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PREFAZIONE

Il Rapporto Mobilitaria 2023 rappresenta, come ormai tradizione, un riferimento impre-
scindibile per comprendere le linee di sviluppo della mobilita nelle grandi citta. | nuovi
dati commentati nel Rapporto illustrano le opportunita offerte dagli “ingenti” investi-
menti finanziati dal Piano Nazionale dei Ripresa e Resilienza (Pnrr), dal Piano Nazio-
nale Complementare (Pnc) e da altri fondi a carico del bilancio pubblico, investimenti
che rappresentano una importante novita rispetto al recente passato. Daltra parte, il
Rapporto si sofferma giustamente su cio che andrebbe fatto in aggiunta a tali inve-
stimenti per adeguare il sistema di mobilita urbana agli standard europei e migliorare
in modo significativo quantita e qualita dei servizi offerti ai cittadini, oltre che ridurre
congestione e inquinamento che impattano negativamente sulla qualita della vita delle
persone. Infine, ma non meno importante, il Rapporto segnala quegli aspetti legislativi
e regolatori che frenano la trasformazione del sistema di trasporto pubblico locale
(Tpl) in un sistema, pitt ampio e inclusivo, di “mobilita locale sostenibile”, capace di
modificare in profondita il funzionamento delle nostre citta.

Da ex-ministro delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili (Mims) del Governo
Draghi non posso che essere lieto dei riconoscimenti che il Rapporto esprime nei
confronti delle politiche realizzate nell’ultimo biennio, sia sul piano quantitativo che
qualitativo, per una mobilita sostenibile, specialmente nelle citta, oltre che su quello
“culturale”, che il cambiamento del nome del dicastero aveva voluto sottolineare. Il
Rapporto segnala anche alcuni cambiamenti di carattere normativo - in particolare at-
traverso le modifiche al Codice della Strada — che sono andati nella direzione dell'au-
mento della sicurezza dei pedoni e dei ciclisti, cioé di chi pratica la “mobilita dolce’,
pilastro indispensabile per la trasformazione delle nostre citta, ma anche del segmento
piu “debole” degli utenti delle strade.

Nel quadro di forte potenziamento degli investimenti nella direzione della mobilita
sostenibile destinati a ferrovie, trasporto rapido di massa, ciclovie, rinnovo delle flotte
in senso ecologico, ecc., mi sembra un fatto importante, segnalato dal Rapporto, che
gran parte delle citta metropolitane abbia deciso di aggiornare nell’ultimo biennio i
propri Piani Urbani per la Mobilita Sostenibile (PUMS), il che segnala una rinnovata
sensibilita delle amministrazioni comunali su questi temi, al di la del colore politico
che le caratterizza. Peraltro, gli indirizzi che da essi emergono appaiono molto simili e
riconducibili a cinque direttrici: rafforzamento dell'offerta di trasporto pubblico locale
(sistemi su ferro, rinnovo dei parchi autobus verso I'elettrificazione, ecc.); scelta a
favore dell'intermodalita; sviluppo delle piste ciclabili, ma anche della mobilita pedo-
nale/ciclabile con una ridefinizione degli spazi urbani per penalizzare I'uso dei veicoli
privati; potenziamento della mobilita condivisa (car, bike, scooter, micromobilita in
sharing), preferibilmente elettrica, anche grazie all'uso di piattaforme digitali nella
logica Mobility as a Service; ricambio dei veicoli circolanti in senso elettrico.

D'altra parte, il Rapporto segnala cio che andrebbe fatto per raggiungere gli obiettivi
fissati al 2030 in termini di sostenibilita della mobilita e di qualita dei servizi, e in
alcuni casi propone una interessante quantificazione degli investimenti necessari: ad
esempio, sarebbe necessario destinare 5,6 miliardi al miglioramento dei nodi ferroviari
urbani, 3,0 miliardi per I'acquisto di 500 nuovi treni per pendolari, 3,6 miliardi per il
potenziamento delle reti ferroviarie regionali. Giustamente, viene sottolineata anche
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la necessita di stimolare le Citta metropolitane a dotarsi di Piani Urbani di Logistica
Urbana Sostenibile, viste le crescenti criticita che le modifiche delle preferenze dei
consumatori a favore del commercio elettronico stanno determinando sui sistemi di
delivery, specialmente di quelli di ultimo miglio, spesso operati con mezzi obsoleti e
fortemente inquinanti.

