alla qualita dell'aria, con la direttiva 80/779/CE vengono
fissati i valori limite e i valori guida per anidride solforosa e le particelle
in sospensione. Successive sono le individuazioni dei valori limite per il
piombo (Pb) contenuto in atmosfera (Direttiva 82/884/CEE) e dei valori
limite e dei valori guida del biossido di azoto (NO2) (Direttiva
85/203/CE). La Direttiva 92/72/CE fissa le soglie per la protezione della
salute e per la protezione della vegetazione e la soglia di allerta della
popolazione per l'ozono (O3). Un passo importante & segnato dalla
Direttiva 96/62/CE (Direttiva quadro sulla qualita dell'aria) che definisce,
per i Paesi membri, criteri e metodi omogenei in materia di “valutazione
e gestione della qualita dell'aria ambiente”. Da tale provvedimento deriva-
no quattro direttive specifiche per diversi inquinanti (le cosiddette “diret-
tive figlie”): le Direttive 99/30/CE e 2000/69/CE definiscono i valori limite
di qualita dell'aria ambiente per il biossido di zolfo (SO2), il biossido di
azoto, gli ossidi di azoto, le particelle, il piombo, il benzene ed il monossi-
do di carbonio; la Direttiva 2002/3/CE, relativa all'ozono, definisce gli
obiettivi a lungo termine, i valori bersaglio, la soglia di allarme e la soglia
di informazione per questo inquinante abrogando la 92/72/CE (tale diret-
tiva definisce inoltre criteri e metodi comuni per la valutazione delle con-
centrazioni di ozono nell'aria ambiente e, ove opportuno dei suoi precur-
sori); la Direttiva 2004/107/CE, infine, introduce i valori obiettivo per
“nuovi” inquinanti quali I'arsenico, il cadmio, il nickel e gli idrocarburi poli-
ciclici aromatici®.

¢ Sempre per questi inquinanti, e in aggiunta per il mercurio, sono definiti criteri comuni ai Paesi membri sia per
la valutazione delle concentrazioni in atia sia per le deposizioni.



La normativa italiana sulla mobilita sostenibile mira a favorire I'attuazio-
ne di interventi e progetti integrati relativi alle diverse componenti della
mobilita e del trasporto come, per esempio, la modifica della domanda di
trasporto, il potenziamento e il cambiamento dell'offerta di trasporto
pubblico, gli incentivi all'utilizzo di carburanti a basso impatto ambientale
e al rinnovo del parco veicolare, lo sviluppo dell'intermodalita e la promo-
zione di iniziative di sensibilizzazione come le“Domeniche ecologiche”.

| primi provvedimenti normativi sono relativi al settore della pianificazio-
ne dei trasporti. Dopo la Circolare n°2575 del 08/08/86 in materia di
“disciplina della circolazione stradale nelle zone urbane ad elevata conge-
stione del traffico veicolare” e la Circolare n°1196 del 28/05/91 in mate-
ria di “indirizzi attuativi per la fluidificazione del traffico urbano, anche ai
fini del risparmio energetico”, & con I'art. 36 del D. Lgs. n°285/92’ che ven-
gono imposti i Piani Urbani del Traffico (PUT). La Legge dispone I'obbligo
di realizzazione e adozione dei PUT ai Comuni con popolazione superio-
re ai 30.000 abitanti o, se inferiore, caratterizzati da considerevoli proble-
mi di congestione della circolazione. Obiettivi dei Piani Urbani del Traffico
sono il miglioramento delle condizioni di circolazione e della sicurezza
stradale, la riduzione dell'inquinamento acustico ed atmosferico ed il
risparmio energetico.Tali obiettivi devono essere raggiunti con un insieme
di piu interventi coordinati, che oltre a riguardare il settore dei trasporti,
ricadono piu specificatamente nel settore della mobilita (interventi sulla
domanda e sull'offerta)®. | PUT vengono realizzati in un arco temporale di
breve periodo e con un impegno economico limitato, in quanto propon-
gono interventi basati sulle infrastrutture e sui mezzi di trasporto esisten-
ti. | criteri e le indicazioni per la realizzazione dei Piani Urbani del Traffico
sono contenuti nelle Direttive del Ministero dei Lavori Pubblici emanate
nel 1995 che definiscono anche le funzioni e le attivita dell'Ufficio tecni-
co del traffico’.

" “Nuovo Codice della strada”.

11 Decreto impone che i PUT siano coordinati con i Piani di Traffico per la viabilita extraurbana, anch’essi intro-
dotti con il D. Lgs. n°285/92, con gli strumenti urbanistici esistenti e con i Piani di Traspotto, in modo da garan-
tire un uso integrato e coordinato dei vari strumenti di pianificazione a disposizione per la gestione delle proble-
matiche di trasporto, mobilita e inquinamento atmosferico.

¥ Gia nel 1993, tuttavia, con la Circolare n°62, vennero introdotte le “Limitazioni della circolazione dei mezzi
pesanti in attraversamento dei centri abitati”.

' Tali Uffici sono stati definiti per la prima volta attraverso la Circolare n°50067 del 20/09/61.



Un importante crocevia dello sviluppo legislativo coincide con I'emanazio-
ne del D. M. 27/03/1998.Tale Decreto, accanto all'obbligo di risanamento e
tutela della qualita dell'aria imposto alle Regioni e all'incentivo allo sviluppo
dell'auto in multiproprieta (car sharing) e del taxi collettivo, introduce la figu-
ra del mobility manager e trasferisce risorse ai Comuni a rischio di inquina-
mento atmosferico affinché predispongano incentivi volti a ridurre I'utilizzo
dei mezzi di trasporto privato anche tramite servizi d'uso collettivo delle
autovetture. || Decreto dispone, inoltre, I'obbligo per le pubbliche
Amministrazioni, ma anche per i gestori di servizi pubblici o di pubblica uti-
lita, di prevedere una quota di veicoli a basso impatto ambientale (come i vei-
coli elettrici e a gas) nel rinnovo del parco veicolare.

E grazie a tale Decreto, pertanto, che si afferma il concetto di mobility
management in ltalia: esso impone infatti I'adozione di “piani di sposta-
mento casa-lavoro” (PSCL) per enti e aziende di dimensioni rilevanti (vedi
art. 3, comma |), definendo la figura del “mobility manager aziendale” e
disponendo l'istituzione presso i Comuni di una struttura di supporto a
tali responsabili della mobilita' aziendale. Ad integrazione del D. M.
27/03/98, il D.M.20/12/2000 definisce il responsabile delle suddette strut-
ture di supporto e coordinamento come il “mobility manager d'area”.

A tale figura sono assegnati numerosi compiti, tra i quali assistere le
aziende nella redazione dei PSCL, favorire l'integrazione tra questi e le
politiche dell'’Amministrazione comunale, promuovere l'intermodalita e
I'interscambio tra servizi di trasporto locale tradizionali e sistemi di tra-
sporto complementari e innovativi.

Con I'art.22 della Legge n°340/00 viene istituito un nuovo strumento per
la pianificazione della mobilita urbana, il Piano Urbano di Mobilita (PUM).
Sono interessati alla predisposizione del PUM, al fine di accedere ai finan-
ziamenti statali, i singoli Comuni con piu di 100.000 abitanti ma anche aree
territoriali piu vaste (ad esempio l'aggregazione di pit Comuni limitrofi
con piu di 100.000 abitanti in totale).

[l PUM é definito come un “progetto del sistema mobilita” comprenden-
te un insieme di interventi infrastrutturali, tecnologici, organizzativi e
gestionali come, a titolo di esempio, quelli sulle strade e sui parcheggi di
interscambio, sul governo della domanda di trasporto, sui sistemi di rego-
lazione e controllo del traffico e sull'informazione all'utenza. Tutti gli inter-
venti sono finalizzati al raggiungimento dei diversi obiettivi che nel loro
insieme determinano la sostenibilita del sistema “mobilita urbana” (tra
questi, il soddisfacimento dei fabbisogni di mobilita della popolazione, I'au-



mento dei livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione, la diffusione
tra i cittadini di forme di sistemi di trasporto collettivi come il car sharing e
il car pooling). A differenza dei PUT, i PUM coprono un arco temporale di
medio-lungo periodo e, pertanto, si integrano pienamente con i primi.

A queste norme di carattere strutturale sono seguiti interventi di finan-
ziamento e incentivazione degli interventi indicati. L'iniziativa delle
“Domeniche ecologiche”'" , avviata dal Ministero dell'’Ambiente nel 2000,
¢ stata seguita da una serie di decreti per il cofinanziamento di progetti
rivolti, da un lato alla sensibilizzazione e all'informazione dei cittadini in
materia di mobilita sostenibile”? e dall'altro alla diffusione di sistemi di
mobilita sostenibile"?, come i sistemi automatizzati per il controllo del traf-
fico nei centri urbani, la promozione dell'uso di combustibili e carburanti
a basso impatto ambientale, e I'applicazione del “road pricing”. Per I'anno
2000 il D. M. 25/01/00, oltre a prevedere il requisito di adesione alla
“Domenica ecologica”, limita I'accesso al cofinanziamento ai Capoluoghi
di provincia, ai Comuni con piu di 100.000 abitanti o che compaiono negli
elenchi regionali di cui al D. M. 20/05/91 e ai consorzi di Comuni con piu
di 150.000 abitanti. Per i due anni successivi i progetti cofinanziabili riguar-
dano la sensibilizzazione e l'informazione ai cittadini; inoltre, I'accessibilita
al fondo ¢ estesa ai Comuni con piu di 40.000 abitanti. Dal 2003 le inizia-
tive sulle “Domeniche Ecologiche” sono gestite dagli Enti Locali.

Un altro tema di rilevanza nazionale nell'ambito delle politiche di mobilita
sostenibile & il car sharing, ossia il sistema di trasporto pubblico basato sul-
l'uso collettivo di un certo numero di veicoli dietro pagamento di una quota
proporzionale al tempo d'uso e ai chilometri percorsi. E ancora il Decreto
Ronchi a costituire la prima manifestazione d'interesse a livello normativo
per questa forma innovativa di trasporto e sempre nel 1998 il Ministero
dell'Ambiente individua il “Programma Nazionale di Car Sharing” come
prioritario inserendolo tra quelli finanziati nell'ambito del Programma
Stralcio di Tutela Ambientale'. Nel 2000, ai fini dell'attuazione delle attivita
previste nel Protocollo d'intesa del 26/01/00 tra il Ministero dell'’Ambiente
e 12 Comuni firmatari, viene costituita I'lniziativa Car Sharing (ICS), struttu-
ra di coordinamento delle prime realta locali del car sharing".

" Iniziativa durante la quale, nei Comuni partecipanti, & interdetto I'accesso ai mezzi di trasporto privato in alcune
aree che restano riservate, in tal modo, a forme di mobilita sostenibile (mezzi pubblici, biciclette, veicoli elettri-
ci ecc). Lliniziativa si propone in particolare di stimolare 'impegno nell'adozione di una piu ampia politica di
mobilita sostenibile nella proptia citta.

* Tra questi si ricordano i1 D.M. 25/01/00, il D. M. 08/02/00, il D. M. 31/01/01, il D. M. 25/07/01 ¢ il D. M. 14/04/02.

" Tra questi si citano il D. M. 25/01/00 ¢ il D. M. 17/02/00.

“ Le risorse vengono impegnate con il 495/SIAR del 24/11/1999 a favore del Comune di Modena, capofila del pro-
gramma.



Nello stesso anno, con il D. M. 21/12/00 “Programmi radicali per la mobilita
sostenibile” vengono stanziati dal Ministero dell Ambiente ulteriori fondi per la
promozione di interventi strutturali di mobilita sostenibile volti alla riduzione in
modo permanente dell'impatto ambientale da traffico urbano. Il carattere di
strutturalita del decreto € determinato dallintegrazione di interventi operativi
di mobilita sostenibile (road e area pricing, taxi collettivo, acquisto di veicoli pub-
blici a basso impatto ambientale) con interventi volti a misurare i benefici e valu-
tare l'efficacia delle azioni intraprese (come I'ampliamento e/o I'adeguamento
tecnologico dei sistemi di monitoraggio degli inquinanti atmosferici e lo svilup-
po di modelli di correlazione tra dati di inquinamento atmosferico e quelli pro-
venienti dalla rilevazione del traffico veicolare), nonché alla sperimentazione di
nuove tecnologie in materia di riduzione delle emissioni.

Il finanziamento a favore di interventi strutturali per la razionalizzazione della
mobilita in ambiente urbano prosegue poi con il “Bando Mobilita sostenibile
a favore degli Enti Locali” del 21/11/06. Con tale bando vengono definite, per
i progetti finanziabili, tre aree di intervento riguardanti i sistemi di trasporto
e distribuzione merci a basso impatto ambientale in ambito urbano (per es. il
van sharing), I'equipaggiamento delle aree di parcheggio esistenti con infra-
strutture a favore dell'intermodalita tra mezzi di trasporto privati e pubblici e
la realizzazione o il miglioramento di servizi di trasporto per gli spostamenti
casa-lavoro dei dipendenti e di servizi di trasporto scolastici.

Sempre nel 2006, I'art.1 121 della Legge n°296, istituisce il “Fondo per la mobi-
lita sostenibile”, con uno stanziamento di 90 milioni di euro per il triennio 2007-
2009 destinati agli interventi per il miglioramento della qualita dell'aria nelle aree
urbane e il potenziamento del trasporto pubblico.Tra le varie misure finanziabi-
li vi sono l'incentivazione dell'intermodalita, la realizzazione di percorsi protetti
casa-scuola, la valorizzazione degli strumenti di mobility management e car sha-
ring e la promozione di reti urbane per la mobilita ciclistica.

Altra area d'intervento in materia di mobilita sostenibile & quella sull'u-
tilizzo della bicicletta; la prima legge in materia di mobilita ciclistica & la
n°366 del 1998'". Questa legge finanzia la realizzazione, da parte degli enti
locali e loro associazioni, di interventi sia di tipo infrastrutturale (creazio-
ne di reti ciclabili e cicolopedonali, parcheggi e centri di noleggio per bici-
clette) sia volti alla diffusione della cultura del mezzo ciclabile come forma
alternativa ai tradizionali mezzi di trasporto (particolare attenzione ¢é data
all'aspetto dell'intermodalita con il trasporto pubblico)”. Il gia citato D. M.

" Attualmente gli impegni di TCS & Ministero sono sanciti dal nuovo Accordo di programma firmato il 15/11/2005.
' Si ricorda anche la Circolare n°432 del 31/03/93 in materia di criteri ¢ standard progettuali per le piste ciclabili.
"7 Successivi rifinanziamenti sono stati assegnati con la Legge n°166 del 2002.



21/12/00 (“Programmi radicali per la mobilita sostenibile”) fissa, tra i pro-
getti da ammettere al cofinanziamento, la realizzazione o il miglioramento
di flotte di biciclette di proprieta dei Comuni, enti e gestori di servizi pub-
blici da destinare al noleggio nelle aree urbane (bike sharing). Piu di recen-
te, la gia citata Legge n°296 del 27/12/06 inserisce le promozione di reti
di mobilita ciclistica tra gli interventi finanziabili.

A livello normativo, I'impegno a favore di un modello di mobilita che riduca al
minimo gli impatti negativi sull'ambiente, si esplica anche attraverso I'emanazione
di leggi volte a favorire il rinnovo del parco veicolare, tramite incentivi per la rot-
tamazione e la diffusione di carburanti a basso impatto ambientale. Gli incentivi
per il rinnovo del parco degli autoveicoli, relativamente al settore dei mezzi di
trasporto pubblico, compaiono nel Decreto Ronchi. Sempre nello stesso anno,
con la Legge n°426 del 9/12/1998 "Nuovi interventi in campo ambientale", ven-
gono previsti incentivi per l'acquisto di autoveicoli a basso impatto ambientale,
destinati a Regioni, Enti Locali, aziende pubbliche o private che gestiscono servi-
zi di pubblica utilita (per un ammontare di 58 milioni di euro stabilito con il suc-
cessivo decreto del D.M.del 28/05/99).Tra il 2003 e il 2006 vengono inoltre ero-
gati, in particolare dal Ministero delle Infrastrutture e deiTrasporti, contributi per
il rinnovo del parco autobus per il trasporto pubblico locale.

Relativamente agli incentivi destinati ai privati, contributi per la rottamazione di
veicoli a favore di mezzi a trazione elettrica 0 a metano sono previsti a partire
dal D. L. n°324/97 convertito successivamente nella Legge n°403 del 25/11/97.
Quest'ultima destina inoltre 30 miliardi di lire per agevolare la diffusione di auto-
veicoli a metano e GPL.

Successivamente, con la Legge n°140 dell'l 1/05/99 vengono introdotti incentivi
per l'acquisto di ciclomotori e motoveicoli a trazione elettrica e per biciclette a
pedalata assistita. || Decreto dirigenziale n°83 del 20/12/00 del Ministero
delllAmbiente introduce, a favore dei cittadini, gli incentivi per la conversione a
metano e GPL di autoveicoli non catalizzati (meglio noti come ICBI Iniziativa
Carburanti a Basso Impatto) e promuove contemporaneamente lo sviluppo di una
rete di distribuzione di tali carburanti. Le Leggi successive sostanzialmente amplia-
no e modificano le modalita di accesso agli incentivi, sia estendendoli ad altre tipo-
logie di veicoli, sia ad altri tipi di beneficiari. Il Decreto interministeriale 05/04/01, di
attuazione dell'art. 6 della Legge Finanziaria 2001, definisce per il triennio 2001-
2003 gli incentivi fiscali per la trasformazione o l'acquisto di autoveicoli elettrici, a
metano e GPL, ma anche motocicli, ciclomotori elettrici e biciclette a pedalata assi-
stita nei limiti di spesa di 15 miliardi di lire per ciascuno dei 3 anni. A differenza dei
precedenti decreti non viene richiesta la rottamazione di un veicolo.



Contributi per la rottamazione di veicoli inquinanti sono da ultimo stati
riproposti nella Finanziaria 2007.

| Decreti del Ministero dei Trasporti del 29/03/2007 e del 23/05/2007
stabiliscono I'erogazione di contributi alle Regioni per la sostituzione di
autobus del trasporto pubblico locale in esercizio da piu di 15 anni e per
I'acquisto di mezzi elettrici destinati al trasporto pubblico nei centri sto-
rici e nelle zone a traffico limitato.

Sempre nel 2007, un Decreto del Ministero dellAmbiente e della Tutela del
Territorio e del Mare istituisce un programma di finanziamenti per il miglioramen-
to della qualita dell'aria nelle aree urbane e per il potenziamento del trasporto
pubblico impegnando 270 milioni di euro per il triennio 2007-2009, a valere sulle
risorse del Fondo per la Mobilita sostenibile istituito con la citata Legge n®296/06.

A livello nazionale la prima legge sull'inquinamento atmosferico € la n°615/66
“Provvedimenti contro l'inquinamento atmosferico” (anche detta “Legge anti-
smog”) che definisce norme per impianti termici, impianti industriali e mezzi
motorizzati responsabili di emettere sostanze inquinanti in atmosfera. Al fini della
prevenzione dell'inquinamento in aria, la legge suddivide il territorio nazionale in
due “zone di controllo” per le quali vengono definiti criteri per la riduzione del-
linquinamento atmosferico. | limiti di concentrazione per gli inquinanti validi a
livello nazionale vengono introdotti solo negli anni '80 prima con il D.PC.M.
28/03/83 e successivamente con il D.PR. n°203/88 (attuazione delle Direttive
80/779/CE, 82/884/CE, 84/360/CE e 85/203/CE). Il D.PC.M. 28/03/83 fissa i limiti
massimi di accettabilita delle concentrazioni e i limiti massimi di esposizione per
gli inquinanti NO2, SO2, O3, CO, Pb, FL e particelle sospese e definisce i relativi
metodi di prelievo e analisi. Il Decreto inoltre impone alle Regioni di predispor-
re appositi piani di risanamento per il miglioramento della qualita dell'aria qualo-
ra le concentrazioni superino o rischino di superare i predetti limiti.