Particolarmente interessante é I'attenzione dedicata dal Rapporto al contenuto della
nuova proposta di Direttiva europea sulla qualita dell'aria, attualmente in fase di
discussione, e le potenziali ripercussioni sulle citta italiane, le quali sarebbero in grave
difficolta a rispettare i nuovi limiti da essa previsti. In attesa di conoscere i valori oltre
I quali scattano misure straordinarie per la riduzione delle emissioni, non si pué non
sottolineare che la condizione italiana, specialmente nelle aree del nord, appare critica
e richiede soluzioni pit robuste di quelle finora immaginate e/o programmate, e quindi
una possibile revisione dei PUMS. Indispensabile per migliorare i sistemi di mobilita
locale, non solo urbana, é una riforma della normativa che sovrintende al trasporto
pubblico locale nella direzione indicata nei documenti prodotti dal Mims nel 2022. Si
tratta di una questione difficile sul piano politico, con opinioni molto diverse anche
all'interno dei principali schieramenti politici, che va accompagnata anche ad una
riforma del sistema di finanziamento agli enti locali per il Tpl: da questo punto di vista,
andrebbe potenziato non solo, come indicato nel Rapporto, il relativo Fondo naziona-
le, ma va accresciuta la quota destinata a finanziare innovazioni del servizio offerto
prevista per la prima volta dalla Legge di bilancio per il 2022.

In conclusione, gli autori del Rapporto hanno, ancora una volta, fornito un contributo
di grande qualita e proposte concrete per migliorare la mobilita urbana, e non solo, che
spero vengano attentamente valutate non solo dai decisori pubblici, a livello nazio-
nale e territoriale, ma anche dagli operatori del settore, cosi da adeguare l'offerta di
trasporto alle esigenze dei cittadini, nello sforzo comune di migliorare la qualita della
vita nelle nostre citta.

Prof. Enrico Giovannini

Universita di Roma “Tor Vergata” e Direttore scientifico
dell’Alleanza Italiana per lo Sviluppo Sostenibile (ASviS)
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NOVITA ED OBIETTIVI DEL 6° RAPPORTO MOBILITARIA 2023

I16° Rapporto Mobilitaria 2023 & stato elaborato, come di consueto, da Kyoto Club insieme al CNR -
Istituto sull'Inquinamento Atmosferico: presenta valutazioni e dati disponibili relativi all'anno 2022
(0 anni precedenti).

11 2022 & stato ancora un anno di transizione, dopo il biennio 2020-2021 caratterizzato dalla fase
acuta della pandemia Covid-19. La mobilita urbana é ripresa in larga misura, ma il trasporto pub-
blico ancora registra difficolta a riprendersi, dopo la drastica riduzione dei passeggeri trasportati a
causa delle limitazioni introdotte per contenere il contagio.

Certamente l'auto & rimasta protagonista degli spostamenti urbani, anche se non ha ancora rag-
giunto in modo esteso i livelli 2019 a causa di lavoro agile e smart working. Allo stesso modo la
mobilita attiva a piedi ed in bicicletta - che ha avuto un autentico sviluppo negli anni della pande-
mia con la mobilita di prossimita — ne va verificata la quota modale e se persistera a crescere negli
anni a venire.

Questo contesto di transizione costituisce un elemento di preoccupazione, perché ai necessari
obiettivi per ridurre inquinamento, congestione ed incidentalita e mortalita sulle strade, si sono
aggiunti con urgenza gli obiettivi di decarbonizzazione al 2030 e citta a zero emissioni da raggiun-
gere entro il 2050.

La decarbonizzazione nel trasporto si accompagna alla riduzione delle emissioni inquinanti, che,
nonostante i miglioramenti, registrano ancora nel nostro Paese livelli nettamente superiori a quelli
raccomandati dalla Organizzazione Mondiale della sanito per tutelare la salute umana.