Il D.PR.n°203/88 introduce i valori limite' e i valori guida'® per gli inqui-
nanti dell'aria in ambiente esterno con i corrispondenti metodi di campio-

" Limiti massimi di accettabilita delle concentrazioni ¢ limiti massimi di esposizione relativi ad inquinanti nell'am-
biente esterno (art. 2, comma 2 del D.PR. n°203/88)).

¥ Limiti delle concentrazioni e limiti di esposizione relativi ad inquinanti nell’'ambiente esterno destinati: a) alla
prevenzione a lungo termine in materia di salute e protezione dell’ambiente;b) a costituire parametri di riferimen-
to per l'istituzione di zone specifiche di protezione ambientale per le quali & necessatia una particolare tutela della
qualita dell'aria (art. 2, comma 3 del D.PR. n°203/88).



namento, analisi e valutazione oltre a definire limiti di emissione e ad
introdurre criteri specifici per I'inquinamento prodotto da impianti indu-
striali. Il suddetto decreto in particolare aggiorna i valori limite di SO2 e
NO?2 del D.PC.M. 28/03/88 e introduce i valori guida di qualita dell'aria
per SO2, NO2 e particelle sospese.Vengono, inoltre specificate le compe-
tenze delle Regioni e delle Province in materia di tutela dell'ambiente dal-
l'inquinamento atmosferico.

Nel corso degli anni '90 la normativa sull'inquinamento atmosferico si evolve
alla luce delle problematiche emergenti e delle nuove conoscenze scientifiche.
Oltre ad aggiornare i valori limite per alcuni inquinanti, essa mostra una crescen-
te attenzione per le aree urbane che, per l'elevato numero di sorgenti inquinan-
ti, soprattutto il traffico veicolare, e I'elevata concentrazione della popolazione
esposta, costituiscono aree di particolare rischio sanitario. Contemporaneamen-
te, appare sempre pit necessario definire criteri unitari di raccolta e analisi di dati
di qualita dell'aria e di programmazione degli interventi.

Il D.M.20/05/91 definisce al riguardo, all'art.|, i “criteri per la raccolta dei dati
di qualita dell'aria, il riordino delle competenze per la vigilanza, il controllo, la
gestione e 'esercizio dei sistemi di rilevamento pubblici, nonché la regolamen-
tazione delle situazioni di inquinamento atmosferico che determinano stati di
allerta e/o di emergenza”. Per le zone in cui possono verificarsi episodi acuti di
inquinamento atmosferico, le Province e, per le aree metropolitane, i Sindaci
devono elaborare piani di intervento operativo contenenti indicazioni sui pos-
sibili  provvedimenti da adottare per ridurre l'inquinamento.
Contemporaneamente, vengono indicati i criteri unitari per I'elaborazione dei
piani regionali per il risanamento e la tutela della qualita dell'aria.

I D.PR. 10/01/92 & “Iatto di indirizzo e coordinamento in materia di rilevazione
dellinquinamento urbano”; tale Decreto prevede l'individuazione da parte delle
Regioni di zone a rischio in cui possono verificarsi episodi acuti di inquinamento
atmosferico e permette ai Comuni o alle autorita competenti I'adozione di misu-
re straordinarie restrittive della circolazione (comprese le targhe alterne), in
assenza di altre misure. Il Decreto inoltre promuove il potenziamento delle reti di
monitoraggio della qualita dell'aria in ambiente urbano da parte dei Comuni.

Con il D.M. 15/04/94 vengono definiti, per le aree individuate ai sensi del
D.M.20/05/91, i livelli di attenzione® e di allarme? per SO2,PTS,NO2,CO

* Concentrazioni di inquinanti atmosferici che determinano lo stato di attenzione, ossia una situazione di inquinamen-
to atmosferico che, se persistente, determina il rischio che si raggiunga lo stato di allarme (art. 2 del DML 15/04/94).

* Concentrazioni di inquinanti atmosferici che determinano lo stato di allarme, ossia una situazione di inquinamen-
to atmosferico suscettibile di determinare una condizione di rischio ambientale ¢ sanitario (art. 2 del D.M.
15/04/94).



e O3. Il decreto individua inoltre un elenco di inquinanti prioritari per i
quali le autorita competenti sono tenute ad attivare campagne di misura
sperimentali. In questo elenco compaiono nuovi inquinanti fino a quel
momento non oggetto della normativa, ma ritenuti pericolosi per la salu-
te umana e |'ambiente (PM10, piombo, cadmio, nichel, composti acidi, per-
rossiacetilnitrato (PAN), benzene, formaldeide, idrocarburi policiclici aro-
matici cancerogeni, PCDD e PCDF).

II D.M.25/11/94 aggiorna il precedente ed in particolare i livelli di attenzio-
ne e di allarme di SO2 e PTS per le aree urbane e introduce per la prima
volta gli obiettivi di qualita” per il PMI0, il C6H6 e gli IPA. 1l Decreto impo-
ne alle autorita competenti delle aree urbane a maggiore rischio di inquina-
mento da PMI10, C6Hé e IPA l'obbligo di predisporre sistemi permanenti di
monitoraggio delle loro concentrazioni.Vengono inoltre indicate come prio-
ritarie nell'applicazione delle misure descritte nel Decreto le aree urbane
con popolazione superiore ai 150.000 abitanti.

Nella seconda meta degli anni '90 vengono emanate altre norme specifi-
che per combattere l'inquinamento atmosferico in ambiente urbano; al
riguardo la Legge n°413 del 4/11/97 reca “misure urgenti per la preven-
zione dell'inquinamento atmosferico da benzene”.Tra queste misure viene
disposta per i Sindaci la possibilita di adottare regole per la limitazione
della circolazione per la tutela della qualita dell'aria.

[I D. M. 16/05/96 sull'ozono definisce “un sistema di sorveglianza, di scam-
bio di informazione e di gestione degli stati di attenzione e di allarme per
la popolazione” relativi a tale inquinante e introduce i livelli per la prote-
zione della salute® e per la protezione della vegetazione™.

Il cambiamento sostanziale nella valutazione e gestione dell'inquinamen-
to atmosferico si ha con il D. Lgs. n°351/99 (attuazione della Direttiva
96/62/CE) e con i suoi Decreti attuativi. Esso rappresenta un ulteriore
sforzo di uniformare, ai sensi della Direttiva europea, i criteri e i metodi
di valutazione e gestione della qualita dell'aria. In particolare, definisce i
criteri per stabilire gli obiettivi della qualita dell'aria, per valutare la stessa
sull'intero territorio nazionale, per definire le modalita di informazione al
pubblico dello stato di qualita dell'aria e per mantenere o migliorare tale

2 Gli "obiettivi di qualita” individuano il valore medio annuale di riferimento da raggiungere e rispettare a pattire
da una determinata data (All IT del D.M. 25/11/94).

# Concentrazione di ozono, pari al valore indicato all’Allegato I, punto 1, che non deve essere superata ai fini della
protezione della salute umana, in caso di episodi prolungati di inquinamento (att.1 del D.M. 16/05/96).

* Concentrazione di ozono, pati al valore indicato all'Allegato I, punto 2, oltre il quale la vegetazione pud subire
danni (art.1 del D.M. 16/05/96).



stato tramite specifici piani. Il Decreto applicativo attualmente in vigore,
vale a dire il D. M. n°60/02 (attuazione delle Direttive 1999/30/CE e
2000/69/CE), introduce i nuovi valori limite con i margini di tolleranza, le
soglie di allarme e i termini per il raggiungimento di tali valori per SO2,
NO2, ossidi di azoto, PM10, Pb, C6H6 e CO. Esso definisce inoltre i crite-
ri per la raccolta e la valutazione dei dati e per I'ubicazione e la determi-
nazione del numero minimo dei punti di campionamento. Comincia, inol-
tre, ad imporsi l'attenzione per il PM2.5; il Decreto, infatti, impone alle
Regioni I'obbligo di installare punti di campionamento in siti fissi per il
PM2.5, ove possibile negli stessi punti di campionamento del PM10, ed in
numero tale da garantire la massima rappresentativita dei livelli registrati.
Inoltre, i piani previsti per il risanamento della qualita dell'aria relativamen-
te al PM10 devono avere anche lo scopo di ridurre i livelli di PM2.5.

Il successivo D. M. del 1/10/02 n°261 (che abroga il D. M. 20/05/91) reca
le direttive tecniche per la valutazione preliminare della qualita dell'aria
ambiente e definisce i nuovi criteri per |'elaborazione dei piani e program-
mi di risanamento della qualita dell'aria ai sensi del D. Lgs. n°351/99.

Il D. Lgs. n°183/04 relativo all'ozono (attuazione della Direttiva
2002/03/CE), attualmente in vigore, introduce i valori bersaglio” e gli
obiettivi a lungo termine® per la protezione della salute umana e della
vegetazione. Esso aggiorna, inoltre, il valore limite della soglia di allarme e
stabilisce metodi e criteri per valutare la concentrazione di ozono e i suoi
precursori, le modalita per I'informazione al pubblico e le modalita di coo-
perazione con gli Stati membri in relazione al problema dell'inquinamen-
to transfrontaliero.

Il D. Lgs. n°152 del 03/08/07 (attuazione della Direttiva 2004/107/CE )
introduce i valori obiettivo? relativi all'arsenico, al cadmio, al nichel ed al
benzo(a)pirene.

Per quanto attiene la normativa specifica sulle emissioni da trasporto
stradale, a partire dalla seconda meta degli anni '70, viene recepita tutta
una serie di Direttive europee che fissano i valori limite di emissione di

* Livello fissato al fine di evitare a lungo termine effetti nocivi sulla salute umana e sull'ambiente nel suo com-
plesso, da conseguirsi per quanto possibile entro un dato periodo di tempo (art.2 del D. Lgs. n°183/04).

* Concentrazione di ozono nell'aria al di sotto della quale si ritengono improbabili, in base alle conoscenze scien-
tifiche attuali, effetti nocivi diretti sulla salute umana e sull’ambiente nel suo complesso. Tale obiettivo ¢’ conse-
guito nel lungo periodo, sempreche’ sia realizzabile mediante misure proporzionate, al fine di fornire un'efficace
protezione della salute umana e dell’ambiente (art.2 del D. Lgs. n°183/04).

7 Concentrazione nell’aria ambiente stabilita al fine di evitare, prevenire o ridurre effetti nocivi per la salute umana
¢ per lambiente, il cui raggiungimento, entro un dato termine, deve essere perseguito mediante tutte le misure a
tale fine necessarie che non comportano costi sproporzionati (art. 2, conmma 1 del D. Lgs. n°152 del 03/08/07).



CO e HC per le autovetture a benzina (D. M. del 07/03/75) ed i limiti di
emissione per nuovi inquinanti (NOx per veicoli a benzina con il D. M. del
12/02/79, particolato per i veicoli diesel con il D. M. del 05/06/89), rendo-
no piu severi i limiti esistenti (D. M. del 20/12/78 del 30/11/83 e del
05/06/89) ed estendono le limitazioni ai veicoli diesel (D. M. del 30/11/83).

La Direttiva “Euro 17, che tra le novita introdotte imponeva I'adozione
della marmitta catalitica e la “Euro 2” sono state recepite rispettivamen-
te con il D. M. del 28/12/1991 e con il D. M. del 29/02/96. La Direttiva
“Euro 3” é stata recepita con il D. M. del 21/12/99, mentre dal Gennaio
2006 ¢ in vigore la Direttiva “Euro 4”. Nello stesso periodo vengono rece-
pite le Direttive sui limiti di emissione per i veicoli commerciali leggeri,
per i ciclomotori e motocicli e per i veicoli commerciali pesanti.

E del 07/07/98 la Direttiva del Ministero dei Lavori Pubblici sul control-
lo dei gas di scarico dei veicoli (bollino blu)®. La Direttiva impone agli
autoveicoli di attestare il rispetto dei limiti di emissioni inquinanti stabili-
ti dal D. M. del 05/02/96 (modificato dal D. M. del 7/08/00), attraverso l'e-
sibizione di un apposito bollino. Al Sindaco dei Comuni inseriti in specifi-
che zone indicate nella Direttiva, tra cui quelle a rischio di episodi acuti di
inquinamento atmosferico, &€ conferito il potere di vietare la circolazione
ai veicoli che non abbiano attestato il rispetto dei limiti sui gas di scarico.

Vengono di seguito riportanti alcuni esempi di buone pratiche, adottate
a livello normativo dalle Regioni, intendendo con buona pratica “...un"a-
zione esportabile in altre realta, che permette ad un Comune, ad una
comunita o ad una qualsiasi amministrazione locale, di muoversi verso
forme di gestione sostenibile a livello locale””. Tale definizione e utilizza-
bile per interventi da parte di un'Amministrazione in un qualsiasi ambito,
ma l'attenzione sara qui focalizzata sulle azioni intraprese dalle Regioni in
materia di gestione della qualita dell'aria e di mobilita sostenibile.

# Ai sensi dell'art. 7 del Nuovo Codice della Strada.
* http://www.sinanet.apat.it/it/gelso/buone_pratiche



Le Regione Emilia Romagna é certamente uno dei casi piu virtuosi nella
gestione della mobilita sostenibile. La Legge di riferimento per le politiche
sul trasporto pubblico, regionale e locale, e sulla mobilita & la L. R. n°30
del 02/10/1998 con le successive modifiche ed integrazioni. La legge san-
cisce il ruolo di programmazione e indirizzo della Regione in materia. Tra
le finalita del provvedimento sono indicate la promozione di un sistema
integrato di mobilita, lo sviluppo dell'intermodalita, la promozione della
cultura della mobilita sostenibile e dell'innovazione tecnologica e gestio-
nale applicata ai trasporti collettivi ed individuali. Al fine di dare attuazio-
ne a tali politiche la legge prevede che la Regione sottoscriva Accordi di
Programma con Stato, Regioni ed Enti Locali; negli accordi con questi ulti-
mi viene sancito il concorso delle parti al finanziamento dei progetti,
anche sulla base di intese sui servizi minimi (per es. il D. G.R.n°2152 del
03/11/2003), da erogare per soddisfare la domanda di mobilita dei cittadi-
ni. La Legge conferisce a Province e Comuni la possibilita di costituire
un'Agenzia Locale per la Mobilita e il Trasporto Locale di loro competen-
za, avente tra i vari compiti la progettazione, organizzazione e promozio-
ne di servizi di trasporto pubblico integrati tra loro e con la mobilita pri-
vata e lo sviluppo di servizi complementari per la mobilita. Pertanto, a par-
tire dal 2001 sono stati attuati gli Accordi di Programma tra la Regione, le
nove Province ed i Comuni interessati. Un altro strumento di intervento
é costituito dagli Accordi di Programma per la Qualita dell'Aria che la
Regione, a partire dal 2002, ha sottoscritto con le Province ed i Comuni
con popolazione superiore ai 50.000 abitanti. Tali accordi, nati in attuazio-
ne dei Programmi d'intervento redatti dalla Regione ai sensi del D. Lgs.
n°351/99, hanno validita triennale ma sono aggiornati su base annuale.Tra
le misure previste vi sono anche interventi strutturali di mobilita sosteni-
bile quali: il post-trattamento dei gas di scarico e l'uso di carburanti alter-
nativi, il rinnovo del parco autobus, il potenziamento delle mobilita cicli-
stica, gli interventi strategici per l'intermodalita e lo sviluppo dei Piani
Urbani della Mobilita (PUM), gli interventi infrastrutturali e tecnologici per
la mobilita sostenibile dei mezzi nel settore produttivo e commerciale ed
i sistemi di monitoraggio del traffico. L'ammontare complessivo degli stan-
ziamenti regionali previsti in tali Accordi di Programma negli anni 2001 -
2006 supera i 230 milioni di euro, a fronte di investimenti complessivi per
un valore di oltre 650 milioni di euro, come riportato nell'ultimo Accordo
firmato il 31/07/2007. Tale provvedimento ha tenuto conto dell'Atto
d'Indirizzo Triennale 2007-2009 in materia di programmazione e ammini-
strazione del trasporto pubblico regionale (Delibera n°109 del 3/4/2007),



individuando due interventi prioritari: I'incremento della velocita com-
merciale e della capacita d'attrazione del trasporto pubblico e il potenzia-
mento e la messa in rete dei percorsi ciclabili urbani. Numerosi sono i
progetti finanziati nei vari Comuni della Regione nell'ambito del quadro
normativo qui descritto®: gli interventi realizzati hanno coinvolto tutti i
principali Comuni e comprendono provvedimenti nei pit vari ambiti della
mobilita sostenibile, dal car pooling e car sharing ai carburanti a basso
impatto ambientale, dal miglioramento e potenziamento del trasporto
pubblico alla logistica del trasporto merci, fino ad arrivare alla mobilita
ciclistica. Proprio su quest'ultima tematica molto & stato investito, portan-
do in esecuzione progetti come ad esempio la creazione di “percorsi
ciclo-pedonali casa-scuola” nei comuni di Piacenza, Reggio Emilia, Modena,
Ferrara, Bologna, Forli, Cesena e Rimini (progetti “Pedal”, “Bicibus” e
“Pedibus”), e diversi progetti di bike sharing (ad esempio a Modena e
Ravenna). Preminente ¢ stato I'impegno di risorse della Regione ai fini del
rinnovo del parco veicolare del trasporto pubblico locale: basti pensare
come, a fronte di un obbligo del 5% di mezzi a basso impatto nell'acqui-
sto di nuovi autobus previsto dalla normativa nazionale, la Regione Emilia
Romagna abbia elevato tale vincolo ad un minimo del 20% su tutti gli
acquisti a partire dal 2002°'. Altro esempio d'intervento, nell'ambito delle
misure di post-trattamento dei gas di scarico previsti negli Accordi di
Programma, €& stato il “Progetto Blu”, coordinato e finanziato dalla
Regione, per lo sviluppo di un filtro anti-particolato applicabile sia agli
autobus che ai veicoli commerciali, capace di trattenere il 99.9% delle par-
ticelle ultrafini emesse dai motori diesel e di ridurre considerevolmente
le emissioni di IPA e di idrocarburi incombusti.

La politica degli incentivi per il rinnovo del parco veicolare o per la sua
conversione ad alimentazione a basso impatto ambientale, agendo diret-
tamente sul sistema dei trasporti, rientra tra i possibili interventi a dispo-
sizione delle Regioni nel settore della mobilita sostenibile. E il caso della
Regione Piemonte che con la L.R.n°43 del 7/4/2000 (prima attuazione del
Piano regionale per il risanamento e la tutela della qualita dell'aria) da il via ad

* La raccolta dei progetti & disponibile sul sito delle buone pratiche della Regione Emilia Romagna www.ruotepu-
liter.it

*t Si veda il “Rapporto annuale di monitoraggio della mobilita ¢ del trasporto pubblico locale- Anno 2006  della
Giunta Regionale per il Consiglio.



una serie di finanziamenti ed incentivi finalizzati anche alla riduzione delle emis-
sioni inquinanti dei veicoli.Al 2002 risale I'approvazione del D. G.R.n°67-7675
sul finanziamento ai Comuni per l'attivazione di incentivi ai privati per la rea-
lizzazione di impianti di distribuzione di metano per autotrazione (pari a
150.000 euro ad impianto). Le risorse necessarie, accantonate o prenotate,
ammontano a 5 milioni di euro per il triennio 2002-2004 e sono erogate tra-
mite successivi Decreti Dirigenziali. Nell'ambito dell'incentivazione del rinnovo
del materiale rotabile, utilizzato per lo svolgimento dei servizi complementari
al trasporto pubblico locale, in applicazione della L. R. n°3 del 24/1/2000, suc-
cessivamente modificata con la L. R.n°14 del 2 luglio 2003, vengono introdot-
ti incentivi (fino a 6.200 euro) per i titolari di licenza taxi o di autorizzazione
per noleggio con conducente che acquistano nuovi veicoli elettrici o a meta-
no/bifuel nel periodo 2003-2007. A partire dal Gennaio 2004 viene inoltre
introdotta I'esenzione dal pagamento della tassa automobilistica per i veicoli
alimentati a GPL o metano alla prima immatricolazione. La D. G.R.n°24-27 del
9/05/2005, nell'ambito dell'attuazione dei Piani d'azione per la riduzione delle
emissioni in atmosfera, predispone incentivi per la conversione (650 euro) o
I'acquisto (1.500 euro) di veicoli a metano o GPL, destinati alle persone fisiche
residenti in Piemonte o alle persone giuridiche aventi sede in Piemonte. Gli
incentivi per la rottamazione di veicoli inquinanti (“pre-Euro |1” per benzina e
“pre-Euro 2” per i diesel) vengono introdotti per I'anno 2006 con I'accantona-
mento a tale fine di 5 milioni di euro nella D. G.R. n°147-3667 del 2/8/2006.
Allinterno dello Stralcio di Piano per la Mobilita (D. G. R. n°66-3859 del
18/9/2006), accanto alle limitazioni alla circolazione dei veicoli pit inquinanti e
agli incentivi per la loro rottamazione, sono previsti contributi, destinati ai pro-
prietari degli stessi, per |'acquisto di abbonamenti annuali del trasporto pubbli-
co regionale o per I'abbonamento annuale ai servizi di car sharing. Sono inol-
tre previsti degli incentivi per favorire la dismissione di veicoli merci leggeri
interessati dai provvedimenti restrittivi.

La Toscana & sicuramente un caso virtuoso per quanto attiene la gestio-
ne della qualita dell'aria®. Il D. G. R. n°1406/01 prevede la classificazione
dei Comuni della Regione ai sensi del D. Lgs. n°351/99: per i Comuni con
superamenti di una o piu sostanze inquinanti, la Delibera impone la stesu-
ra di rapporti sullo stato della qualita dell'aria, nonché la redazione di Piani

*In questa sede viene effettuata un'analisi della normativa regionale principale a partire dagli anni successivi
all'entrata in vigore del D. Lgs. n°351/99.



di Azione a livello Comunale® (PAC), contenenti le misure adottate o pre-
viste. Tali documenti sono intesi come contributo alla stesura del pro-
gramma regionale previsto dal D. Lgs. n°351/99. La Regione Toscana inter-
viene, inoltre, con il D. G. R. n°116/02 e successivamente con il D. G. R.
n°1133/02%, introducendo le soglie di attenzione e di allarme per il PM10,
indicando le azioni da perseguire nel breve periodo nel caso di supera-
mento di tali soglie ed individuando i Comuni tenuti ad adottare le misu-
re indicate.

Al 2003 risalgono le norme regionali per il contenimento dell'inquina-
mento atmosferico tramite interventi strutturali di medio periodo:
nell'’Aprile 2003 viene, infatti, stipulato un Protocollo d'Intesa per il con-
tenimento delle situazioni di superamento dei valori limite di PMI0 tra la
Regione, le Amministrazioni provinciali e i 25 Comuni che registrano
situazioni critiche di qualita dell'aria. Il protocollo definisce una strategia
condivisa ed individua misure ed interventi nel breve-medio periodo con
le corrispondenti risorse per ridurre le emissioni del materiale particola-
to nel territorio regionale e in particolare nei Comuni rappresentati. Al
protocollo d'intesa fa seguito una serie di Accordi di Programma
(10/10/2003, 20/12/2005, 10/05/2007) sottoscritti da Regione, URTPR,
Province, ANCI Toscana e i comuni (16 inizialmente) che registrano il
superamento o il rischio di superamento dei valori limite di PMI10. Gli
Accordi, in sintonia con il Protocollo citato, individuano le misure e le
azioni che devono essere intraprese dai soggetti firmatari per il risana-
mento della qualita dell'aria nelle aree urbane. Il primo Accordo prevede
interventi di breve-medio periodo relativi, in particolar modo, al conteni-
mento delle emissioni di PM10 da veicoli e motoveicoli, mediante il pro-
gressivo rinnovo del parco circolante e I'erogazione di incentivi e finanzia-
menti; il successivo accordo integra il precedente, privilegiando gli inter-
venti atti a ridurre le emissioni di piu sostanze inquinanti (NOx, O3, IPA)
o aventi efficacia su piu tipologie di sorgenti. L'ultimo Accordo di
Programma, oltre a rifinanziare i provvedimenti previsti dai due preceden-
ti, introduce alcune importanti novita; tra le principali, I'obbligo da parte
dei Comuni, al fine di accedere ai finanziamenti regionali e nazionali, di
redigere i Piani di Azione Comunali (PAC), contenenti misure specifiche a
favore della mobilita sostenibile e della riduzione delle emissioni inquinan-
ti. E,inoltre, prevista l'attivazione di iniziative di sensibilizzazione dei citta-
dini come le “Domeniche Ecologiche”; tali provvedimenti sono in sintonia
* Piano di azione contenente misure da adottare nel breve periodo al fine di ridurre il rischio di superamento del

valore limite ¢ della soglia di allarme per il PM10.

* Le linee guida per la redazione dei PAC sono state definite con il D. G. R. n°1325/03 che abroga il precedente
del 2001.



con |'ultimo Programma Regionale di Azione Ambientale (PRAA), istituito
con la L. R.n°14 del 19/03/2007,che individua, tra gli obiettivi significativi,
la riduzione della percentuale di popolazione esposta all'inquinamento
atmosferico e, tra le azioni prioritarie, il controllo delle emissioni e il
monitoraggio di nuovi inquinanti quali il PM2.5.

Volendo dare un'idea dei risultati ottenibili con queste politiche, basti
pensare che a Firenze l'iniziativa sul “Bollino blu”, in vigore dal 1994, si &
conclusa con I'ordinanza del Sindaco n°950 del 9/11/06 che ha revocato il
divieto di transito ai veicoli sprovvisti di bollino a partire dal 1° Gennaio
2007 in quanto, in tale data, & stato raggiunto |'obiettivo del completo rin-
novo del parco veicolare.



3. L'approccio
metodologico

L'indagine & stata condotta sulle maggiori 50 citta italiane, selezionate
considerando tutte le realta con una popolazione superiore ai 100.000
abitanti, tutti i Capoluoghi di regione e le Province autonome di Trento e
Bolzano. Nello specifico, il numero delle citta rappresentative del Centro
e del Sud Italia & pari a 10, per quanto riguarda il Nord Italia sono state
considerate complessivamente 24 citta, infine le restanti 6 sono localizza-
te nelle isole (Fig. 1).

Figura 1: Localizzazione delle citta considerate nello studio (Restituzione: Map &Guide)
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L'analisi ha previsto:
il popolamento di indicatori socio-territoriali e trasportistici;

la somministrazione di un questionario informativo volto principalmen-
te ad indagare lo stato della qualita dell'aria, della mobilita urbana e le
misure promosse in ambito locale.



4. Analisi degli indicatori
socio-territoriali
e trasportistici

Per valutare in modo adeguato le particolarita e le problematiche di ogni
centro urbano considerato sono state raccolte innanzitutto informazioni
dalle banche dati ISTAT e ACI*.

Cio al fine di costruire, per ogni citta, una breve scheda informativa (Tab.
3, Appendice) contenente i dati di: popolazione residente (Fig. 2), superfi-
cie comunale e totale delle autovetture presenti, distinte successivamen-
te per standard emissivo ed alimentazione.

Figura 2: Popolazione comunale residente suddivisa per fasce - (Fonte: ISTAT 2006)
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In base a queste informazioni € stato possibile popolare alcuni indicato-
ri che, opportunamente pesati e aggregati, rendono significativo il confron-
to all'interno del campione considerato.

# T dati ACT per il parco autovetture si riferiscono al 2006. T dati ISTAT per la superficie comunale si riferiscono
al Censimento 2001 ¢ quelli della popolazione comunale residente si riferiscono alla stima del 2006.

LA MOBILITA SOSTENIBILE IN ITALIA: indagine sulle principali 50 citta

27



Gli indicatori considerati sono (Tab. 4, Appendice):
densita abitativa (popolazione/superficie);

distribuzione degli autoveicoli rispetto alla popolazione (totale veicoli
privati/popolazione *100 );

percentuale della flotta veicolare privata conforme a determinati stan-
dard di emissione in atmosfera;

percentuale dei veicoli privati a basso impatto ambientale.

Relativamente alla densita abitativa, la media delle 50 citta si attesta su
[.337 abitanti/kmq: solo la meta delle citta superano tale valore medio,
con le citta di Napoli, Milano e Torino che registrano dei valori notevol-
mente superiori a tutte le altre (Fig. 3).

Densita abitativa

8500 [ab/sup] [ab/sup]
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E opportuno osservare che per alcune citta bisognerebbe considerare
una superficie comunale ridotta, che sia effettivamente rappresentativa del
territorio urbanizzato. Per esempio, nel caso di Roma, che presenta una
densita abitativa relativamente bassa pur registrando il maggior numero di
abitanti, bisognerebbe depurare dall'area totale la quota parte compren-



dente quanto meno le aree naturali e agricole, che per loro natura sono
destinate a rimanere non urbanizzate.

Nella figura che segue viene riportata la consistenza della flotta autovei-
colare privata in rapporto alla popolazione residente (Fig. 4). Tale indica-
tore € molto significativo in quanto un elevato possesso di auto private
determina un altrettanto elevato utilizzo, a scapito dell'utilizzo di altri
modi di trasporto piu sostenibili, come il trasporto collettivo.

Il tasso di motorizzazione appare generalmente molto elevato per tutte
le citta, con una media di circa 62 veicoli ogni 100 abitanti. Si registra, inol-
tre, il caso particolare di Aosta in cui il numero di veicoli & quasi doppio
rispetto agli abitanti: cio deriva dal fatto che molti dei veicoli immatrico-
lati nel Comune vengono successivamente trasferiti e utilizzati in altre
zone d'ltalia*.

Figura 4: Tasso di motorizzazione - (Fonte: ACI e ISTAT, 2006)

Tasso di motorizzazione

Tven/ab 100] [veh/ab* 100] Tveh/ab*100]
Aosta 1933 [Ferrara 62 Padova

Roma 742 |Brescia 62, Palermo

atina 735 |Rimini 62, R_Calabrial

"Aquila 697 |Prato X Messina

Perugia 69, [Torino ¥ Taranto
Potenza 69,3 Novara Milano
Catania 67, Piacenza Napoli

Temi 65, [Ancona Bari X
Ravenna 65, Bergamo Firenze .
R. Emilia 65, Parma Foggia X3
C: 65, [Verona . Bologna X
Modena 65, Monza X Bolzano
Giuglianoin C| 64, Pescara 6 Livormo
Cagliari 64, [Vicenza 60. Trieste
Siracusa 63, Catanzaro| 604 [Genova

"Bs Aosta: 193,3 Forl 63, Salerno 59. Venezia
[Sassari 63, [Trento 59, |

[veh/ab*100]

OISO E o s O E RS OT 0o UES TP 000008 050588200200
ESOSNES5ec88=058 05 CEERNSEESNERRCEEaEs5C2caNSECRE3Y
MOmEggﬂhgmagﬁémaEgg‘éggiwob—:@g%ogéﬁﬁvwm:%mﬂ s389§32c?
487" 8>® s &2 F2Paccxa S05e-STso=0208 629025
S TOQ Sovn™ 2 © >8 = o Lgdouwr
aLpo Emog_m% 5 g E< S D_Sw a0 =+ o- g [0
T D o
o 2
o

3 Operatori del settore dell'autonoleggio trovano infatti conveniente immatricolare ad Aosta tutta o parte della loro flotta.
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L'analisi della composizione del parco autoveicoli risulta molto interes-
sante poiché la quantita dei veicoli conformi ai vari standard di emissio-
ne”, stabiliti dalle Direttive europee, permette di valutare indirettamente
la situazione di svecchiamento del parco circolante nelle maggiori citta ita-
liane (Tab. 5, Appendice): le emissioni di sostanze nocive sono, infatti, deci-
samente minori con l'uso delle tecnologie piu recenti.

Come si osserva dal grafico, la citta che presenta il maggior numero di vei-
coli “Euro 0” & Napoli, seguita da Catania e da Giugliano in Campania (Fig. 5).

Figura 5: Percentuale dei veicoli in base agli standard di emissione atmosferica

(Fonte: ACI, 2006)
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Il 40% delle citta mostra comunque una presenza di veicoli “Euro 0”
superiore alla media (pari al 17%). La citta con il minor numero di veicoli
appartenenti a tale standard emissivo € invece Aosta.

Relativamente allo standard emissivo piu recente, Aosta stacca tutte le
altre citta con una percentuale di presenze superiori al 43%; seguono
Roma, Prato, Trento, Firenze, Bolzano e Bologna con percentuali superio-
ri al 23%. Quelle in cui le auto “Euro 4” sono meno diffuse risultano, inve-
ce, Foggia, Napoli e Giugliano in Campania con una percentuale che non
supera il 10% (Fig. 6).

7 Riguardo aghi autoveicoli, le categorie di standard emissivo considerate sono quattro: “Buro 07, corrispondente
a tutte le omologazioni antecedenti al 1992, “Euro 17 per le omologazioni del periodo 1992-1995, “Euro 27 per
le omologazioni del periodo 1995-2000, “Euro 3” per le omologazioni del periodo 2000-2006 ed “Euro 47 per
le omologazioni effettuate a partire dal 2006.
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In generale, comunque, meno della meta delle citta considerate presentano
una percentuale di veicoli “Euro 4” superiore al valore medio (pari a 19,8%).

Figura 6: Percentuale di autoveicoli ‘“Euro 4” nelle 50 citta (Fonte: ACI, 2006)
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Sul fronte dei veicoli a basso impatto ambientale, si pud osservare che
per le cinquanta citta considerate la presenza dei mezzi ad alimentazione
a piu basso impatto (metano e GPL) si attesta sul 3,6% rispetto al totale
(Tab. 6, Appendice). | valori piu alti, superiori al 10%, si registrano solo in
quattro citta dell'Emilia Romagna (Ravenna, Reggio Emilia, Ferrara e Forli).
Fanalini di coda risultano, invece, le citta diTrieste,Aosta e Monza che non
raggiungono nemmeno il punto percentuale (Fig. 7).
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Figura 7: Percentuale di autoveicoli alimentati a GPL e a metano nelle 50 citta

(Fonte: ACI, 2006)

Percentuale di GPL e Metano sul totale autoveicoli

214

15,0

_ 120

g0

>I

+'10,0

k1 e =

g 9,0 -

g 8,0

Eo B%GPL  B%METANO |-

2 60

g 5,0

S MEDIA 50 CITTA' = 3,6%

£ 40 +

230

20 B
[ InE
| Wifes
SESEg QNI ERgUT 28 08500000080F0 Zosogse
SELL0RRIEE ~EX] 2 2 segegs
S UL HE B feeifid
< T8EgsaT >gdfgdass 28T 8 3E§Z$ 388 =
o

c

Giugliano in C.

Andando ad analizzare distintamente le due tipologie di alimentazione, si
osserva che in quasi tutte le citta la quota del GPL ¢ superiore a quella
del metano; la predominanza del metano si registra in modo molto mar-
cato solo per le citta di Parma ed Ancona (Fig. 8).

Figura 8: Predominanza dell'alimentazione GPL rispetto al metano (Fonte: ACI, 2006)
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5. Analisi dei dati raccolti

Il questionario si compone di 37 domande suddivise in cinque aree tematiche:

pianificazione, gestione e politiche della mobilita;
mobilita ciclabile;

trasporto pubblico;

incentivi;

inquinamento atmosferico.

La compilazione & stata affidata ai competenti Uffici comunali
(Assessorati all'ambiente e/o ai trasporti). | dati raccolti attraverso i que-
stionari, opportunamente integrati con gli indicatori, hanno permesso di
rilevare le misure di pianificazione e di gestione promosse e di confronta-
re le differenti realta territoriali.

moN®»

5.1 Il grado di risposta

Complessivamente il grado di risposta ai questionari somministrati &
stato dell'88%, equivalente a 44 questionari compilati, di cui 35 in modo
completo e 9 con alcune sezioni mancanti (Fig. 9).

La mancanza di informazioni riguarda soprattutto alcune domande della
sezione “trasporto pubblico” e “inquinamento atmosferico”. E stato comunque
possibile reperire alcuni dei dati sulla qualita dell’aria grazie alla consultazione
di siti internet locali e alla richiesta avanzata presso le ARPA regionali. Alcuni
dati sul trasporto pubblico sono stati richiesti, invece, direttamente alle azien-
de che gestiscono il servizio di trasporto in ambito urbano.

Figura 9: Percentuale di risposte al questionario
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La distribuzione geografica delle risposte (Fig. 10) & abbastanza disomo-
genea: dal Nord si sono ricevuti tutti i questionari somministrati, nel
Centro lItalia si € registrata una percentuale di compilazione del 90% (un
solo questionario mancante), al Sud 1'80% di risposte (due questionari
mancanti) e per l'ltalia insulare il 50% (tre questionari non compilati).

Figura 10: Distribuzione geografica delle risposte ai questionari
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52 La diffusione degli strumenti di pianificazione:
| PU.T e 1 PUM.

La prima analisi dei questionari rientrati ha avuto la finalita di rilevare il
grado di attuazione della normativa inerente i Piani Urbani del Traffico
(PU.T.)*® e i Piani Urbani della Mobilita (PU.M).

Il PU.M. & previsto per tutti i Comuni con una popolazione superiore ai
100.000 abitanti* ed € uno strumento volontario, mentre il PU.T. risulta
obbligatorio per tutti i Comuni con popolazione residente superiore a
30.000 abitanti o, se inferiore, per quelli caratterizzati da considerevoli

** Riguardo ai PU.T., per le citta che non hanno riconsegnato il questionario, si & fatto riferimento alle banche dati
ISTAT.

* Sono interessate alla predisposizione del PUM. anche aree territoriali comprendenti l'aggregazione di pia
Comuni limitrofi con pit di 100.000 abitanti in totale.

ANALISI DEI DATI RACCOLTI



problemi di congestione della circolazione: quest'ultimo strumento di pia-
nificazione risulta piu diffuso del primo (Tab. 7, Appendice).

Dall'analisi svolta (Fig. I 1) si registra I'esistenza dei PU.T. nell'82% dei casi
(equivalente a 41 citta): molti di essi sono stati aggiornati nell'ultimo trien-
nio, solo due di essi sono stati approvati prima del 2000 e non risultano
né attuati né tanto meno aggiornati.

Fonte Questionario e ISTAT

82% B Comuni senza PUT

O Comuni con PUT

Fonte Questionario

34%

B Comuni senza PUM
0 Comuni con PUM
Ond.

Relativamente ai Piani urbani della Mobilita, nonostante sia uno strumen-
to volontario e pit complesso del PU.T, il numero di Comuni che lo
hanno predisposto & abbastanza consistente e pari alla meta dei Comuni
analizzati. Dieci di questi possiedono un PU.M. gia approvato, i restanti
quindici sono invece piani in fase di redazione (9) o gia redatti (6).

Considerato che la pianificazione e la razionalizzazione della distribuzione
delle merci in citta puo giocare un ruolo fondamentale in termini di riduzione
dell'inquinamento atmosferico e di miglioramento della vivibilita degli spazi
urbani, € interessante indagare quali e quante realta siano dotate di piattafor-
me logistiche, ovvero di sistemi dedicati alla movimentazione delle merci reca-
pitate verso i centri abitati con modalita ottimizzate ed ecocompatibili.



Dalle risposte ricevute®, & emerso che solo in || citta (22% dei casi)
sono disponibili piattaforme logistiche, tutte queste sono localizzate nel
Nord Italia* tranne quelle di Latina, Bari e Foggia (Fig. 12).

AVerona il progetto € ancora in via sperimentale con adesione volonta-
ria, mentre a Parma riguarda solo il settore dell'agroalimentare.