Il Rapporto affronta questi temi in modo dettagliato attraverso i seguenti approfondimenti:

» Analisi e proposte di Kyoto Club e CNR IIA pe la mobilita sostenibile e la decarbonizzazione
verso citta a zero emissioni. Sono illustrate ed analizzate le misure nazionali 2022 per finan-
ziare interventi a favore della mobilita sostenibile previsti dal PNRR, dal PNC, dai fondi FSC
e dalle leggi di bilancio 2022 e 2023, nonché le novita in termini normativi nel campo della
mobilita. Da questa valutazione emergono le proposte per sostenere progetti e misure per la
mobilita sostenibile, la sicurezza sulle nostre strade con la citta 30, per la realizzazione di in-
vestimenti per reti tramviarie, metropolitane e ciclovie urbane, per innovazioni tecnologiche.

» Come sara la nuova Direttiva Europea sulla qualita dell'aria e come impattera sulle grandi
citta italiane la sua applicazione. Il 26 ottobre 2022 é stata pubblicata dalla Commissione
Europea una proposta di nuova direttiva sulla qualita dell'aria, che fissa le norme di qualita
dell'aria dell'UE per il 2030, avvicinandole agli orientamenti dell'Organizzazione mondiale
della sanita e ponendole sulla traiettoria per raggiungere lI'inquinamento atmosferico pari a
zero al piu tardi entro il 2050, in sinergia con gli sforzi per la neutralita climatica. Nel Rap-
porto si fa una analisi della nuova direttiva valutando quali citta riusciranno a raggiungere
con piu facilita gli obiettivi in funzione dell'andamento della qualita dell'aria. Il quadro che
emerge mostra che non tutte le citta raggiungono ad oggi i limiti definiti dall'attuale norma-
tiva, mentre i limiti contenuti nella proposta di revisione della direttiva europea, risulteranno
difficili da rispettare, se non si interviene sui sistemi di mobilita e sulle fonti di emissione.

» 2020-2030, verso citta a zero emissioni. Un'analisi sulla mobilita sostenibile nelle 14 gran-
di citta e la distanza tra la realta di oggi e gli obiettivi futuri da perseguire. Questo capitolo
costituisce una vera novita del rapporto 2023: viene monitorata la situazione della mobilita
nei 14 comuni capoluogo di citta metropolitana su sette parametri (motorizzazione, mo-
bilita attiva, trasporto pubblico, mobilita condivisa, emissioni di CO,, ripartizione modale,
congestione del traffico) applicando il modello Driving forces, Pressures, State, Impacts, Re-
sponses — DPSIR - messo a punto dallAgenzia Europea per 'Ambiente (EEA) e da Eurostat.
A seguire si individua il divario fra la situazione attuale e gli obiettivi di decarbonizzazione e
raggiungimento di standard europei di mobilita sostenibile al 2030 nelle 14 citta. Da questa
innovativa analisi emerge la distanza (anche in termini percentuali) tra realta ed obiettivi,
che mette a confronto le 14 grandi citta e le loro difficolta a perseguire obiettivi di riduzione
delle emissioni inquinanti, dei gas serra, di sicurezza stradale e target di mobilita sosteni-
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bile.

Un altro capitolo analizza le risposte dei PUMS per citta a misura di mobilita sostenibile.
Sono analizzati i Piani Urbani della Mobilita Sostenibile (PUMS) approvati e/o adottati nei
comuni capoluogo delle 14 citta metropolitane e nelle stesse citta metropolitane, riepilo-
gando il quadro degli obiettivi a favore della mobilita sostenibile (trasporto pubblico, mobili-
ta attiva, mobilita condivisa ed elettrica). Una analisi accurata, che rende chiara le intenzioni
delle citta per ridurre la congestione, per potenziare le reti del trasporto collettivo, ridurre
le emissioni ed i gas serra dei veicoli pubblici e privati, per far crescere la mobilita attiva a
piedi e di bicicletta, per estendere la sharing mobility, verificare la strategia per la logistica
merci urbana.

Seguono cinque specifici contributi esterni, elaborati da esperti/e di cui due con focus
europei ed altri approfondimenti sulle citta sicura a misura delle persone.

» Uno analizza le scelte europee per la decarbonizzazione dal Phase-out all'Euro 7 ana-
lizzando I'implementazione in Italia, le problematiche e le opportunita del settore tra-
sporti, a cura di T&E Italia.

» |l secondo & legato alla missione Ue per 100 citta intelligenti e a impatto climatico
zero entro il 2030 tra cui sono comprese nove citta italiane: Bergamo, Bologna, Firen-
ze, Milano, Padova, Parma, Prato, Roma e Torino.