74% Torino
Milano
Verona*
22% Padova
Vicenza
Bologna
Modena
Parma
Latina
Bari

|Foggia

o *In via sperimentale con
4% adesione volontaria

Eno Osi On.d.

‘ Informazione non disponibile per: Taranto e Palermo

Il miglioramento della sicurezza stradale passa anche attraverso |'adozio-
ne di misure di “traffic calming”, termine con il quale si intende una varieta
di interventi in grado di ridurre la velocita dei veicoli e i conflitti di questi
con pedoni e ciclisti.

Tranne L'Aquila e Giugliano in Campania, le altre 42 citta su cui si & potu-
to indagare si sono attivate in questo senso mediante un'ampia tipologia di
interventi: le azioni piu diffuse riguardano senza dubbio il ridisegno della rete
viaria e delle intersezioni.In 39 Comuni si registra, infatti, la presenza di rota-
torie, dimostratesi efficaci nella riduzione della gravita e della frequenza degli
incidenti alle intersezioni, e in 38 quella di aree pedonali (Fig. |3).

“ Non si ha nessuna informazione per le cittd di Palermo ¢ Taranto.

* La citta di Forli, con la delibera di Giunta comunale n° 562/2006 ha scelto, in accordo con la Regione Emilia
Romagna, un progetto alternativo alla realizzazione di una piattaforma logistica.



50 Informazione non disponibile per: Ancona, Campobasso, Taranto,
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Largamente presenti anche i dissuasori di velocita e le zone 30 (29 citta),
ossia le aree in cui il limite di velocita € di 30 km/h invece dei normali 50
km/h previsti dal Codice della Strada in ambito urbano®.

Nella voce “altro” si segnalano i percorsi sicuri “casa-scuola” organizza-
ti nelle realta di Padova e Forli e gli indicatori di velocita (speed display)
installati a Bolzano, Bologna e Perugia.

Quanto alle tecnologie di gestione e di controllo del traffico veicolare, 6
citta sulle 44 analizzate non risultano provviste di tali sistemi (Monza,
Pescara, Salerno, Potenza, Catania e Messina), mentre nelle altre si rileva
una discreta presenza di sistemi volti a disciplinare i flussi veicolari e gli
accessi in zone a traffico limitato. Le tecnologie piu diffuse sono gli impian-
ti attuati dal traffico, i sistemi di controllo degli accessi e quelli di messag-
gistica variabile. Ancora poco presenti, invece, i sistemi di localizzazione e
monitoraggio della flotta pubblica.

Nella voce “altro” si segnalano i sistemi di telecamere per il controllo del
passaggio con il rosso e dei veicoli in doppia fila attivati a Roma (Fig. 14).

* La minore velocita delle auto permette una migliore integrazione con le altre utenze della strada: risulta piu faci-
le, in questo modo, la convivenza tra automobili, biciclette e pedoni.
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Figura 14: Tipologie di intervento introdotte per la gestione e il controllo

del traffico veicolare (Fonte: Questionario)
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L'incentivazione del trasporto collettivo e del car sharing

In base alle risposte ricevute®, risulta che in piu del 60% delle citta esi-
stono delle misure che favoriscono il trasporto collettivo: si rilevano 12
casi di applicazione di politiche in favore del car pooling e 5 casi di attiva-
zione del servizio di taxi collettivo. In generale, tali servizi sono piu diffu-
si nel Nord lItalia, al Sud si registrano solo le iniziative di Potenza e Foggia
per quanto riguarda il car pooling (Tab. 8, Appendice).

Altri interessanti servizi volti all'incentivazione dell'utilizzo della rete di
trasporto pubblico locale sono quelli del “Park&Ride”* a Bari, dei bus
navetta a tariffe agevolate a Vicenza e dell'estensione della validita del
biglietto bus orario, all'intera giornata e su tutta la rete, durante i giovedi
di blocco del traffico a Ferrara.

Si segnalano inoltre le politiche di pricing a Genova, le agevolazioni all'u-
so del taxi nelle ZTL ambientali a Torino, le iniziative per i dipendenti di
aziende con mobility manager a Brescia e Bologna e i piani di spostamen-
to casa-lavoro a Forli e Roma.

# Mancano le informazioni per la citta di Palermo.
+ 11 sistema permette di lasciare I'auto in un parcheggio custodito e di utilizzare dei bus navetta gratuiti per il cen-
tro cittadino.
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Tra le nuove forme organizzate di utilizzazione in comune dell'automo-
bile, il car sharing, che sostituisce la proprieta dell'auto con un sistema di
noleggio del veicolo da parte di una comunita di utenti, mostra una diffu-
sione crescente in termini di citta aderenti all'iniziativa e di utenti che
accedono al servizio.

| grafici che seguono mostrano che gli utenti hanno superato quota
9.000 (Fig. I5), mentre le auto in servizio sono quasi quadruplicate negli
ultimi anni (Fig. 16) con un conseguente aumento delle corse effettuate
(Fig. 17). Parallelamente & aumentato anche il numero di parcheggi a
disposizione: nel 2006 erano 202 contro i 51 del 2003 (Fig. I8).

Figura 15: Utenti/Card attive per il servizio di car sharing (periodo 2003-2006)

(Fonte: ICS, Coop. car sharing Bolzano, Guidami s.r.l.)
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Figura 16: Automobili a disposizione per il servizio di car sharing (periodo 2003-2006)

(Fonte: ICS, Coop. car sharing Bolzano, Guidami s.r.l.)
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Figura 17: Totale delle corse effettuate e numero delle corse per abbonato (periodo 2003-2006)

(Fonte: ICS, Coop. car sharing Bolzano, Guidami s.r.l.)
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Figura 18: Numero di parcheggi disponibili per il servizio di car sharing (periodo 2003-2006)

(Fonte: ICS, Coop. car sharing Bolzano, Guidami s.r.l.)
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Delle 50 citta indagate nello studio, 13 hanno gia attivato il servizio. La
prima ad avviarlo, alla fine del 2001, € stata la citta di Milano (in cui nel
2005 ha iniziato ad operare anche un secondo gestore), nella seconda
meta del 2002 si sono attivate le citta di Bologna, Venezia, Bolzano e
Torino. Le ultime citta in ordine di tempo ad aver inserito questo servizio
sono state Parma e Monza, rispettivamente nel febbraio e nel maggio
2007 (Fig. 19).

Figura 19: Data di inizio del servizio di car sharing nelle citta oggetto dello studio

(Fonte: ICS, Coop. car sharing Bolzano, Guidami s.r.l.)
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| numeri sono ancora troppo bassi per consentire un confronto omoge-
neo tra le varie realta urbane, tuttavia, come sintetizzato nella tabella con-
tenente i dati aggiornati al Maggio 2007, il car sharing appare in espansio-
ne: il numero totale di utenti (se ne contano 1.000 in piu rispetto al 2006)
ed il numero di parcheggi (230 in confronto ai 202 del 2006) ¢ in conti-
nua crescita, a testimonianza del fatto che il servizio sta prendendo piede
e si avvia a diventare una valida alternativa per gli spostamenti in ambito
urbano (Tab. I).

Torino | Milano | Genova | Venezia | Firenze | Bologna | Modena | Parma | Rimini | Roma | Bolzano | Monza totale

utenti 1.380 2463 1.410 2.228 665 1.129 239 250 40 362 81 12 10.259
auto flotta 99 98 51 44 22 36 17 10 5 9 3 3 397
parcheggi 55 62 34 9 18 19 15 5 4 5 2 2 230

n° corse 14.650 | 8.403 6.453 9.766 2.804 4.617 1.402 686 153 978 420 6 50.338

km percorsi 587.436 | 455.200 | 415.247 | 450.529 | 159.220 | 192.597 72.597 | 43.276 | 14.607 | 60.579 | 29.120 502 2.480.910
ore utilizzo 106.545 | 69.467 | 44.472 32.889 26.945 35.292 11.345 4.383 | 1.496 9.183 2.650 126 344.793
% utilizzo flotta 30,4 19,6 238 20,8 34,0 27,0 18,6 15,3 8,2 28,4 24,4 6,0 24,0

Il grafico sulla percentuale di utilizzo della flotta nel periodo Gennaio-
Maggio 2007 mostra che le citta in cui il servizio € attivo da piu anni sono
tutte prossime o oltre la media, fatta eccezione per Venezia, Rimini e
Modena. Riguardo alla citta di Milano & opportuno osservare che il valo-
re € mediato rispetto alle due societa che gestiscono il servizio®.

Il risultato migliore sembra quello di Firenze che presenta la percentua-
le piu alta nonostante il servizio sia stato introdotto solo nel corso del
2005 (Fig. 20).

* La percentuale di utilizzo della flotta del primo gestore, entrato in servizio nel 2001, & pari al 25,8%, mentre quel-
la del secondo gestore, entrato in servizio nel 2003, € del 13,6%.
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Il mobility management € un approccio interdisciplinare che affronta la
problematica della mobilita in modo trasversale. Il suo raggio di azione,
infatti, non riguarda solo interventi prettamente tecnici e strutturali, ma
anche cognitivi e comportamentali, promuovendo spesso azioni volte allo
sviluppo e all'approfondimento della cultura della mobilita sostenibile.
Pertanto, il mobility management contribuisce alla gestione della mobilita
sia ottimizzando I'offerta alternativa ai mezzi privati, sia incentivando e
motivando l'utenza ad utilizzare modalita di spostamento a basso impatto
ambientale.

L'osservazione condotta ha evidenziato che 1'80% delle citta oggetto di
studio hanno promosso tale settore di attivita (Fig. 21).Tra le citta che non
hanno intrapreso l'attivita di mobility management ci sono il Comune di
Cagliari e di Taranto, che sono risultate non avere piu tale figura, nono-
stante le indicazioni del D. M. del 27/03/1998 (Tab. 9, Appendice).

Tuttavia, le tipologie di nomine in ambito comunale variano a seconda
della realta territoriale in cui si opera e alla tipologia organizzativa adot-
tata; l'istituzione di un ufficio d'area, infatti, non sempre implica che il ruolo
del responsabile d'area sia accorpato con quello aziendale del Comune.
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Al di la della divisione o meno della nomina d'area e aziendale interna all'Ente
comunale, si evidenzia la tendenza a sostituire, in alcune realta, la dimensione
comunale dell'ufficio del mobility manager d'area suggerita dal Decreto mini-
steriale, con una sovra comunale di tipo provinciale o ad affidare l'incarico ad
Aziende o Agenzie che si occupano della mobilita per conto del Comune.

Cio ha permesso di osservare che:

i Comuni di Bergamo, Ferrara e Rimini hanno aderito alla realizzazione
di un ufficio di area a livello provinciale;

nei Comuni di Milano, Parma e Roma I'organizzazione e gestione dell'uf-
ficio del mobility manager d'area risulta ancora affidata ad agenzie ester-
ne: I'"AMA per Milano, INFOMOBILITY per Parma e I'ATAC per Roma.

Inoltre, nelle aree di Bologna, Milano e Venezia il mobility management si
e strutturato in due uffici: uno a livello comunale e uno a livello provincia-
le, che coordina i Comuni posti a cintura dei Capoluoghi di provincia.

Anche Torino ha istituito un ufficio d'area provinciale, denominato
“Mobility Manager di Area di zona di Piano™, il cui compito & quello di
promuovere e coordinare i mobility manager di area e aziendali dei



Comuni dell'area metropolitana torinese, individuati e definiti a rischio di
inquinamento atmosferico dalla Regione Piemonte®.

La realta di Prato rappresenta un'area di particolare interesse con la crea-
zione di un ufficio del Mobility Manager d'Area industriale, attraverso la crea-
zione della cooperativa consortile CONSER che, senza scopo di lucro, si
occupa di promuovere ed erogare servizi centralizzati di area industriale a
vantaggio dei soci e delle aziende operanti nel |1° Macrolotto di Prato.

Per quanto riguarda le attivita svolte dagli uffici d'area si evidenzia la pre-
dominanza della predisposizione e realizzazione dei Piani Spostamenti
Casa-Lavoro rispetto a quelli Casa - Scuola o per Poli di particolare attra-
zione. Tuttavia spesso, per raggiungere le diverse tipologie di cittadini e gli
studenti, gli uffici d'area si dotano di programmi di comunicazione e rea-
lizzano iniziative volte a formare, informare e sensibilizzare I'utenza.

In modo particolare per gli studenti, vengono predisposti progetti di
educazione ambientale sulle tematiche legate alla mobilita sostenibile, sul
mobility management e sulla sicurezza stradale.

| parcheggi di scambio sono delle aree di sosta per i veicoli privati situa-
ti in corrispondenza dei nodi strategici delle citta, vale a dire vicino a sta-
zioni della metropolitana o della ferrovia o in corrispondenza delle ferma-
te del trasporto collettivo.

La loro presenza rappresenta dunque un forte sostegno alla mobilita soste-
nibile poiché il parcheggio scambiatore funge da terminale di interconnessione
con le varie modalita di trasporto pubblico all'interno delle aree urbane.

Dalle risposte ricevute®, risulta che solo in quattro Comuni non ci sono
dei parcheggi posti in punti di scambio intermodali: si tratta di Verona,
L'Aquila, Potenza e Reggio Calabria (Tab. 10, Appendice).

La citta con la maggiore capacita dei parcheggi di scambio ¢ Torino, seguita
da Milano e Roma. Solo queste prime tre mostrano una capacita superiore
a 12.000 stalli di sosta, tutte le altre si mantengono sotto gli 8.000 (Fig. 22).

* DGP 12/12/2006 n° 1512-491852.
“D.GR. 11/11/2002 n° 14-7623.
* Non sono disponibili informazioni per Ancona, Campobasso, Salerno, Taranto, Palermo, Siracusa ¢ Sassari.
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| provvedimenti di limitazione della circolazione stradale sono delle
misure messe in campo dalle Amministrazioni comunali per far fronte ai
problemi di inquinamento atmosferico, di congestione e di occupazione di
spazio pubblico. Esse consistono nella delimitazione di aree in cui l'acces-
so e la circolazione sono limitati nel tempo e/o a particolari categorie di
veicoli.

Al contrario degli strumenti di tariffazione (road pricing e park pricing®),
che agiscono attraverso la leva economica, tali misure di regolamentazio-
ne della circolazione sono molto diffuse su tutto il territorio nazionale e
tendono a modificare forzatamente il comportamento dei cittadini impo-
nendo dei vincoli alla circolazione dei veicoli.

# Dalle informazioni rilevate attraverso i questionari, & emerso che in tutti 1 Comuni & stata introdotta la tariffazio-
ne della sosta, fatta eccezione per Monza (non si dispone tuttavia dei dati per i Comuni di Ancona, Campobasso,
Taranto, Palermo, Siracusa e Sassari). Risulta inoltre che la maggior parte delle Amministrazioni comunali appli-
ca una tariffazione differenziata per aree di sosta, mentre sono meno diffuse le aree con sosta a pagamento anche
per 1 residenti.



Dalle risposte ricevute® emerge che, relativamente alle zone a traffico
limitato di tipo convenzionale, la maggior parte dei Comuni ha istituito
quelle con esclusione dei residenti e degli autorizzati (36 citta sulle 43
analizzate); in 14 casi, inoltre, a tale tipologia di zone a traffico limitato si
affianca quella delle ZTL a orario che tipicamente presenta la stessa esten-
sione delle precedenti.

Solo quattro citta (Ravenna, Forli, Terni e Pescara) presentano una ZTL
esclusivamente ad orario e solo Latina risulta sprovvista di ZTL.

Quanto alle ZTL per standard emissivo e/o per tipo di alimentazione,
sono |5 i Comuni che le hanno istituite: si tratta, per la maggior parte,
delle citta piu grandi e popolate, ed il territorio interessato € spesso
molto pit vasto di quello delle ZTL convenzionali.

Per quanto riguarda l'indicatore che valuta la superficie occupata dalle
ZTL* convenzionali rispetto al totale della superficie comunale (Tab. |1,
Appendice), la percentuale maggiore si registra nelle citta di Firenze e
Bologna, rispettivamente con il 3,6% e il 2,3%; rimangono staccate tutte le
altre citta che mostrano, invece, una percentuale inferiore all'l %. Ultime
classificate risultano Prato, Catanzaro, Giugliano in Campania e Reggio
Emilia: nelle prime due l'area interessata dalle ZTL & di circa 1.600 mq,
mentre nelle altre due & inferiore agli 800 mq (Fig. 23).

* Non si dispone di informazioni per le cittd di: Ancona, Campobasso, Salemo, Taranto, Palermo, Siracusa e Sassari.
' Nel caso della presenza, per uno stesso Comune, di ZTL a orario ¢ di ZTL con esclusione dei residenti ¢ degli
autorizzati, & stato considerato il valore pili alto in termini di estensione.
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Figura 23: Estensione delle zone a traffico limitato convenzionali rispetto alla superficie

comunale totale (Fonte: Questionari)
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Gli incentivi comunali per I'acquisto di veicoli elettrici

Dall'indagine svolta &€ emerso che meno della meta delle citta ha eroga-
to incentivi per favorire I'acquisto di veicoli elettrici a 2/4 ruote o di bici-
clette a pedalata assistita. Solo il 44% dei Comuni ha contribuito all'acqui-
sto di veicoli elettrici, in particolare per quanto riguarda le biciclette elet-
triche (Tab. 12, Appendice).

Tuttavia, solo in 9 citta sulle 50 analizzate (pari al 18%), sono stati instal-
lati dei punti di ricarica per i veicoli elettrici: la migliore situazione & quel-
la di Firenze che possiede piu di 100 punti di ricarica, segue Roma con 32
(ma nella Capitale ve ne sono in progetto altri 60), mentre chiudono la
lista Milano, Parma e Bari con una sola colonnina (Fig. 24).
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Figura 24: Percentuale delle citta che hanno erogato incentivi per 1'acquisto di veicoli elet-

trici ed elenco dei punti di ricarica presenti (Fonte: Questionari)
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* In progetto 60 nuovi punti

Le iniziative promosse in favore della mobilita sostenibile

Quanto alle iniziative promosse in favore della mobilita sostenibile, si
rileva un forte interesse da parte delle Amministrazioni comunali al coin-
volgimento della popolazione sui problemi connessi alla congestione da
traffico veicolare e all'inquinamento.

Solo in 8 casi si rileva la mancanza di iniziative comunali (Trieste, Latina,
Perugia, L'Aquila, Salerno, Giugliano in Campania, Reggio Calabria e
Cagliari); nelle altre citta® hanno riscosso invece molto successo le inizia-
tive della “Domenica ecologica” (38 citta) e della “Giornata senz'auto” (27
citta), che rappresentano momenti in cui viene data ai cittadini la possibi-
lita di riappropriarsi degli spazi urbani e di vivere la citta come pedoni e
ciclisti (Tab. |3, Appendice).

In particolare, 26 Comuni hanno promosso entrambe le manifestazioni
ma si sono registrate anche iniziative locali di diverso genere. Un esempio

2 Non si dispone di informazioni per le citta di Siracusa e Sassari.
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€ costituito dai progetti “Pedibus” e “Vado a scuola con gli amici”, in cui
viene incentivata la realizzazione di gruppi di bambini che raggiungono
insieme le scuole a piedi e in bicicletta e su percorsi sicuri. Altre iniziative
che hanno riscosso successo, e che sono state replicate in varie realta,
sono state la “European mobility week”, il “Trofeo Tartaruga” e il “Ruotati
day” che, oltre a momenti di spettacolo e di dibattito sul tema, offrono
I'occasione di muoversi con mezzi alternativi e poco inquinanti, dal veico-
lo elettrico alla bicicletta.

54 La mobilita ciclabile

Negli ultimi anni, i problemi crescenti della congestione e di inquinamen-
to da traffico urbano, hanno riportato I'attenzione sulle modalita di spo-
stamento non motorizzato come per esempio quella pedonale e ciclabile.
Nonostante si faccia piu ricorso alla bicicletta nei piccoli centri®, questo
mezzo di trasporto sta pian piano guadagnando spazio anche nelle citta
medio-grandi poiché, specie nei brevi tragitti in ambito urbano, si dimo-
stra piu rapido dell'automobile (Fig. 25).

Figura 25: Relazione minuti/km percorsi: confronto tra i vari mezzi di trasporto
(Fonte: FIAB)

% Come emerge da unindagine di TSFORT (2007), la bicicletta copre il 6,4% degli spostamenti nei Comuni con
meno di 100.000 abitanti, i1 4,6% in quelli medi ¢ grandi ¢ 1l 2.7% nelle grandi cited.
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Prima di iniziare I'analisi &€ opportuno sottolineare che i dati riportati di
seguito sono in grado di fornire solo un'informazione di tipo quantitativo
che si limita all'estensione dei percorsi ciclabili senza indagare in modo
specifico la tipologia (piste ciclabili in sede propria o in corsia riservata,
percorsi promiscui pedonali e ciclabili**) e il grado di connessione all'inter-
no del territorio comunale. Bisogna inoltre considerare il fatto che molti
centri, per il loro assetto urbanistico e orografico, non sono congeniali alla
realizzazione di percorsi ciclabili. Delle 43 citta per le quali si dispone dei
dati®, 6 risultano sprovviste di piste e percorsi ciclabili, vale a dire
Genova®, L'Aquila, Napoli, Giugliano in Campania, Potenza e Catania (Tab.
|4, Appendice).

Per quanto riguarda il dato di lunghezza della rete rapportato alla super-
ficie comunale, Brescia risulta al primo posto con piu di 120 km di piste
ciclabili per 100 km? di superficie comunale, seguono Padova e Monza
mentre alle ultime posizioni si trovano Reggio Calabria e Perugia (Fig. 26).

Relativamente al dato assoluto, Roma risulta avere la rete di piste cicla-
bili piu estesa (circa 160 km di percorsi ciclabili): la densita superficiale
appare pero molto bassa poiché molte aree della citta, che pure rientra-
no nel conteggio della superficie comunale, non possono essere interes-
sate da tali infrastrutture®.

* Secondo il DM. 557/99, gli itinerari ciclabili possono comprendere le seguenti tipologie, riportate in ordine
decrescente rispetto alla sicurezza che le stesse offrono per 'utenza ciclistica :

o piste ciclabili in sede propria, la loro sede & fisicamente separata da quella relativa ai veicoli a motore ed ai pedo-
ni attraverso idonei spattitraffico longitudinali fisicamente invalicabili;

o piste ciclabili su corsia risetvata, ticavate dalla carreggiata stradale o dal marciapiede e con elementi di separa-
zione costituiti essenzialmente da striscia di delimitazione longitudinale o da delimitatori di corsia;

o percorsi promiscui pedonali e ciclabili e percorsi promiscui ciclabili e veicolari.

* [ dati relativi alle citta di Livorno, Venezia ¢ Roma provengono dal III Rapporto APAT (“Qualita dell'ambiente
urbano”, 2006).

* 11 Comune di Genova ha comunque progettato itinerari ciclabili sulla linea litoranea e nelle vallate del Bisegno
e del Polcevera.

" Come gia riportato in precedenza, si ricorda che Roma presenta un'area comunale comprendente aree naturali e
agticole che per loro natura sono destinate a rimanete non utbanizzate.
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Figura 26: Densita superficiale e lunghezza della rete ciclabile (Fonte: Questionario, APAT)
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Quanto al dato di lunghezza della rete ciclabile rapportato al numero di
abitanti, le situazioni migliori si registrano ancora una volta al Nord con
quattro citta dell'Emilia Romagna (Reggio Emilia, Modena, Ferrara e
Ravenna) dove si hanno meno di 16 abitanti ogni 100 km di pista ciclabi-
le (Fig. 27).
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Figura 27: Abitanti per 100 km di rete e lunghezza della rete ciclabile

(Fonte: Questionario, APAT)
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A prescindere dall'inadeguatezza di alcune citta, relativamente alla pre-
senza delle piste ciclabili, € opportuno osservare che in molte realta urba-
ne i motivi principali alla base della mancata diffusione di questa modalita
di spostamento sono:

* la discontinuita della rete dei percorsi adatti alla bicicletta, da qui I'im-
portanza di valutare con attenzione il senso origine-destinazione dell'in-
frastruttura e la sua distribuzione spaziale sul territorio;

* la sensazione di scarsa sicurezza del tragitto, ovvero l'assenza o I'insuffi-
cienza di infrastrutture e regolamentazioni che risolvano i conflitti con
gli altri utenti della strada.

L'intervento infrastrutturale deve comunque essere accompagnato dal-
I'impegno delle Amministrazioni comunali nel promuovere e realizzare
iniziative di informazione e di incentivazione all'uso delle due ruote. Ad
oggi risultano ancora poche le citta in cui esiste un apposito Ufficio dedi-
cato alla mobilita ciclabile (23 delle 43 citta su cui si € potuto indagare ne

LA MOBILITA SOSTENIBILE IN ITALIA: indagine sulle principali 50 citta

53



sono sprovviste), mentre va meglio per quanto riguarda la presenza di ser-
vizi che favoriscono l'utilizzo della bicicletta in citta: quelli piu diffusi sono
i punti di noleggio biciclette (26) e le bicistazioni (9). Si segnala inoltre I'u-
tilizzo della bicicletta “contromano” nei Comuni di Verona, Padova e
Firenze e le biciclette di servizio per gli spostamenti di lavoro dei dipen-
denti comunali nelle citta di Forli e Latina.

Per quanto riguarda le iniziative di promozione, quasi tutte le citta si
sono mosse in tale senso (solo 9 Amministrazioni comunali risultano non
aver promosso alcuna iniziativa, ma tra di loro ne figurano comunque 4
che sono sprovviste di piste ciclabili). C'e da rimarcare tuttavia che le citta
che organizzano il maggior numero di eventi e di manifestazioni sono
quelle in cui c'é gia una presenza consolidata di cicloamatori.

La manifestazione di gran lunga piu diffusa & “Bimbimbici” che coinvolge
i ragazzi delle scuole materne ed elementari in una pedalata cittadina che
diventa occasione di divertimento e di sensibilizzazione al tema dell'uso
della bicicletta per gli spostamenti quotidiani, in particolare per quelli
casa-scuola.

Questo particolare aspetto ¢ stato approfondito in alcune realta urbane
con l'organizzazione dei “Bicibus”, ossia di gruppi organizzati di bambini
che si recano insieme a scuola in bicicletta sotto la supervisione di adulti
(genitori, nonni, volontari) che li seguono su un percorso predeterminato
e protetto.

Il servizio piu diffuso, nelle citta che intendono favorire I'utilizzo della
bicicletta, & costituito dai sistemi di bici pubbliche “C'entro in bici” e
“Bicincitta”: essi permettono di prelevare una bicicletta da una delle
rastrelliere disseminate tra centro citta e zone periferiche per consentire
ai cittadini residenti e a i turisti di muoversi liberamente dribblando i pro-
blemi legati al parcheggio o al divieto di accesso alle zone a traffico limi-
tato. Dal 2000 ad oggi, rispetto alle 50 citta considerate nello studio, 15
risultano aver attivato un servizio di bike sharing: tutte le citta interessa-
te sono localizzate al Nord ltalia fatta eccezione per Latina e Bari che
hanno recentemente dato il via a questa iniziativa (Fig. 28).



Figura 28: Servizio di bike sharing nelle citta oggetto dello studio: numero di biciclette disponibili e

numero di postazioni per il prelievo (Fonte: http://bicincitta.com, http://www.centroinbici.it)
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“C’entro in Bici”: Ravenna, Modena, Ferrara, Trento, Padova, Brescia,
Verona, Bologna, Piacenza, Aosta, Latina

“Bicincitta”: Parma, Novara, Prato, Bari

5.5 Gl incentivi per la trasformazione a GPL
e a metano degli autoveicoli

Relativamente alla stato dei contributi disponibili per favorire I'utilizzo
dei carburanti gassosi, sono stati analizzati i dati provenienti dai piu recen-
ti monitoraggi delle forme incentivanti, sia nazionali che locali, attivate per
la diffusione del GPL e del metano per autotrazione®.

Tutte le 50 citta analizzate sono risultate beneficiarie degli incentivi MAP
ed MSE? disposti rispettivamente nel 2006 e nel 2007; sono 38 quelle che

** Dati forniti dal Consorzio Ecogas.

* Incentivi statali erogati dal Ministero dell’attivita produttiva (MAP), attualmente denominato Ministero dello
Sviluppo Economico (MSE). Per quanto riguarda le sole trasformazioni, nel 2006 gli incentivi venivano ricono-
sciuti alle autovetture entro i primi tre anni dalla data di immatricolazione, mentre nel 2007 gli incentivi sono
stati estesi anche ai veicoli “Euro 07 ed “Euro I”’. Gli incentivi sono diretti a tutti i cittadini residenti in Italia,
indipendentemente dalla citta di residenza.
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hanno utilizzato gli incentivi dell'ultimo programma ICBI (Iniziativa
Carburanti a Basso Impatto), mentre sono state 31 le citta coinvolte nel
programma ICBI relativo agli anni 2001-2003.

Le informazioni relative agli incentivi regionali e comunali non sono com-
plete, tuttavia si puo affermare con ragionevole certezza che meno della
meta hanno beneficiato di questo tipo di finanziamenti (Fig. 29, Tab. 15,
Appendice).

Il primo programma ICBI ha interessato circa 45.000 autoveicoli, mentre
il secondo programma ICBI 25.000; gli incentivi del Ministero delle Attivita
Produttive (attualmente denominato Ministero dello Sviluppo
Economico) ne hanno invece coinvolto complessivamente un numero
superiore alle 32.000 unita.

In totale, quindi, nel parco autoveicoli delle cinquanta citta sono presen-
ti circa 102.000 veicoli che hanno beneficiato degli incentivi (Tab. 16,
Appendice).

Figura 29: Numero delle citta beneficiarie dei vari tipi di incentivo

(Fonte: Consorzio Ecogas)
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“ Tncentivi statali erogati dal Ministero dell' Ambiente e della Tutela del Territorio ¢ del Mare attraverso una con-
venzione di Comuni al cui capofila, il Comune di Parma, & stata affidata la gestione operativa del progetto. Nei
primi finanziamenti venivane riconosciuti contributi ad autoveicoli immatricolati tra il 1988 ¢ il 1992 ¢ poi este-
si a quelli immatricolati tra il 1988 ¢ il 1995; nel 2006-2007 sono stati erogati a veicoli “Euro T7 ed “Buro 27, Gli
incentivi sono diretti solo ai cittadini residenti nei Comuni che hanno aderito alla Convenzione.
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Analizzando le citta singolarmente, emerge che quelle che hanno appro-
fittato in modo piu ampio degli incentivi, tra il 2001 e il 2007, sono state
Roma e Napoli, rispettivamente con il 41,96% e il 10,02% di veicoli sul
parco totale interessato. Piu della meta delle citta presenta una percentua-
le inferiore all'l %, I'ultima risulta Aosta con lo 0,03%¢' (Fig. 30).

Percentuale di veicoli coinvolti in ogni citta sul totale
dei veicoli coinvolti. Periodo 2001-2007
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42,5 Roma 41,96 |Parma 1,13 |Pescara 0,28
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Andando ad analizzare con maggiore dettaglio le trasformazioni esegui-
te negli ultimi due anni (Tab.17,Appendice), si osserva che il 90,4% di que-
ste hanno riguardato il GPL mentre la parte restante ha riguardato il
metano (Fig. 31). Inoltre, la parte piu rilevante di trasformazioni a GPL &
avvenuta attraverso i Programmi MAP e MSE, mentre il numero di trasfor-
mazioni a metano € ripartito in ugual misura tra l'iniziativa ICBl e MAP -
MSE (Fig. 32).

* Ai fini di un'analisi pill esaustiva sarebbe opportuno studiare il parco autoveicolare effettivamente trasformabile
¢ il tasso di svecchiamento del parco che '8 stato in ciascuna cittd. Nel caso di Aosta, questa risulta essere infat-
ti la cittd con il maggior numero di veicoli “Buro 4” ed il minor numero di veicoli “Euro 17 (vedi Cap. 4) a testi-
monianza del fatto che il parco, negli ultimi anni, si & notevolmente modificato attraverso lacquisto di veicoli
nuovi rispondenti agli standard emissivi pitl recenti.
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Figura 31: Percentuale di veicoli coinvolti dagli incentivi per il GPL e il metano rispetto al

totale autoveicoli coinvolti (periodo 2006-2007). (Fonte: Consorzio Ecogas)
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Figura 32: Ripartizione li incentivi per tipo di alimentazione (periodo 2006-2007).
(Fonte: Consorzio Ecogas)
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| dati relativi alle singole citta mostrano che, eliminando i Comuni della
regione Sardegna, dove non esiste ancora una rete infrastrutturale per la
distribuzione del metano, le citta di Catanzaro, Giugliano in Campania,
Reggio Calabria e Trieste sono quelle in cui gli incentivi hanno riguardato
praticamente solo il GPL. Al contrario, le citta dove risultano preponde-
ranti le trasformazioni a metano sono Foggia, Ancona e Firenze (Fig. 33).
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Figura 33: Percentuale di veicoli coinvolti dagli incentivi per tipo di alimentazione e valore

medio relativo alle 50 citta analizzate. (Fonte: Consorzio Ecogas)
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5.6 |l servizio di trasporto pubblico

Le informazioni riguardanti il servizio di trasporto pubblico urbano
appaiano molto variegate e in alcuni casi difficilmente confrontabili. | moti-
vi principali sono la disomogenea metodologia di rilevazione dei dati e il
diverso significato attribuibile ad alcuni indicatori tradizionalmente utiliz-
zati per confrontare le diverse realta.

Da una prima valutazione emerge che, relativamente al trasporto pubbli-
co urbano di superficie, tutte le citta su cui si &€ potuto indagare (46 in
totale®”) sono dotate di una rete di autobus pilt o meno estesa, mentre

“ Informazioni non disponibili per Ancona, Taranto, Palermo e Messina.

LA MOBILITA SOSTENIBILE IN ITALIA: indagine sulle principali 50 citta

59



sono solo sei quelle con una rete tranviaria e nove quelle con una rete
filoviaria® (Tab. 18, Appendice).

Queste due ultime infrastrutture sono localizzate per la maggior parte
al Centro-Nord, al Sud solo Napoli e Cagliari possiedono la filovia, men-
tre solo nel capoluogo partenopeo & presente la tranvia.

Nella prima analisi si & presa in considerazione la lunghezza della rete di tra-
sporto pubblico di superficie, intesa come somma della rete tranviaria, filo-
viaria e di autobus, rapportata alla superficie e alla popolazione comunale.

L'estensione chilometrica della rete riflette in modo abbastanza propor-
zionale il numero degli abitanti e la grandezza del territorio comunale:
dalle rilevazioni effettuate emerge che un territorio piu vasto e piu den-
samente abitato € in genere dotato di una rete di trasporto pubblico piu
lunga. Questa affermazione tuttavia trova evidenti eccezioni, come emer-
ge dalle osservazioni sotto riportate:

nel conteggio della superficie comunale rientrano spesso delle porzioni
di territorio che per loro natura - aree archeologiche, parchi e riserve
naturali, aree agricole - non sono interessate dal passaggio di mezzi pub-
blici (tipico € il caso della citta di Roma);

il numero di abitanti considerati nel popolamento degli indicatori non &
pari a quello effettivamente servito, ma solo quello residente nel
Comune capoluogo interessato;

in alcuni casi € difficile, se non impossibile, ottenere il dato di lunghezza
della rete riferito al solo Comune capoluogo, spesso si dispone di dati
che tengono conto dei Comuni contermini (come per esempio nei casi
di Aosta e Pescara).

In termini di capillarita della rete, le citta con i valori piu alti sono Aosta,
Torino e Bergamo, mentre quelli in cui il rapporto e piu basso sono
Ferrara, Foggia e Reggio Emilia (Fig. 34).

“ La tranvia & un sistema su rotaie il cui percorso si svolge totalmente o per la massima parte sulla rete stradale
ordinaria. La filovia & un sistema di trasporto su strada ordinaria con veicoli a trazione elettrica mediante ener-
gia derivata da una linea aerea bifilare.



Figura 34: Rapporto tra i km totali di rete (autobus+tranvia+tfilovia) e la superficie comunale.

(Fonte: Questionari e Aziende di tpl)
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Rispetto alla popolazione residente, le citta che mostrano i valori piu alti
sono Aosta, Perugia e Campobasso mentre le ultime risultano Napoli,

Milano e Monza (Fig. 35).

Figura 35: Rapporto tra i km totali di rete (autobus+tranvia-+filovia) e la popolazione comu-

nale residente. (Fonte: Questionari e Aziende di tpl)
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E opportuno osservare che questi due indicatori analizzano un aspetto
meramente quantitativo e non sono quindi in grado di fornire un quadro
preciso rispetto all'efficienza e all'efficacia del servizio. Sarebbe interessan-
te un approccio di tipo qualitativo ma gli indicatori che, per esempio, rile-
vano i tempi di attesa o l'affollamento dei mezzi pubblici si riferiscono per
il momento solo ad indagini locali.

Per quanto riguarda il trasporto pubblico espletato tramite metropolita-
na, in Italia le sei linee attualmente in esercizio si trovano a:Torino, Milano,
Genova, Roma, Napoli e Catania; nella citta di Brescia € attualmente in
costruzione una linea di metropolitana per complessivi 13,5 km (Tab. 2).

Tabella 2: Dati e indicatori relativi alle linee di metropolitana presenti in Italia.

(Fonte: Questionari e Aziende di tpl)

[':;‘e] ["’,'e‘:i'::";"‘:] S”['I’(m;‘]"e popolazione | (km/kmg)*100 | (vett*km/pop)
Torino 75 4.500.000 130,2 900.608 5,76 5,00
Milano 74 50.930.000 182,1 1.308.735 40,64 38,92
Genova 6 870.000 2436 620.316 2,46 1,40
Roma 36,6 | 32.073.000 | 1.2853 | 2.547.677 2,85 12,59
Napoli 7778 | 9.771.797 117.3 984.242 66,31 9,93
Catania 38 n.d. 180,9 304.144 2,10 n.d.

Come si puo osservare dal grafico (Fig. 36), le linee piu lunghe sono quel-
le di Napoli e Milano, con piu di 70 chilometri di rete, seguono nell'ordi-
ne Roma, Torino, Genova e Catania.

Figura 36: Lunghezza delle linee di metropolitana e relativo rapporto con la superficie

comunale. (Fonte: Questionari e Aziende di tpl)
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Valutando la lunghezza della rete rispetto alla superficie emerge un valo-
re ugualmente alto per Napoli e Milano, non ¢ lo stesso per Roma che
risente del vasto territorio compreso all'interno dei confini comunali.

Quanto alla produzione annuale (Fig. 37), Milano e Roma sono le citta in
cui sono stati percorsi nel 2006 piu chilometri, seguono Napoli, Torino e
Genova (per Catania non si dispone del dato).

Figura 37: Produzione del trasporto effettuato con metropolitana nelle citta dotate del servizio.