» Un terzo espone le cinque strategie per una giusta transizione verso citta a zero emis-
sioni: schemi di rottamazione, trasporto pubblico piu accessibile, centri di mobilita
sostenibile nelle periferie, noleggio sociale dei veicoli elettrici, riduzione del costo di
acquisto delle biciclette.

» Un quarto propone una visione nuova per citta pil lente e sicure, allo scopo di ottenere
la Citta 30, da vivere e condividere in sicurezza, modificando anche il Codice della
Strada ed esortando le citta ad impegnarsi pe la rigenerazione dello spazio pubblico.

» Il quinto contributo presenta un caso esemplare, Milano Citta 30: un provvedimento
per proteggere la vita delle persone, che puo costituire un riferimento importante per
molte realta del nostro Paese.

La seconda parte del Rapporto, come di consueto, é ricca di dati sulla mobilita urbana delle
14 grandi realta italiane, i capoluoghi di citta metropolitana, in forma di schede semplici
da comprendere. In ciascuna scheda vengono analizzate le caratteristiche demografiche e
geografiche delle citta come abitanti, estensione e densita abitativa. A questi si uniscono
i dati relativi alle reti ciclabili ed alla mobilita condivisa, al servizio di trasporto pubblico
locale e al parco circolante con analisi delle sue diverse declinazioni quali composizione per
classe ambientale e per categorie di alimentazioni. Anche i dati sulla sicurezza stradale ven-
gono sottolineati con i tassi di incidentalita e mortalita sulle strade per ogni comune, con
le tendenze in atto. Sono anche analizzati i dati sulla ripartizione modale, sulle emissioni
di CO,, sulle previsioni dei PUMS ed i finanziamenti previsti per la mobilita sostenibile. Per
ogni citta, infine, sono presenti i dati di qualita dell'aria del'ambito comunale dell'ultima
annualita e del trend delle precedenti annualita del periodo 2006-2022.
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LE PROPOSTE DI KYOTO CLUB E CNR-IIA PER LA MOBILITA

SOSTENIBILE E LA QUALITA DELL’ARIA

Il Green Deal europeo mira a rendere I'Europa climaticamente neutrale entro il 2050, ponendosi
l'obiettivo di riduzione delle emissioni di gas serra di almeno il 55% entro il 2030 rispetto ai livelli
del 1990. 100 citta europee, fra cui nove italiane, si sono impegnate ad azzerare queste emissio-
ni al 2030. Gli obiettivi di decarbonizzazione nelle aree urbane sono poi strettamente connessi
con quelli relativi alla riduzione delle emissioni inquinanti, che ogni anno determinano decine di
migliaia di morti premature. L'adozione della nuova Direttiva sulla qualita dell'aria che andra pro-
gressivamente in funzione, arrivando a regime nel 2030, incide significativamente sulle scelte che
vanno adottate da subito.

Fra il 2020 ed il 2022 sono state stanziate ingenti risorse inerenti la mobilita nelle aree urbane, in
particolare grazie ai fondi del PNRR, ma non sono sufficienti se davvero si vogliono raggiungere
questi obiettivi al 2030. Togliere veicoli inquinanti dalle strade e trasformare il modo in cui ci
muoviamo & urgente e necessario se vogliamo risolvere I'emergenza sanitaria dell'inquinamento
atmosferico e fermare la crisi climatica. Per questo bisogna proseguire, nei prossimi anni, con
I'incremento dei finanziamenti per la mobilita sostenibile, con gli obiettivi da raggiungere entro il
2030.

Per il futuro servono cambiamenti strutturali e forti innovazioni, accelerando la decarbonizzazione
con una offerta intelligente di mobilita - secondo i principi Avoid, Shift, Improve - da attuare secon-
do Kyoto Club e CNR-IIA con le seguenti misure:

» Riequilibrio modale. L'obiettivo decarbonizzazione della mobilita passa anche per una ridu-
zione significativa degli spostamenti motorizzati individuali con mezzi privati nelle citta e
aree metropolitane, facendo in modo che gli spostamenti motorizzati privati non superino il
35% degli spostamenti totali. Una realta gia ampiamente esistente in molte citta europee.
Considerando il tasso di motorizzazione, confrontato con la situazione delle citta pil avan-
zate, I'obiettivo al 2030 che le citta dovrebbero perseguire — consapevoli che al momento &
molto sfidante - & quello di dimezzare (o pil) le auto circolanti; una soglia che puo costituire
un obiettivo di densita di autoveicoli compatibile con una dimensione di citta caratterizzata
da mobilita sostenibile e vivibilita elevata.