(Fonte: Questionari e Aziende di tpl)
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Prendendo in considerazione la produzione annuale relativa a tutte le
modalita di trasporto, ossia il numero totale dei chilometri percorsi, &
possibile popolare un ulteriore indicatore, espresso in termini di percor-
renze complessive rispetto alla popolazione, che indica la quantita di offer-
ta di servizio pro capite (Tab. 19, Appendice). L'offerta si dimostra molto
alta a Torino, Cagliari e Prato, mentre & molto bassa per Monza, Siracusa
e Livorno. (Fig. 38).
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Figura 38: Rapporto tra le vett-km totali (tutti i mezzi di trasporto presenti) e la popolazione

residente. (Fonte: Questionari e Aziende di tpl)
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Informazione non disponibile per: Ancona,

L’Aquila, Giugliano in Campania, Taranto,

Palermo e Messina e per:
* rete navigabile di Venezia

¢ ferrovia metropolitana di Trento, R.Emilia,
Firenze, Roma, Napoli e Catanzaro

 funicolare di Catanzaro
* metropolitana di Catania

Nel caso di Aosta il dato ¢ riferito anche ai Comuni della prima cintura

| | |

30,0 45’0vett”kmlpop 60,0 75,0 90,0

Riguardo alle corsie preferenziali, la percentuale di rete riservata al tpl
nelle citta analizzate appare molto bassa, se si escludono i casi di Monza e
Milano, dove si va oltre il 14%. Il dato medio si colloca intorno al 3,4%, ma
solo 14 citta superano tale valore; sette non risultano avere alcun tratto
di corsia preferenziale, mentre in altrettante citta questi sono inferiori ai
due chilometri (Fig. 39, Tab. 20, Appendice).
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Figura 39: Percentuale delle corsie preferenziali rispetto alla lunghezza della rete di tpl di superficie.

(Fonte: Questionari e Aziende di tpl)
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Informazione non disponibile per: Ancona,
Taranto, Palermo e Messina

Nessun tratto di corsia preferenziale a: Aosta,
Latina, I’Aquila, Giugliano in Campania,
Campobasso, Potenza e Siracusa.
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Riguardo alle tipologie di alimentazione a basso impatto ambientale, |'a-
nalisi ha evidenziato una predominanza del metano (Fig. 40). Sulle 44 flot-
te di tpl studiate emerge inoltre che in 22 casi sono presenti dei mezzi ad
alimentazione ibrida e in 18 casi dei mezzi a trazione elettrica. Al 2006
erano 8 le citta le cui flotte erano alimentate solo a gasolio* (Tab. 21,
Appendice).

# Nella citta di Aosta la tlotta & stata parzialmente trastormata a metano nel corso del 2007,
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Figura 40: Mezzi di tpl a basso impatto ambientale suddivisi per alimentazione.

(Fonte: Questionari
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Informazione non disponibile per: Milano, Ancona, Giugliano in
Campania, Taranto, Palermo e Messina

Nessun mezzo di tpl a basso impatto nel 2006 a: Aosta, Monza,
L’Aquila, Campobasso, Potenza, Catanzaro, Cagliari e Sassari.

Un altro punto focale dell'indagine riguardava le tipologie di agevolazio-
ni tariffarie applicate nelle varie citta e I'esistenza o meno dell'integrazio-
ne tariffaria con altri sistemi di trasporto.

Quanto alla prima, & risultato che tutte le citta analizzate presentano le
piu comuni forme di agevolazioni tariffarie, vale a dire gli abbonamenti per
fascia di eta e per condizione lavorativa ed economica. Si segnalano, pero,
particolari forme di incentivo per l'acquisto dei titoli di viaggio, quali:

« gli abbonamenti scontati per il 3° e 4° componente di famiglie gia abbo-
nate e i biglietti per famiglie validi nei week end;

* gli abbonamenti per i dipendenti delle aziende dotate di mobility mana-
ger, per i dipendenti comunali, universitari e di enti convenzionati;

* i biglietti dedicati allo shopping, validi in alcune fasce orarie e per un
numero prefissato di ore;

* gli abbonamenti di 16 mensilita, anziche 12, per i cittadini residenti.
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L'integrazione tariffaria, intesa come la possibilita di utilizzare lo stesso
titolo di viaggio su diversi vettori di trasporto locale (autobus interurba-
ni, tram, ferrovia metropolitana), risulta essere una pratica in via di espan-
sione. Essa, infatti, attiva un circolo virtuoso, in quanto migliora la fruibilita
e l'accessibilita economica ai vari mezzi pubblici di trasporto contribuen-
do ad eliminare una quota di spostamenti effettuati con il mezzo privato
(Tab. 22, Appendice).

Sulle 46 risposte ricevute, € risultato che il 57% delle citta possiede I'in-
tegrazione tariffaria; tra quelle che, invece, non ne dispongono, || sono
localizzate nel Nord Italia mentre 9 si trovano al Centro-Sud (Fig. 41).

57% 43% gsli

Informazione non disponibile per:
Ancona, Taranto, Palermo e Messina

Infine, sono stati analizzati i trasporti urbani flessibili intesi come quei
servizi complemetari o sotitutivi dei servizi di linea tradizionali che hanno
il principale obiettivo di servire le aree a bassa densita abitativa e con
scarsi indici di mobilita, le cosiddette aree a domanda debole, e di ottimiz-
zare i costi di produzione. La loro diffusione € ancora molto limitata: solo
|9 citta sulle 46 analizzate prevedono un servizio di questo tipo (Tab. 23,
Appendice).

In particolare, due citta hanno un servizio di trasporto a deviazione di
percorso (Perugia e Terni), mentre le restanti prevedono il piu classico
servizio di trasporto a chiamata.

Questa tipologia di trasporto copre solitamente la fascia oraria 7.00-
20.00 dei giorni feriali, in poche citta il servizio di trasporto flessibile &
attivo anche per i giorni prefestivi e festivi (come per esempio nei casi di



Piacenza e Modena)® oppure esclusivamente in questi giorni (come a
Padova e Roma).

In altri casi il servizio di trasporto flessibile € attivo solo nelle fasce ora-
rie notturne, come a Milano, Parma e Reggio Emilia, oppure ¢é dedicato ai
disabili, come nei casi di Piacenza, Roma e Bari.

Ormai da diversi anni lo stato della qualita dell'aria nelle nostre citta
desta forti preoccupazioni a causa dei continui episodi di superamento dei
limiti di legge per quanto riguarda le concentrazioni del materiale partico-
lato (PM10), del biossido di azoto (NO2) e dell'ozono (O3).

Per far fronte alle problematiche legate al'inquinamento atmosferico, nel
corso del 2006, in piu della meta delle citta analizzate sono state istituite
delle giornate con limitazioni e/o restrizioni alla circolazione veicolare
(Fig. 42): tutte le citta del Nord Italia sono state interessate da tali prov-
vedimenti eccetto Trieste, al Centro-ltalia, invece, solo Latina e L'Aquila
non hanno adottato alcun tipo di limitazione (Tab. 24, Appendice).

20%

Eno
Wsi

On.d.

62%

Informazione non disponibile per: Genova, Ravenna, Ancona, Campobasso,
Salerno, Taranto, Palermo, Siracusa, Messina e Sassari
Nessuna giornata con limitazione e/o restrizione alla circolazione nel 2006 per:

Trieste, Latina, L’Aquila, Giugliano in Campania, Potenza, Reggio Calabria,
Catanzaro, Catania e Cagliari

“ Non si dispone di informazioni per: Genova, Ravenna, Ancona, Campobasso, Salemo, Taranto, Palermo,
Siracusa, Messina ¢ Sassari.



Secondo le prescrizioni del D. Lgs.n® 351/99%, in base al quale le Regioni
devono creare la lista delle zone in cui i livelli di uno o piu inquinanti ecce-
dono il valore limite e successivamente predisporre dei Piani o dei
Programmi per il raggiungimento di questi valori, risulta che tutte le citta
studiate sono comprese in tali elenchi®.

Dal punto di vista della misurazione delle concentrazioni degli inquinan-
ti in ambito urbano®, solo L'Aquila, Foggia e Catanzaro non sono dotati di
una rete di monitoraggio, quest'ultimo Comune ha tuttavia attivato il
sistema di misurazione nel corso del 2007.

Le medie per I'anno 2006 del PMIO e del biossido di azoto (NO2),
mostrano purtroppo che circa il 70% delle citta analizzate non rispetta il

limite, rispettivamente di 40 pug/m’ e di 48 ug/m’, fissato dalla normativa®
(Tabella 25, Appendice).

Inoltre, solo sei Comuni mostrano, per entrambe le medie, valori al di
sotto dei limiti di legge: si tratta delle citta di Aosta, Prato, Campobasso,
Potenza, Messina e Reggio Calabria.

| piu alti superamenti relativi alle polveri sottili si sono registrati a
Siracusa e Torino che raggiungono entrambe i 70 pg/m’, i valori piu bassi
sono invece quelli di Bolzano e Campobasso che si mantengono abbon-
dantemente sotto i 20 pg/m’.

Per quanto riguarda la media del'NO2 per il 2006, le concentrazioni
maggiori si sono registrate a Bologna e a Roma con un valore superiore
ai 100 pg/m’, mentre la media piu bassa appartiene a Potenza con un valo-
re di 10 pug/m?® (Fig. 43).

% *Attuazione della direttiva 96/62/CE in materia di valutazione ¢ di gestione della qualita dell'aria ambiente”.

¢ Mancano tuttavia le informazioni per Campobasso, Potenza, Reggio Calabria ¢ Catanzaro, le cui Regioni non
hanno ancora provveduto a creare tali elenchi.

* Non si dispone dei dati per Salerno e Sassari.

7| limite della media annuale di PM1Q, fissato a 40 ug/m? a partire dal 2005, dovrebbe portarsi al valore indica-
tivo di 20 pg/m® nel 2010. Tl limite della media annuale per INOx & di 48 pg/m?, come risulta considerando il
margine di tolleranza previsto per il 2006; al 2010 il valore medio annuale & fissato a 40 pg/m’. (D.M. n°
60/2002, “Recepimento della direttiva 1999/30/CE concernente i valori limite di qualita dell'aria ambiente per il
biossido di zolfo, il biossido di azoto, gli ossidi di azoto. Le particelle e il piombo e della direttiva 2000/69/CE
relativa ai valori limite di qualita dell’aria ambiente per il benzene e il monossido di carbonio™).
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Figura 43: Valore medio annuo (per il 2006) di concentrazione del PM10 e dell'NOx e valo-

re limite fissato dalla normativa. (Fonte: Questionari, ARPA, Provincia di Genova,
Provincia di Ravenna)

Informazione non disponibile per: Pescara, Salerno,
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L'indagine svolta ha, inoltre, permesso di rilevare i superamenti giornalie-
ri del PMIO e quelli orari per il biossido di azoto e I'ozono (Tab. 26,
Appendice).

Relativamente al materiale particolato, emerge che quasi tutte le citta
analizzate non sono in regola con il limite fissato dalla normativa (50
pg/m® da non superare piu di 35 volte per anno civile): solo Bolzano,
Reggio Calabria, Catania e Campobasso sono riuscite a rimanere sotto
tale valore nel corso del 2006. Nel resto dei Comuni la situazione appare
molto preoccupante, considerando che 30 Comuni registrano un numero
di superamenti superiore al doppio di quelli consentiti: la situazione limi-
te € quella di Siracusa con 282 superamenti nel corso del 2006, seguita da
Palermo con 210 superamenti (Fig. 44).
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Figura 44: Numero dei giorni di superamento per il PM10 nel 2006 e valore limite fissato dalla

normativa. (Fonte: Questionari, ARPA, Provincia di Genova, Provincia di Ravenna)
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Per quanto riguarda il valore limite orario della concentrazione di NO2,
la situazione é relativamente migliore, tenendo conto del fatto che solo
cinque citta su quelle analizzate registrano un numero di ore di supera-
mento superiore alle 18 previste per il 2010. La citta con il maggior
numero di superamenti & Torino con 188 ore, seguono Ravenna con 81 e
Milano e Perugia con un valore superiore a 40 ore (Fig. 45).

™11 valore limite orario da raggiungere entro il 2010 per INOx & di 200 pg/m’, da non superare piu di 18 volte per
anno civile. Per il 2006 il limite orario, aumentato del margine di tolleranza previsto, & di 240 pg/m’.
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Figura 45: Numero delle ore di superamento per I'NO2 nel 2006.

(Fonte: Questionari, ARPA, Provincia di Genova, Provincia di Ravenna)
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* Dato riferito alla soglia di 200 pg/m?

Il numero di ore di superamento della soglia di allarme per I'ozono”
sembra essere sotto controllo, considerando che solo otto citta hanno
registrato nel corso del 2006 dei superamenti e che solo nella meta dei
casi questi sono piu di uno. Le prime quattro citta, ordinate per numero
di superamenti, sono Milano, Venezia, Monza e Padova; tutte queste,
comunque, si mantengono sotto le 10 ore (Fig. 46).

" La soglia di informazione per l'ozono & di 180° pg/m’, mentre la soglia di allarme & di 240° pg/m’, da raggiungere
entro il 1° Gennaio 2010 (D. Lgs. n° 183/04, “Attazione della direttiva 2002/3/CE relativa all'ozono nell'aria™).
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Tutto nasce da un numero, 62 veicoli per 100 abitanti, che rappresenta
la media della diffusione dei veicoli nelle 50 citta italiane considerate nello
studio elaborato da Euromobility e dal Kyoto Club. Si tratta di un terzo in
piu rispetto alla media europea.

| problemi di congestione, qualita dell'aria, inquinamento acustico e impat-
to visivo nascono da questo semplice crudo dato. Una dinamica legata allo
sviluppo della urbanizzazione italiana. Ma non si tratta di uno sviluppo inevi-
tabile. Ci sono infatti molte citta europee in cui il numero di automobili per
abitante é piu che dimezzato rispetto ai valori del nostro Paese.

Sarebbe interessante analizzare le ragioni, molteplici, che hanno condotto in Italia
allinarrestabile crescita della diffusione delle auto. Interessi delliindustria automo-
bilistica accompagnati da un'insufficiente politica di potenziamento del trasporto
pubblico, da scelte urbanistiche sbagliate, dalla mancata creazione di piste ciclabili
e isole pedonali, hanno avuto la loro parte.Ma ha giocato un ruolo anche un biso-
gno estremizzato di autonomia che si afferma attraverso il possesso delle auto.

Il settore dei trasporti risulta comunque difficile da trattare a ogni lati-
tudine. Se in Italia l'incremento delle emissioni di anidride carbonica in
questo comparto dal 1990 ha superato il 25%, anche negli altri Paesi si
sono registrati continui aumenti.

L'Unione Europea che si & data obbiettivi ambiziosissimi al 2020 sulle
fonti rinnovabili, sull'efficienza energetica e sulla riduzione delle emissioni
di anidride carbonica, sembra piu in difficolta a tracciare un percorso vir-
tuoso da indicare agli Stati membri sul fronte dei trasporti.

Lo scorso dicembre la Commissione, dopo un lungo braccio di ferro inter-
no, ha proposto un obbiettivo per le automobili di 130 gCO2/km al 2012,
inferiore all'originario target di 120 gCO2/km e soprattutto con un'imposta-
zione che favorisce le grosse cilindrate. Certamente un miglioramento della
tecnologia & indispensabile, ma i risultati maggiori dovranno venire dal gover-
no della mobilita che necessariamente deve essere gestito a livello locale.

Cio é particolarmente vero per quanto riguarda le scelte per contrasta-
re l'inquinamento delle citta.

A fronte di una situazione in molti casi intollerabile, che pone I'ltalia fuori
dai parametri europei sulla qualita dell'aria (basta osservare il numero di
giornate con superamento dei limiti del PM10), le Amministrazioni locali
hanno cercato con maggiore o minore successo di intervenire.

Si puo dire che, a fronte di una forte spinta che si era determinata una deci-
na di anni fa, I'entusiasmo e la determinazione sono in molti casi diminuiti.



Il punto di riferimento di quell'epoca d'oro & rappresentato dal decreto
del Ministero dell'Ambiente del marzo 1998 sulla mobilita sostenibile
nelle aree urbane che, accanto all'obbligo di risanamento e tutela della
qualita dell'aria imposto alle Regioni, introduceva la figura del mobility
manager e proponeva soluzioni nuove come l'auto in multiproprieta (car-
sharing) e il taxi collettivo.

La risposta di molte amministratori comunali e dell'opinione pubblica in
generale fu generalmente positiva, come dimostro anche il successo che
ebbero in quegli anni le “domeniche ecologiche”.

Non che mancassero le resistenze. In alcuni casi prevaleva la logica ben
espressa da quel dirigente comunale - preoccupato di scatenare reazioni
varie a iniziare dai commercianti - che a un amministratore motivato che
proponeva nuove soluzioni rispose «Assessore, guardi, per il traffico meno
facciamo piu facciamoy.

Ma in molte citta vennero introdotte diverse misure di contrasto all'in-
vadenza delle auto e di mobilita sostenibile che sono analizzate nel pre-
sente rapporto.

Lo studio sulla mobilita di 50 citta italiane qui presentato giunge quanto
mai opportuno anche in considerazione dell'inizio del conteggio delle
emissioni di anidride carbonica per Kyoto. Il traffico urbano, infatti, oltre
ai problemi ambientali locali rappresenta il settore in cui piu rapidamente
sono cresciute le emissioni climalteranti e quindi, anche alla luce degli
impegni al 2020, occorrera nei prossimi anni aumentare enormemente
I'attenzione su questo comparto.

Per farlo bisognera studiare anche nuovi approcci. Nei mesi scorsi
Milano & stata la prima citta. E possibile che, come l'introduzione dei par-
cheggi a pagamento ¢ stata col tempo accettata e oggi € un normale stru-
mento di gestione della sosta, fra una decina d'anni anche il controllo a
pagamento degli accessi divenga una prassi diffusa.

Certamente € auspicabile una rinnovata attenzione a livello nazionale e
locale sui temi della mobilita. Puo anche essere che dove non é riuscita la
preoccupazione per la qualita dell'aria riesca in futuro la politica per la
riduzione delle emissioni di anidride carbonica, motivata anche da possi-
bili incentivi e sanzioni.

Telematica e coraggio politico nel governo della mobilita, trasporto pub-
blico di qualita e forme alternative di spostamento rappresenteranno quel
mix innovativo necessario a rendere piu vivibili le citta del futuro. Lo
richiedono i nostri polmoni e lo impone la febbre del Pianeta.