» Trasporto ferroviario locale. Abbiamo un deficit di trasporto ferroviario locale: serve il com-
pletamento dei nodi ferroviari, nuovi treni per i pendolari, I'incremento dei contratti di ser-
vizio per aumentare i servizi sia nelle aree dense con alta frequentazione, sia nelle aree a
bassa densita per garantire accessibilita. Sono stati selezionati investimenti fattibili entro
il 2026, ma servono investimenti aggiuntivi sui nodi ferroviari pari a 5,6 miliardi, 500 nuovi
treni per i pendolari per 3 miliardi di costo, interventi di adeguamento sulla rete regionale
ferroviaria pari a 3,6 miliardi.

» Reti su ferro per il trasporto collettivo di massa nelle citta. | Piani Urbani della Mobilita
Sostenibile dei comuni capoluogo di citta metropolitana prevedono interventi per realizzare
nuove linee tranviarie e di metropolitana per circa 350 chilometri aggiuntivi di trasporto
pubblico su ferro. E’ indispensabile assicurare le risorse necessarie per realizzarle tutte,
mettendo in programma almeno altri 150 chilometri.

» Trasporto pubblico. E' necessario invertire la tendenza decennale registrata nella gran parte
delle grandi citta alla stasi, se non alla flessione, dell'offerta di trasporto pubblico locale, de-
dicando a questa finalita risorse adeguate. Allo stesso tempo tutti i nuovi autobus da acqui-
stare con contributi pubblici dovranno essere elettrici; occorre innovare i servizi di mobilita
e integrarli con le altre modalita di trasporto. Anche il trasporto pubblico non di linea come
Taxi ed NCC dovra essere riconsiderato, per ripensare alla propria offerta in modo innovati-
vo, anche sul piano delle tariffe. Si deve adottare una riforma del settore TPL e incrementare
il Fondo Nazionale Trasporti annuale, per arrivare, entro il 2025, a sei miliardi.
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Mobilita ciclabile e pedonale. Nei 107 capoluoghi di provincia e di citta metropolitana si
contano circa cinquemila km di corsie e piste ciclabili. Lobiettivo da raggiungere al 2030,
per raggiungere livelli analoghi alle citta del nord Europa e di alcuni esempi di eccellenza
italiani, deve essere quello di quadruplicare questa situazione, arrivando ad almeno 20.000
chilometri di percorsi ciclabili urbani, investendo in questo sforzo ogni anno almeno 500
milioni di euro per i prossimi sette anni. Al contempo vanno ripensati i nostri spazi urbani,
ponendo la mobilita attiva (pedonale e ciclabile) al centro, estendendo gli spazi pedonali e
ampliando il piu possibile le esperienze di Citta 30km/h, che non & semplicemente la ridu-
zione di un limite di velocita, ma un intervento pili ampio e complesso, infrastrutturale e cul-
turale, di riqualificazione dell'ambiente urbano mediante la restituzione di spazio pubblico
alle persone, alla loro sicurezza e socialita, puntando alla sicurezza verso l'obiettivo di Zero
morti sulle strade.

Low Emission Zone e Urban Road Toll. Serve la creazione di zone a basse emissio-
ni, dove escludere in modo progressivo la circolazione delle auto e moto e veicoli com-
merciali pili inquinanti. Inoltre, per dedicare spazio alla mobilita attiva, alla sharing mo-
bility, far circolare in modo fluido il trasporto collettivo, abbiamo bisogno di avere citta
libere da milioni di auto in circolazione per garantire spazio e sicurezza a tutti gli uten-
ti. Per questo potranno essere estese esperienze di urban road toll, dando la possibilita
alle citta di adottare provvedimenti coerenti con le proprie realta urbanistiche e sociali.
In relazione alla modifica dell'art. 7 comma 9 del Codice della Strada, intervenuta nell'estate
2022, che regola la procedura per introdurre pedaggi e tariffe di accesso a zone a traffico
limitato, e indispensabile I'adozione urgente del previsto Decreto Ministeriale, che sia tale
da facilitare ed estendere, e non gia restringere, il raggio d'azione dei Comuni in materia di
tariffazione per l'ingresso in ZTL, aree pedonali e altre aree di rilevanza urbanistica. Allo
stesso modo serve il provvedimento MIT, previsto dalle misure 2020 del Codice della Strada,
per attuare azioni di controllo del traffico mediante varchi telematici su strade di particolare
rilevanza da trasformare in “ZTL lineari" per promuoverne l'uso a prevalenza ciclopedonale.