Gianni Silvestrini
Direttore Scientifico del Kyoto Club



popolazione superficie autovetture
[kmq] totali
Aosta 34.610 21,4 66.899
Torino 900.608 130,2 560.127
Novara 102.817 103,0 63.686
Milano 1.308.735 182,1 736.805
rBrescia 191.059 90,7 119.625
Monza 121.961 33,0 74.343
|_Bergamo 116.197 39,6 71.402
|Genova 620.316 243,6 288.307
Trento 111.044 157,9 65.589
|_Bolzano 98.657 52,3 53.059
Trieste 206.058 84,5 108.485
|T’iacenza 99.340 118,5 61.292
|Venezia 269.780 412,5 114.366
Verona 259.380 206,6 158.583
|T’adova 210.985 92,8 124.379
Vicenza 114.232 80,5 69.167
IFrenze 366.901 102,4 200.607
Prato 183.823 97,6 114.965
Livorno 160.534 104,1 86.276
|§ologna 373.743 140,7 201.275
180.469 182,7 117.310
175.789 260,8 107.743
149.084 652,9 97.928
157.388 231,6 102.685
135.682 134,5 84.863
132.471 404,3 83.207
112.477 228,2 71.868
2.547.677 1.285,3 1.891.032
|Latina 112.943 2778 83.021
Ancona 101.862 123,7 62.608
|T’erugia 161.390 450,0 111.990
Terni 109.569 2119 72.166
Pescara 122.457 33,6 74.549
L'Aquila 71.989 467,0 50.162
Campobasso 51.337 55,6 33.406
Napoli 984.242 117.3 552.513
iugli inC, 108.772 94,2 70.601
Salerno 134.820 59,0 79.770
326.915 116,2 181.581
197.582 2175 112.617
153.650 507,9 83.598
68.577 174,0 47.529
184.369 236,0 107.305
Catanzaro 94.612 111,3 57.178
Palermo 670.820 158,9 393.245
Catania 304.144 180,9 205.018
Messina 246.323 2112 140.673
Siracusa 122.972 2041 78.596
Cagliari 160.391 85,6 104.040
Sassari 127.893 546,0 80.579

densita |Tasso di motor.
ab/sup veh/ab*100
Aosta 1.617,3 193,3
Torino 6.917,1 62,2
Novara 998,2 61,9
Milano 7.186,9 56,3
|Brescia 2.106,5 62,6
|ylonza 3.695,8 61,0
Bergamo 2.934,3 61,4
|Genova 2.546,5 46,5
Trento 703,3 59,1
|§olzano 1.886,4 53,8
P‘ieste 2.438,6 52,6
Piacenza 838,3 61,7
|Venezia 654,0 42,4
Verona 1.255,5 61,1
|T’adova 2.273,5 59,0
Vicenza 1.419,0 60,5
IFrenze 3.583,0 54,7
Prato 1.883,4 62,5
Livorno 1.542,1 53,7
|§ologna 2.656,3 53,9
987,8 65,0
674,0 61,3
228,3 65,7
679,6 65,2
1.008,8 62,5
327,7 62,8
492,9 63,9
1.982,2 742
406.6 73,5
|_ 823,5 61,5
Perugia 358,6 69,4
Terni 517,1 65,9
Pescara 3.644.6 60,9
L'Aquila 154,2 69,7
ICampobasso 923,3 65,1
Napoli 8.390,8 56,1
iugli: inC| 1.154,7 64,9
Salerno 2.285,1 59,2
2.813,4 55,5
908,4 57,0
302,5 54,4
394,1 69,3
7812 58,2
Catanzaro 850,1 60,4
Palermo 4.221,6 58,6
Catania 1.681,3 67,4
Messi 1.166,3 57,1
Siracusa 602,5 63,9
Cagliari 1.873,7 64,9
Sassari 234,2 63,0




EUROO | EURO1 | EURO2 | EURO3 | EURO 4 | non ident.
Aosta 4.044 2.531 7.629 23.751 28.942 2
Torino 80.187 49.643 161.228 | 148.303 | 120.713 53
Novara 8.503 6.733 19.420 16.994 12.023 13
Milano 108.267 | 73.975 | 202.789 | 197.477 | 154.195 102
Brescia 14.854 12.193 35.874 32.677 24.013 14
Monza 7.230 7.739 22.252 20.995 16.119 8
Bergamo 11.169 6.740 19.484 19.193 14.811 5
Genova 33.226 30.947 88.096 76.669 59.364 5
Trento 6.336 6.124 18.746 18.712 15.667 4
Bolzano 6.164 5.300 15.414 13.814 12.363 4
Trieste 16.293 13.121 34.317 24.428 20.305 21
Piacenza 9.240 6.181 18.333 15.773 11.750 15
Venezia 15.226 13.039 35.786 28.443 21.858 14
Verona 21.361 18.101 46.236 40.298 32.561 26
Padova 16.820 13.037 37.423 32.468 24.617 14
Vicenza 10.086 8.069 21.313 16.670 13.021 8
Firenze 20.997 17.549 57.726 57.171 47.141 23
Prato 12.264 9.020 31.540 34.574 27.561 6
Livorno 9.515 7.547 24.624 25.222 19.345 23
Bologna 24.144 19.401 58.235 52.678 46.805 12
Modena 16.405 10.827 34.817 31.606 23.643 12
Parma 16.162 9.944 30.553 29.052 22.028 4
Ravenna 13.915 11.173 28.289 26.364 18.180 7
R. Emilia 12.170 9.644 30.138 28.202 22.520 11
Rimini 12.497 9.355 25.753 20.960 16.289 9
Ferrara 11.074 9.084 25.401 21.917 15.721 10
Forli 10.343 7.523 21.441 18.994 13.560 7
Roma 276.088 | 238.912 | 428.224 | 488.213 | 459.327 268
Latina 14.485 9.779 24.165 21.701 12.882 9
Ancona 7.582 6.115 18.765 17.375 12.760 11
Perugia 19.901 11.724 31.790 29.614 18.940 21
Terni 15.354 8.347 21.259 16.476 10.725 5
Pescara 12.712 7.687 20.872 19.821 13.447 10
L'Aquila 8.992 6.114 14.424 13.113 7.515 4
Campobasso 7.631 4.505 9.327 7.712 4.225 6
Napoli 196.384 | 72.621 137.931 87.971 57.441 165
Giugliano in C. | 20.906 10.626 19.370 12.830 6.859 10
Salerno 19.567 10.674 21.687 17.021 10.804 17
Bari 32.484 20.730 50.556 48.188 29.596 27
Taranto 21.041 13.187 32.055 27.864 18.445 25
Foggia 20.446 11.717 24.290 17.564 9.567 14
Potenza 10.261 5.847 12.853 11.829 6.733 6
R. Calabria 22.023 12.494 29.601 26.837 16.333 17
Catanzaro 10.316 6.188 16.065 14.747 9.845 17
Palermo 87.762 46.946 108.079 88.008 62.402 48
Catania 64.589 27.472 49.346 38.228 25.323 60
Messina 31.394 17.137 39.253 32.140 20.720 29
Siracusa 16.272 9.640 21.746 19.152 11.770 16
Cagliari 18.276 10.874 28.325 26.890 19.651 24
Sassari 12.680 8.913 22.343 21.852 14.780 11




TOTALE

GPL METANO VEH % GPL | % METANO | SOMMA %

Aosta 106 178 66.899 0,16 0,27 0,42
Torino 13.868 2.214 560.127 2,48 0,40 2,87
Novara 1.366 222 63.686 2,14 0,35 2,49
Milano 6.837 1.429 736.805 0,93 0,19 1,12
Brescia 4.119 918 119.625 3,44 0,77 4,21
Monza 543 176 74.343 0,73 0,24 0,97
Bergamo 1.400 336 71.402 1,96 0,47 2,43
Genova 2.969 1.204 288.307 1,03 0,42 1,45
Trento 1.608 252 65.589 2,45 0,38 2,84
Bolzano 899 224 53.059 1,69 0,42 2,12
Trieste 305 32 108.485 0,28 0,03 0,31
Piacenza 2.415 1.532 61.292 3,94 2,50 6,44
Venezia 3.912 681 114.366 3,42 0,60 4,02
Verona 4.655 4.351 158.583 2,94 2,74 5,68
Padova 6.338 1.507 124.379 5,10 1,21 6,31
Vicenza 2.995 458 69.167 4,33 0,66 4,99
Firenze 3.832 1.587 200.607 1,91 0,79 2,70
Prato 1.438 1.032 114.965 1,25 0,90 2,15
Livorno 1.751 685 86.276 2,03 0,79 2,82
Bologna 8.331 6.546 201.275 4,14 3,25 7,39
Modena 4.424 3.324 117.310 3,77 2,83 6,60
Parma 2.359 6.438 107.743 2,19 5,98 8,16
Ravenna 6.134 7.106 97.928 6,26 7,26 13,52
R. Emilia 6.876 5.569 102.685 6,70 5,42 12,12
Rimini 4.917 2.397 84.863 5,79 2,82 8,62
Ferrara 5.772 3.853 83.207 6,94 4,63 11,57
Forli 4.352 3.182 71.868 6,06 4,43 10,48
Roma 41.158 2.136 1.891.032 2,18 0,11 2,29
Latina 4.252 577 83.021 5,12 0,70 5,82
Ancona 1.519 3.669 62.608 2,43 5,86 8,29
Perugia 3.225 2.273 111.990 2,88 2,03 4,91
Terni 4.094 1.817 72.166 5,67 2,52 8,19
Pescara 3.004 470 74.549 4,03 0,63 4,66
L'Aquila 1.727 372 50.162 3,44 0,74 4,18
Campobasso 1.452 751 33.406 4,35 2,25 6,59
Napoli 20.187 1.955 552.513 3,65 0,35 4,01
Giugliano in C. 2.842 366 70.601 4,03 0,52 4,54
Salerno 3.019 420 79.770 3,78 0,53 4,31
Bari 8.394 2.087 181.581 4,62 1,15 5,77
Taranto 3.864 231 112.617 3,43 0,21 3,64
Foggia 3.793 3.688 83.598 4,54 4,41 8,95
Potenza 1.288 74 47.529 2,71 0,16 2,87
R. Calabria 1.677 33 107.305 1,56 0,03 1,59
Catanzaro 1.514 10 57.178 2,65 0,02 2,67
Palermo 5.731 178 393.245 1,46 0,05 1,50
Catania 6.108 225 205.018 2,98 0,11 3,09
Messina 2.227 37 140.673 1,58 0,03 1,61
Siracusa 1.605 50 78.596 2,04 0,06 2,11
Cagliari 1.804 15 104.040 1,73 0,01 1,75
Sassari 1.576 12 80.579 1,96 0,01 1,97




PUT

PUM

Aosta

Torino

car
pooling

taxi
collettivo

Novara

Aosta

Milano

Torino

Brescia

Novara

Monza

Milano

Bergamo

Brescia

Genova

Monza

Trento

Bergamo

Bolzano

Genova

Trieste

Trento

Piacenza

Bolzano

Venezia

Trieste

Verona

Piacenza

Padova

Venezia

Vicenza

Verona

Firenze

Padova

Prato

Vicenza

Livorno

Firenze

Bologna

Prato

Modena

Livorno

Bologna

Parma

Modena

Ravenna

Parma

R. Emilia

Ravenna

Rimini

R. Emilia

Ferrara

Rimini

Forli

Ferrara

Roma

Forli

Latina

Roma

Ancona

n.d.

Latina

Perugia

Ancona

Terni

Perugia

Pescara

Terni

L'Aquila

Pescara

Campobasso

n.d.

L'Aquila

Napoli

n.d.

Campobasso

Salerno

n.d.

Napoli

Giugliano in C.

Salerno

Bari

Giugliano in C.

Taranto

n.d.

Bari

Foggia

Taranto

Potenza

Foggia

R.Calabria

Potenza

Catanzaro

R.Calabria

Palermo

n.d.

Catanzaro

Catania

Palermo

n.d.

n.d.

Messina

Catania

Siracusa

n.d.

Messina

Cagliari

Siracusa

Sassari

n.d.

Cagliari

Sassari




Mobility

Ambito operativo

Manager del M.M.
Aosta area e azienda
Torino area e azienda
Novara n.d.
Milano area
Brescia area e azienda
Monza area e azienda
Bergamo azienda
Genova area e azienda
Trento n.d.
Bolzano n.d.
Trieste area e azienda
Piacenza azienda
Venezia area e azienda
Verona area e azienda
Padova area e azienda
Vicenza area
Firenze area e azienda
Prato n.d.
Livorno n.d.
Bologna area e azienda
Modena n.d.
Parma area e azienda
Ravenna n.d.
R. Emilia n.d.
Rimini azienda
Ferrara azienda
Forli area e azienda
Roma area e azienda
Latina
Ancona area
Perugia area e azienda
Terni area e azienda
Pescara
L'Aquila
Campobasso
Napoli area e azienda
Salerno area
Giugliano in C.
Bari area e azienda
Taranto
Foggia area
Potenza
R.Calabria area e azienda
Catanzaro
Palermo area e azienda
Catania area e azienda
Messina area e azienda
Siracusa area
Cagliari

Sassari




Parcheggi | Numero Capacita
di scambio | parcheggi | parcheggi

Aosta 1 240
Torino n.d. 16.000
Novara 3 800
|Mi|ano 17 14.600
[Brescia 2 500
Monza 1 144
Bergamo 7 2.600
Genova 8 5.492
Trento 2 1.250
Bolzano 3 1.500
Trieste 1 826
Piacenza 7 4.527
Venezia 18 2.550
Verona 0 0
Padova 2 590
Vicenza 3 1.525
Firenze 6 1.700
Prato 7 2.005
Livorno 2 442
Bologna 5 1.603
Modena n.d. n.d.
Parma 5 1.990
Ravenna 4 3.142
R. Emilia 11 6.749
Rimini 3 169
Ferrara 3 1.630
Forli 4 967
Roma 32 13.054
Latina 2 745
Ancona n.d. n.d. n.d.
Perugia 1 2.770
Terni 3 1.500
Pescara 1 1.950
L'Aquila 0 0
Campobasso n.d. n.d. n.d.
Napoli 14 7.186
Salerno n.d. n.d. n.d.
Giugliano in C. 3 n.d.
Bari 7 2.250
Taranto n.d. n.d. n.d.
Foggia 2 550
Potenza 0 0
R.Calabria 0 0
Catanzaro 2 650
Palermo n.d. n.d. n.d.
Catania 4 5.850
Messina 6 1.375
Siracusa n.d. n.d. n.d.
Cagliari 10 5.300
Sassari n.d. n.d. n.d.




%sup_ZTL/sup_tot

ZTL per standard
emissivo e/o
alimentazione

Aosta 0,1776
Torino 0,2193
Novara 0,1359
Milano 0,0357
Brescia 0,1631
Monza 0,1785
Bergamo 0,0134
Genova 0,2624
Trento 0,0088
Bolzano 0,4971
Trieste 0,0146
Piacenza 0,5485
Venezia 0,0642
Verona 0,4356
Padova 0,0108
Vicenza 0,4696
Firenze 3,6224
Prato 0,0016
Livorno 0,2939
Bologna 2,2743
Modena 0,3772
Parma 0,4179
Ravenna 0,0082
R. Emilia 0,0003
Rimini 0,5717
Ferrara 0,3285
Forli 0,0876
Roma 0,2611
Latina 0,0000
Ancona n.d.

Perugia 0,1360
Terni 0,0793
Pescara 0,4495
L'Aquila 0,0857
Campobasso n.d.

Napoli 0,7610
Salerno n.d.

Giugliano in C. 0,0005
Bari 0,0275
Taranto n.d.

Foggia 0,0120
Potenza 0,0868
R.Calabria 0,0269
Catanzaro 0,0015
Palermo n.d.

Catania 0,0343
Messina 0,0148
Siracusa n.d.

Cagliari 0,9194
Sassari n.d.




Incentivi
acquisto veh
elettrici

Aosta

Torino

Novara

Milano

Brescia

giornate
senz'auto

domenica
ecologiche

altre
iniziative

Monza

Aosta

Bergamo

Torino

Genova

n.d.

Novara

Trento

Milano

Bolzano

Brescia

Trieste

Monza

Piacenza

Bergamo

Venezia

Genova

Verona

Trento

Bolzano

Padova

Trieste

Vicenza

Piacenza

Firenze

Venezia

Prato

Verona

Livorno

Padova

Bologna

Modena

Vicenza

Firenze

Parma

Prato

Ravenna

n.d.

Livorno

R. Emilia

Bologna

Rimini

Modena

Parma

Ferrara

Ravenna

Forli

R. Emilia

Roma

Rimini

Latina

Ferrara

Ancona

n.d.

Forli

Perugia

Roma

Terni

Latina

Pescara

Ancona

n.d.

L'Aquila

Perugia

Campobasso

Terni

Napoli

Pescara

Salerno

L'Aquila

Campobasso

Giugliano in C.

Napoli

Bari

Salerno

Taranto

n.d.

Giugliano in C.

Foggia

n.d.

Bari

Potenza

Taranto

n.d.

R.Calabria

Foggia

Catanzaro

Potenza

Palermo

n.d.

R.Calabria

Catania

Catanzaro

Messina

Palermo

n.d.

Siracusa

Catania

Messina

Cagliari

Siracusa

n.d.

n.d.

n.d.

Sassari

Cagliari

Sassari

n.d.

n.d.

n.d.




km rete| km/sup*100 | ab/100km
Aosta 2,7 12,62 128,19
Novara 22 21,36 46,74
Torino 106 81,41 84,96
Milano 66,6 36,57 196,51
Brescia 115 126,79 16,61
Monza 30 90,91 40,65
Bergamo 11,3 28,54 102,83
Genova 0
Trento 47,9 30,34 23,18
Bolzano 45 86,04 21,92
Trieste 12 14,20 171,72
Piacenza 36,9 31,14 26,92
Venezia 55 13,33 49,05
Verona 22 10,65 117,90
Padova 88 94,83 23,98
Vicenza 32,0 39,71 35,74
Firenze 57 55,66 64,37
Prato 53 54,30 34,68
Livorno 11,49 11,04 139,72
Bologna 92 65,39 40,62
Modena 120 65,68 15,04
Parma 71,5 27,42 24,59
Ravenna 92,6 14,18 16,11
R. Emilia 110 47,50 14,31
Rimini 62,1 46,21 21,83
Ferrara 84,7 20,95 15,64
Forli 51 22,35 22,05
Roma 160 12,45 159,23
Latina 4 1,44 282,36
Ancona n.d. n.d. n.d.
Perugia 4,8 1,07 336,23
Terni 13,1 6,18 83,64
Pescara 10 29,76 122,46
L'Aquila 0
Campobasso n.d. n.d. n.d.
Napoli 0
Salerno n.d. n.d. n.d.
Giugliano in C. 0
Foggia 24,8 4,88 61,96
Potenza 0
Bari 2,5 2,15 1307,66
Taranto n.d. n.d. n.d.
Reggio Calabria 1 0,42 1843,69
Catanzaro 3 2,70 315,37
Palermo n.d. n.d. n.d.
Catania 0
Messina 2,5 1,18 985,29 — -
Siracusa n.d. n.d. n.d. [ 1] Comu.m Ty (EUD
Cagliari 3 3,50 534,64 sono assenti le
Sassari n.d. n.d. n.d. piste ciclabili




ICBI 2001-03

ICBI 2003-06

MAP 2006

MSE 2007

Regionali

Comunali

Ancona

Aosta

Bari

Bergamo

Bologna

Bolzano

Brescia

Cagliari

Campobasso

Catania

Catanzaro

Ferrara

Firenze

Foggia

Forli

Genova

Giugliano in C.