Sharing Mobility e servizi MaaS. Bike sharing, scooter sharing, car-sharing e micromobilita
elettrici sono essenziali come servizi per spostarsi in autonomia. L'insieme di questi servizi,
insieme a offerte integrate con il TPL, servizi dedicati e flessibili, buoni mobilita, infomobili-
ta e domanda/offerta in tempo reale, costituiscono l'ossatura per i Servizi Maa$, la mobilita
come servizio che diverse citta stanno programmando, anche grazie alle risorse ed i bandi
PNRR. Agevolazioni fiscali e riduzione dell'lVA per la Sharing Mobility, per promuoverne I'u-
s0, sono altri provvedimenti necessari.

Logistica urbana. Occorre che tutte le grandi citta si dotino di Piani Urbani di Logistica
Urbana Sostenibile delle merci efficienti a basso impatto e con veicoli elettrici, d'intesa con
gli operatori. Riorganizzazione dei sistemi di distribuzione, transit point, servizi consegna
multiprodotti, piazzole di sosta prenotabili, centri di distribuzione di prossimita. Promozione
del conto terzi e dei veicoli elettrici, con sistemi premiali sulle regole di accesso alle ZTL
(orari, tariffe). Sostegno allo sviluppo della Logistica a pedali, con piazzole e stalli dedicati.
Innovazioni di servizio per la consegna e ritiro dei prodotti acquistati online, mediante in-
stallazione di locker.

Elettrificazione dei veicoli e dei servizi. Puntare sulla elettrificazione & necessario, per la
sharing mobility, il trasporto collettivo, per i motoveicoli, i veicoli commerciali leggeri, I'auto
privata. Per questo occorre accelerare la realizzazione di una infrastruttura di ricarica ade-
guata. A oggi in Italia si contano circa 9.000 stazioni di ricarica, concentrate soprattutto al
Nord. Vista l'importanza del settore italiano dell'aufomotive, & necessario che gli incentivi
pubblici siano destinati alla riconversione del settore verso la mobilita elettrica. Gli incentivi
devono essere destinati solo a veicoli full electric.

Risparmiare traffico e spostamenti con lo smart working ed i servizi di prossimita. Serve
mantenere una quota di lavoro agile per riorganizzare il lavoro dell'amministrazione pubbli-
ca e delle imprese private. Un altro elemento importante & promuovere i servizi ai cittadi-
ni online, il commercio e gli spostamenti di prossimita, riducendo quindi la lunghezza dei
viaggi. La citta a 15 minuti va incoraggiata per rigenerare i quartieri, promuovere la mobilita
attiva e ridurre il traffico.
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Piano degli orari della citta. Vanno ampliati e differenziati gli orari di ingresso nel lavoro, nelle scuole, nei servizi pubblici
e privati, nei servizi commerciali, nel tempo libero e la fruizione della cultura, parchi e giardini, per ridurre le ore di punta e
utilizzare al meglio gli spazi ed i servizi disponibili, in particolare della sharing mobility e del trasporto collettivo. Sara im-
portante il ruolo dei Mobility Manager aziendali, scolastici, di area, per incrociare domanda e offerta ed immaginare gestioni
flessibili e servizi dedicati.

Approfondimento delle conoscenze sui fenomeni di inquinamento atmosferico. Ampliamento dei parametri su cui indaga-
re. Potenziare gli studi sulla correlazione con le indagini epidemiologiche ed effetti sulla salute. Migliorare la comprensione
fra la relazione tra le emissioni inquinanti degli altri settori e gli effetti sull'inquinamento urbano, i consumi energetici e le
emissioni di CO, nei trasporti e i fenomeni di area vasta e la correlazione con le condizioni meteo ed i fattori di emissione.
Avviare nuovi e congiunti studi e campagne di monitoraggio sugli inquinanti e i parametri aggiuntivi introdotti nella pro-
posta per la nuova direttiva sulla qualita dell'aria. Potenziare inoltre il trasferimento di questi risultati verso le agenzie di
controllo locale e anche le amministrazioni locali attraverso maggiori collaborazioni con gli Enti di ricerca nazionali.