L'Aquila

Latina

Livorno

Messina

Milano

Modena

Monza

Napoli

Novara

Padova

Palermo

Parma

Perugia

Pescara

Potenza

Piacenza

Prato

R. Calabria

R. Emilia

Ravenna

Rimini

Roma

Salerno

Sassari

Siracusa

Taranto

Terni

Torino

Trento

Trieste

Venezia

Verona

Vicenza




N° di veicoli coinvolti

ICBI

ICBI

MAP MSE % SUL TOT.
2001- 2006- TOT.
2003 2007 2006 2007 COINVOLTO

Ancona - 296 240 293 829 0,82
Aosta - 2 2 26 30 0,03
Bari 701 745 110 345 1.901 1,87
Bergamo - 118 127 245 490 0,48
Bologna 166 1.512 756 1.450 | 3.884 3,82
Bolzano 2 73 49 125 249 0,25
Brescia 150 365 352 695 1.562 1,54
Cagliari - - 37 66 103 0,10
Campobasso - - 27 60 87 0,09
Catania 432 394 52 107 985 0,97
Catanzaro - - 10 49 59 0,06
Ferrara 29 396 370 589 1.384 1,36
Firenze 167 547 201 443 1.358 1,34
Foggia 24 266 34 128 452 0,44
Forli 181 238 436 600 1.455 1,43
Genova 349 305 81 384 1.119 1,10
Giugliano in C. - - 16 45 61 0,06
L'Aquila - - 43 126 169 0,17
Latina 244 367 86 158 855 0,84
Livorno 64 148 95 148 455 0,45
Messina - - 18 54 72 0,07
Milano 12 542 426 1.559 | 2.539 2,50
Modena 165 147 305 642 1.259 1,24
Monza - 19 97 233 349 0,34
Napoli 6.175 3.450 157 406 10.188 10,02
Novara 10 51 54 215 330 0,32
Padova 423 459 490 787 2.159 2,12
Palermo 3.065 973 97 344 4.479 4,41
Parma 129 453 211 359 1.152 1,13
Perugia 9 248 163 230 650 0,64
Pescara - 119 65 98 282 0,28
Piacenza 58 400 96 253 807 0,79
Potenza - - 15 81 96 0,09
Prato - 133 152 223 508 0,50
R. Calabria - - 13 46 59 0,06
R. Emilia 91 683 537 968 2.279 2,24
Ravenna 6 278 599 867 1.750 1,72
Rimini 62 389 205 487 1.143 1,12
Roma 30.361 | 7.200 1.483 | 3.601 | 42.645 41,96
Salerno 1 50 31 66 148 0,15
Sassari - - 25 57 82 0,08
Siracusa - 34 31 114 179 0,18
Taranto - - 36 75 111 0,11
Terni 325 382 105 318 1.130 1,11
Torino 939 1.753 275 1.390 | 4.357 4,29
Trento - - 89 232 321 0,32
Trieste - - 14 40 54 0,05
Venezia 43 472 315 963 1.793 1,76
Verona 109 534 606 1.366 | 2.615 2,57
Vicenza 37 127 172 273 609 0,60
TOTALE 44.529 24.668 10.006 | 22.429 | 101.632




ICBI 06-07 MAP 06 MSE 07 WO | [ EAE S [ IErEIE
Periodo TOT. TOT.
GPL | MET | GPL | MET | GPL MET | 06-07 | COINVOLTO | COINVOLTO
Ancona 86 210 128 112 189 104 829 48,6 51,4
Aosta 2 0 2 0 25 1 30 96,7 3,3
Bari 615 130 102 8 124 221 1.200 70,1 29,9
Bergamo 101 17 120 7 234 11 490 92,9 71
Bologna 1.285 | 227 | 646 110 1.368 82 3.718 88,7 11,3
Bolzano 72 1 49 0 122 3 247 98,4 1,6
Brescia 349 16 343 9 682 13 1.412 97,3 2,7
Cagliari - - 37 0 66 0 103 100,0 0,0
Campobasso - - 24 3 50 10 87 85,1 14,9
Catania 319 75 45 7 90 17 553 82,1 17,9
C 0 - - 10 0 49 0 k) 100,0 0,0
Ferrara 311 85 304 66 528 61 1.355 84,4 15,6
Firenze 547 168 33 414 29 1.191 48,9 51,1
Foggia 95 171 15 19 79 49 428 44,2 55,8
Forli 196 42 339 97 534 66 1.274 83,9 16,1
Genova 240 65 69 12 350 34 770 85,6 14,4
Giugliano in C. - - 16 0 45 0 61 100,0 0,0
L'Aquila - - 40 8 114 12 169 91,1 8,9
Latina 342 25 82 4 148 10 611 93,6 6,4
Livorno 117 31 75 20 131 17 391 82,6 17,4
Messina - - 16 2 54 0 72 97,2 2,8
|Milano 518 24 421 5 1.540 19 2.527 98,1 1,9
|Modena 127 20 279 26 617 25 1.094 93,5 6,5
Monza 18 1 93 4 227 6 349 96,8 3,2
Napoli 3.386 | 64 155 2 400 6 4.013 98,2 1,8
Novara 44 7 54 0 211 4 320 96,6 3.4
Padova 422 37 473 17 772 15 1.736 96,0 4,0
Palermo 956 17 97 0 343 1 1.414 98,7 1,3
Parma 217 236 121 90 258 101 1.023 58,3 41,7
Perugia 129 119 114 49 187 43 641 67,1 32,9
Pescara 103 16 61 4 91 7 282 90,4 9,6
Piacenza 345 65} 92 4 240 13 749 90,4 9,6
Potenza - - 15 0 75 6 96 93,8 6,3
Prato 96 37 115 37 191 32 508 79,1 20,9
R. Calabria - - 13 0 46 0 59 100,0 0,0
R. Emilia 553 130 | 476 61 898 70 2.188 88,1 11,9
Ravenna 160 118 | 410 189 712 155 1.744 73,5 26,5
Rimini 341 48 181 24 455 32 1.081 90,4 9,6
Roma 7.094 | 106 | 1.468 15 3.570 31 12.284 98,8 1,2
Salerno 40 10 19 12 51 15 147 74,8 25,2
Sassari - - 25 0 57 0 82 100,0 0,0
Siracusa 30 4 30 1 113 1 179 96,6 3,4
Taranto - - 34 2 72 5] 111 95,5 4,5
Terni 333 49 94 11 302 16 805 90,6 9,4
Torino 1.736 | 17 273 2 1.380 10 3.418 99,2 0,8
Trento - - 89 0 230 2 321 99,4 0,6
Trieste - - 14 0 40 0 54 100,0 0,0
Venezia 458 14 310 5 957 6 1.750 98,6 1,4
Verona 427 107 | 548 58 1.292 74 2.506 90,5 9,5
Vicenza 113 14 168 4 270 3 572 96,3 3,7
TOTALE 21.776] 2.892| 8.872 | 1.134 | 20.993 | 1.436 | 57.103 90,4 9,6




Lunghezza rete

Autobus| Tranvia | Filovia | Totale | km/sup | km/pop*1000

Aosta* 203 203 9,49 5,87
Torino 782 182 964 7,40 1,07
Novara 230 230 2,23 2,24
Milano** 642 X X 642 3,53 0,49
Brescia 293,2 293,2 8123 {58
Monza 68 68 2,06 0,56
Bergamo 289,154 289,15 7,30 2,49
Genova 900 1 6 907 3,72 1,46
Trento 170 170 1,08 1,53
Bolzano 65,38 65,38 1,25 0,66
Trieste 346 5,175 351,18 4,16 1,70
Piacenza 142 142 1,20 1,43
Venezia 265 265 0,64 0,98
Verona 216 216 1,05 0,83
[Padova 232,4 232,4 2,50 1,10
Vicenza 358,1 358,1 4,45 3,13
Firenze 647 647 6,32 1,76
ﬁ’rato 216,48 216,48 2,22 1,18
|Livorno 260 260 2,50 1,62
Bologna** 478 X 478 3,40 1,28
Modena 157,6 26,7 184,3 1,01 1,02
Parma 401 18,6 419,6 1,61 2,39
Ravenna 501 501 0,77 3,36
R. Emilia 122 122 0,53 0,78
Rimini 160,4 8,2 168,6 1,25 1,24
Ferrara 108 108 0,27 0,82
Forli 140,93 140,93 0,62 1,25
Roma 2217 52 12 2281 1,77 0,90
Latina 327 327 1,18 2,90
Ancona n.d. n.d. n.d.

Perugia 935,4 935,4 2,08 5,80
Terni 268,1 268,1 1,27 2,45
Pescara* 142 142 4,23 1,16
L'Aquila 275 275 0,59 3,82
Campobasso 254 254 4,57 4,95
Napoli 416 10,5 16,4 442,9 3,78 0,45
Salerno 189 189 2,01 1,74
Giugliano in C. n.d. n.d. n.d.

Bari 555 555 4,78 1,70
Taranto n.d. n.d. n.d.

Foggia 256 256 0,50 1,67
Potenza 240 240 1,38 3,50
R.Calabria 500 500 2,12 2,71
Catanzaro 284,5 284,5 2,56 3,01
Palermo n.d. n.d. n.d.

Catania 281 281 1,55 0,92
Messina n.d. n.d. n.d.

Siracusa 400,4 400,4 1,96 3,26
|Cagliari 270 40 310 3,62 1,93
|Sassari 323,95 323,95 0,59 2,53

prima cintura

* | dati di Aosta e Pescara
si riferiscono anche ai
Comuni presenti nella loro

** | dati di Milano e Bologna
si riferiscono rispettivamente
alla rete bus+tram+filovia e
alla rete bus+filovia




vettikim lazi vett*km_tot/po
bus+tranvia+filovia | metropolitana | ferr. metrop. | funivia T © _tot/pop

Aosta* 1.694.638 34.610 48,96
Torino 68.900.000 4.500.000 1.400.000 900.608 83,06
Novara 2.768.689 102.817 26,93
Milano 13.250.000 50.930.000 1.308.735 49,04
Brescia 8.759.281 191.059 45,85
|Monza 1.350.000 121.961 11,07
Bergamo 6.896.519 393.080 116.197 62,73
Genova 28.914.000 870.000 620.316 48,01
Trento 5.526.591 n.d. 111.044 49,77
Bolzano 3.406.400 98.657 34,53
Trieste 13.214.616 206.058 64,13
Piacenza 2.727.176 99.340 27,45
Venezia 15.013.705 269.780 55,65
Verona 6.600.000 259.380 25,45
Padova 7.490.436 210.985 35,50
Vicenza 4.800.000 114.232 42,02
Firenze 19.012.846 n.d. 366.901 51,82
Prato 13.075.119 183.823 71,13
Livorno 1.635.147 160.534 10,19
Bologna 18.153.221 373.743 48,57
Modena 5.016.451 236.233 180.469 29,11
Parma 8.132.681 175.789 46,26
Ravenna 3.048.240 149.084 20,45
R. Emilia 4.696.611 nd. 157.388 29,84
Rimini 6.971.100 135.682 51,38
Ferrara 2.780.000 132.471 20,99
Forli 2.643.352 112.477 23,50
Roma 144.147.000 32.073.000 n.d. 2.547.677 56,58
Latina 1.778.172 112.943 15,74
/Ancona nd.

Perugia 5.976.383 161.390 37,03
Terni 2.309.551 109.569 21,08
Pescara 4.295.190 122.457 35,08
L'Aquila n.d.

Campobasso 1.360.000 51.337 26,49
Napoli 24.034.010 9.771.797 n.d. 335.445 984.242 34,69
Salerno 2.613.138 108.772 24,02
Giugliano in C. n.d.

Bari 9.210.956 839.000 326.915 30,74
Taranto nd.

Foggia 4.147.200 153.650 26,99
Potenza 1.953.957 68.577 28,49
R.Calabria 3.173.951 184.369 17,22
Catanzaro 2.795.127 n.d. n.d 94.612 29,54
Palermo nd.

Catania 11.809.800 nd. 304.144 38,83
Messina nd.

Siracusa 1.324.078 122.972 10,77
Cagliari 11.739.000 160.391 73,19
Sassari 3.932.211 127.893 30,75
* Il dato di Aosta si

riferisce anche ai

Comuni presenti

nella prima cintura




Tot. rete di sup. | corsie pref. | pref./rete di sup tot.
[km] [km] [%]

Aosta 203 0 0,00
Torino 964 62 6,43
Novara 230 2,35 1,02
Milano 642 95,6 14,89
|Brescia 293,2 7 2,39
Monza 68 10,3 15,15
Bergamo 289,154 3,19 1,10
Genova 907 25! 2,76
Trento 170 6 3,53
Bolzano 65,38 6,15 9,41
Trieste 351,175 5,18 1,48
Piacenza 142 0,15 0,11
Venezia 265 5,65 2,13
Verona 216 9 4,17
Padova 232,4 7 3,01
Vicenza 358,1 2,14 0,60
Firenze 682 22 3,23
Prato 216,48 13,1 6,05
Livorno 260 4,5 1,73
Bologna 478 40 8,37
Modena 184,3 13 7,05
Parma 419,6 8,1 1,93
Ravenna 501 2,04 0,41
R. Emilia 122 3 2,46
Rimini 168,6 6 3,56
Ferrara 108 5 4,63
Forli 140,93 1,47 1,04
Roma 2281 107,5 4,71
Latina 327 0 0,00
Ancona n.d. n.d. n.d.
Perugia 935,4 2,36 0,25
Terni 268,1 1,5 0,56
Pescara 142 4,2 2,96
L'Aquila 275 0 0,00
Campobasso 254 0 0,00
Napoli 4429 48 10,84
Salerno 189 0,5 0,26
Giugliano in C. n.d. 0

Bari 555 5,29 0,95
Taranto n.d. n.d. n.d.
Foggia 256 4,8 1,88
Potenza 240 0 0,00
R.Calabria 500 8 1,60
Catanzaro 284,5 0,3 0,11
Palermo n.d. n.d. n.d.
Catania 281 19,9 7,08
Messina n.d. n.d. n.d.
Siracusa 400,4 0 0,00
Cagliari 310 10,2 3,29
Sassari 323,95 1 0,31
[ 1 Comuniin cui

sono assenti le

corsie preferenziali




GPL

METANO

IBRIDO

ELETTRICO

Aosta

Torino

Novara

Milano

n.d.

n.d.

n.d.

n.d.

Brescia

Monza

Bergamo

Genova

Trento

Bolzano

Trieste

Piacenza

Venezia

Verona

Padova

Vicenza

Firenze

Prato

Livorno

Bologna

Modena

Parma

Ravenna

R. Emilia

Rimini

Ferrara

Forli

Roma

Latina

Ancona

n.d.

n.d.

n.d.

n.d.

Perugia

Terni

Pescara

L'Aquila

Campobasso

Napoli

Salerno

Giugliano in C.

n.d.

n.d.

n.d.

n.d.

Bari

Taranto

n.d.

n.d.

n.d.

n.d.

Foggia

Potenza

R.Calabria

Catanzaro

Palermo

n.d.

n.d.

n.d.

n.d.

Catania

Messina

n.d.

n.d.

n.d.

n.d.

Siracusa

Cagliari

Sassari

[ ] Comuniin cui
sono assenti i

mezzi di tpl a basso
impatto ambientale




Integrazione
tariffaria

Aosta

Servizio di trasporto
flessibile

Torino

Aosta

Novara

Torino

Milano

Novara

Brescia

Milano

Monza

Brescia

Bergamo

Monza

Genova

Bergamo

Trento

Genova

Trento

Bolzano

Bolzano

Trieste

Trieste

Piacenza

Piacenza

Venezia

Venezia

Verona

Verona

Padova

Padova

Vicenza

Vicenza

Firenze

Firenze

Prato

Prato

Livorno

Livorno

Bologna

Bologna

Modena

Modena

Parma

Parma

Ravenna

Ravenna

R. Emilia

R. Emilia

Rimini

Rimini

Ferrara

Ferrara

Forli

Forli

Roma

Roma

Latina

Latina

Ancona

n.d.

Ancona

n.d.

Perugia

Perugia

Terni

Terni

Pescara

Pescara

L'Aquila

L'Aquila

Campobasso

Campobasso

Napoli

Napoli

Salerno

Salerno

Giugliano in C.

Giugliano in C.

Bari

Bari

Taranto

n.d.

Taranto

n.d.

Foggia

Foggia

Potenza

Potenza

R.Calabria

R.Calabria

Catanzaro

Catanzaro

Palermo

n.d.

Palermo

n.d.

Catania

Catania

Messina

n.d.

Messina

n.d.

Siracusa

Siracusa

Cagliari

Cagliari

Sassari

Sassari




Limitazioni e
restrizioni alla
circolazione

Aosta

Torino

Novara

Milano

Brescia

Monza

Bergamo

Genova

n.d.

Trento

Bolzano

Trieste

Piacenza

Venezia

Verona

Padova

Vicenza

Firenze

Prato

Livorno

Bologna

Modena

Parma

Ravenna

n.d.

R. Emilia

Rimini

Ferrara

Forli

Roma

Latina

Ancona

n.d.

Perugia

Terni

Pescara

L'Aquila

Campobasso

n.d.

Napoli

Salerno

n.d.

Giugliano in C.

Bari

Taranto

n.d.

Foggia

Potenza

R. Calabria

Catanzaro

Palermo

n.d.

Catania

Messina

n.d.

Siracusa

n.d.

Cagliari

Sassari

n.d.




media PM,, | media NO,

[ng/m?3] [pg/m?]
Aosta 34,00 40,00
Torino 71,00 94,00
Novara 47,00 45,00
Milano 56,00 77,00
Brescia 50,30 96,00
Monza 53,00 45,00
Bergamo 43,00 48,00
Genova 42,00 91,00
Trento 36,00 67,00
Bolzano 26,20 48,10
Trieste 30,00 83,00
Piacenza 47,00 54,00
Venezia 57,00 65,00
Verona 61,00 61,00
Padova 55,00 56,00
Vicenza 56,00 64,00
Firenze 42,00 72,00
Prato 39,00 39,00
Livorno 38,00 54,00
Bologna 46,00 107,00
Modena 48,00 60,00
Parma 41,00 71,00
Ravenna 52,00 76,00
R. Emilia 52,00 62,00
Rimini 41,00 65,00
Ferrara 43,00 52,00
Forli 39,00 52,00
Roma 48,80 100,00
Latina 35,00 75,00
Ancona 59,20 66,00
Perugia 33,00 88,00
Terni 44,30 41,00
Pescara n.d. n.d.
L'Aquila
Campobasso 20,00 47,50
Napoli 30,60 59,20
Salerno n.d. n.d.
Giugliano in C. n.d. n.d.
Bari 43,00 n.d.
Taranto n.d. n.d.
Foggia
Potenza 32,50 10,20
R. Calabria 34,00 30,60
Catanzaro
Palermo 58,44 47,41
Catania 36,43 85,60 |:| Comuni in cui
Messina 39,56 30,22 sono assenti le stazioni
Siracusa 71,68 34,94 . . . .
Cagliari 41.40 34.80 di monitoraggio (per il
Sassari n.d. n.d. 2006)




PM,, gg sup.|NO, ore sup.| O; ore sup.
Aosta 68 7 0
Torino 194 188 1
Novara 119 0 1
Milano 150 44 7
Brescia 128 16 0
Monza 145 0 5
Bergamo 90 0 1
Genova 83 29 0
Trento 89 2 0
Bolzano 34 0 0
Trieste 50 n.d. 0
Piacenza 121 0 0
Venezia 172 3 6
Verona 194 2 0
Padova 176 0 3
Vicenza 173 0 0
Firenze 87 0 0
Prato 72 0 0
Livorno 58 2 0
Bologna 109 2 0
Modena 130 0 0
Parma 91 0 0
Ravenna 161 81 0
R. Emilia 146 0 0
Rimini 80 0 0
Ferrara 89 0 0
Forli 75 0 0
Roma 141 9 1
Latina 64 1 0
Ancona 161 1 0
Perugia 38 42 0
Terni 101 0 0
Pescara n.d. n.d. n.d.
L'Aquila
Campobasso 16 0 0
Napoli 36 15 0
Salerno n.d. n.d. n.d.
Giugliano in C. n.d. n.d. n.d.
Bari 95 0 0
Taranto 78 6 n.d.
Foggia
Potenza 47 0 0
R. Calabria 30 0 0
Catanzaro
Palermo 210 3 0
Catania 22 3 0
Messina 53 0 0
Siracusa 282 9 0
Cagliari 119 0 0
Sassari n.d. n.d. n.d.

[ Comuniin cui
sono assenti le stazioni
di monitoraggio (per il
2006)




Si desidera rivolgere a tutti coloro che hanno reso possibile la realizza-
zione di questo Rapporto i piu sentiti ringraziamenti.

Per la compilazione dei Questionari si ringraziano i Comuni di: Aosta,
Torino, Milano, Novara, Brescia, Monza, Bergamo, Genova, Trento, Bolzano,
Trieste,Venezia,Verona, Padova,Vicenza, Piacenza, Bologna, Modena, Parma,
Ravenna, Reggio Emilia, Rimini, Ferrara, Forli, Firenze, Prato, Livorno, Roma,
Latina, Perugia, Terni, Pescara, L'Aquila, Napoli, Salerno, Giugliano in
Campania, Bari, Foggia, Potenza, Reggio Calabria, Catanzaro, Catania,
Messina, Cagliari.

Per le informazioni sul trasporto pubblico urbano si ringraziano le
societa: G.T.T. SpA (Torino), AM.T. SpA (Genova), A T.M. SpA (Ravenna),
Gestione Trasporti Metropolitani SpA  (Pescara), S.E.A.C. arl
(Campobasso), A.M.C. SpA (Catanzaro), AS.T. SpA (Siracusa). A.T.P
(Sassari).

Per le informazioni sulla qualita dell'aria si ringraziano le ARPA regionali
ed in particolare quelle di: Piemonte, Veneto, Marche, Molise e Sicilia. Si
ringraziano inoltre le Province di Genova e Ravenna.

Per le informazioni relative agli incentivi per la trasformazione a GPL e
a metano degli autoveicoli si ringrazia il Consorzio Ecogas.

Si ringraziano inoltre I'Associazione MonzainBici, ICS - Iniziativa Car
Sharing, Coop. Car Sharing (Bolzano), Guidami s.r.l. (Milano) per le infor-
mazioni sul car sharing.
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