Piani Regionali per la qualita ed il risanamento dell'aria. Richiesta di emanazione di Linee Guida per la redazione ed aggior-
namento dei Piani. Dovranno contenere obiettivi stringenti per I'applicazione dei limiti della nuova Direttiva sulla qualita
dell'aria e degli obiettivi previsti per la riduzione dei gas serra, target di mobilita sostenibile (a piedi, in bicicletta, trasporto
collettivo, sharing mobility), target per I'elettrificazione dei veicoli, riduzione delle emissioni per la qualita dell'aria.

Piano nazionale integrato energia e clima (PNIEC). Come richiesto dalle principali associazioni ambientaliste, occorre
aggiornare il PNIEC del 2019 per il settore dei trasporti, compiendo scelte durature, anche anticipando le indicazioni norma-
tive, e concentrandosi sulle rinnovabili vere, rendendo prioritaria I'elettrificazione per tutti i mezzi e i servizi di mobilita in cui
e possibile. Lelettrificazione diretta, in virtu della sua elevata efficienza, rappresenta infatti l'unica soluzione capace di far
crescere i volumi di rinnovabili nei trasporti, in particolare di quelli stradali e ferroviari, permettendo contemporaneamente
di ridurre il consumo primario di energia nel settore.
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INVESTIMENTI E MISURE PER LA MOBILITA SOSTENIBILE NEL 2021-
2022: PNRR E NON SOLO

Gli investimenti del PNRR

Fra il 2020 ed il 2022 sono state stanziate ingenti risorse inerenti la mobilita nelle aree urbane, in
particolare grazie ai fondi del Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) — approvato defini-
tivamente il 13 luglio 2021 - ma non solo.

Complessivamente, infatti, fra il PNRR e gli altri provvedimenti assunti fra il 2021 ed il 2022 sono
stati stanziati 16,5 miliari di euro a favore della mobilita sostenibile, ai quali si aggiungono i 3,7
miliardi del Piano Strategico Nazionale per la Mobilita Sostenibile previsto dalla legge di bilancio
2017 ereso operativo nel 2019 per il rinnovo del parco autobus. Va peraltro osservato che, sino alla
effettiva assegnazione, sono sempre possibili scelte che ridimensionino o potenzino i vari finanzia-
menti previsti, che — nel caso del PNRR hanno un orizzonte vicino, il giugno 2026 - in alcuni casi,
come il Fondo rinnovo autobus si spingono fino al 2034.

Finanziamenti per la mobilita sostenibile urbana
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Per quanto riguarda la parte piu consistente delle risorse stanziate, quella destinata al trasporto
rapido di massa, pari a 11,3 miliardi di euro, oltre il 70% & destinato alla realizzazione di metropo-
litane.

Finanziamenti per il trasporto rapido di massa
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https://www.agenziacoesione.gov.it/approvato-il-piano-nazionale-di-ripresa-e-resilienza-pnrr-dellitalia/
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Digitalizzazione del TPL - Mobility as a service (M1C1/1.4.6 e PNC-A.1-N1)

Complessivamente sono state stanziati 56,9 mIn€, con l'obiettivo di fornire agli utenti un'esperien-
za di mobilita integrata dalla pianificazione del viaggio alla effettuazione dei pagamenti attraverso
la combinazione di pit modalita di trasporto (ad esempio autobus, metropolitana, e-bike). L'inizia-
tiva mira a promuovere la condivisione dei dati, la riutilizzabilita e I'interoperabilita dei sistemi di
trasporto a partire dalle grandi citta metropolitane dove ci si aspetta che I'implementazione di so-
luzioni Maa$ generi i maggiori benefici. In particolare, sono previste apposite procedure selettive
pubbliche finalizzate a selezionare le citta metropolitane in cui testare le soluzioni MaaS.

Milano, Napoli e Roma sono le citta capofila nella sperimentazione dei servizi di Mobility as a Ser-
vice (MaaS): come deciso il 23 febbraio 2022 con la pubblicazione della graduatoria definitiva. La
citta di Milano é stata prescelta anche per la realizzazione di un Living Lab, un laboratorio urbano
dove sperimentare, in condizioni reali, innovazioni e tecnologie emergenti nel settore della mobili-
ta, in co-creazione con gli utenti.

Successivamente sono stati selezionati altri tre progetti in aree “follower”, che saranno supportate
progettualmente dalle tre citta leader, anche tramite co-finanziamento delle sperimentazioni. Tori-
no, Firenze e Bari sono le tre citta vincitrici del secondo avviso, come da graduatoria pubblicata I'8
luglio 2022, che ha anche stabilito I'assegnazione delle risorse (stanziate dal PNC) alle tre citta, un
contributo per ciascuna di 2,5 mIn€. Le tre citta saranno anche le capofila nell'adozione del servizio
nazionale di “Data Sharing and Service Repository Facilities (DS&SRF)"; verra altresi erogata una
misura di sostegno finanziario agli operatori di trasporto locale per digitalizzare i propri sistemi.

Inoltre, a Torino sono stati assegnati ulteriori 7 min€, come laboratorio di sperimentazione (Living
Lab - “Cooperative, connected and automated mobility”) per testare soluzioni innovative di traspor-
to locale (ad esempio i sistemi avanzati di assistenza alla guida, le tecnologie di comunicazione
Vehicle-to-X etc.).

Rafforzamento mobilita ciclistica (M2C2 / 4.1)

Per la ciclabilita urbana sono stati stanziati 200 min€ (dei quali 50 gia previsti dalla legislazione
vigente). Il progetto prevede 565 km di nuove piste ciclabili urbane e metropolitane

Il Piano nazionale sulle piste ciclabili prevede di sviluppare nuove reti in 40 citta, in particolare
quelle che ospitano le principali universita del Paese, e di connetterle con il sistema ferroviario o
di trasporto metropolitano. Le piste nazionali includeranno invece progetti anche nelle aree rurali.

Con Decreto ministeriale n. 509 del 15.12.2021 Sono state ripartite le nuove risorse PNRR per le
ciclovie urbane, pari a 150 milioni di euro. In coerenza con quanto indicato dal PNRR, la ripartizione
delle risorse ha tenuto conto sia della popolazione minima dei Comuni pari a 50.000 abitanti, che
della rilevanza della popolazione studentesca iscritta nelle principali sedi universitarie, da colle-
gare a nodi ferroviari o metropolitani. Il 50% delle risorse & stata destinata la in favore di Comuni
collocati nelle Regioni del Mezzogiorno. | chilometri di piste ciclabili da realizzare con questi fondi
sono complessivamente 200 entro il 2023 e complessivamente 565 entro giugno 2026 (184 km nei
comuni capoluogo di citta metropolitana).

Sviluppo trasporto rapido di massa (M2C2 / 4.2)

Complessivamente sono stati stanziati 3.600 mIn€, di cui 1.400 mIn€ a legislazione vigente. Lo-
biettivo & quello di ridurre il traffico delle auto private di almeno il 10% a favore del trasporto pub-
blico realizzando 231 nuovi km di rete: 11 km di metropolitane, 85 km di tramvie, 120 km di filovie
e 15 di funicolari. Il focus sara principalmente sulle aree metropolitane delle maggiori citta italiane
per diminuire I'impatto sull'ambiente e la congestione delle strade.

Con il Decreto Ministeriale n.448 del 16.11.2021 sono state ripartite le risorse, prevalentemente
sono stati finanziati interventi relativi alla realizzazione di sistemi tranviari e di linee di metro-
politana. Delle risorse assegnate 2.800 min€ sono state destinate ai comuni capoluogo di citta
metropolitana.



https://assets.innovazione.gov.it/1645608066-220221_determina-graduatoria-definitiva-avviso-maas-1-4-6_signed.pdf
https://assets.innovazione.gov.it/1658906078-220726_decreto_graduatoria-definitiva-avviso-maas-1-4-6_pnc_signed-1.pdf
https://www.mit.gov.it/normativa/decreto-ministeriale-n-509-del-15122021
https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/normativa/2021-11/M_INFR.GABINETTO.REG_DECRETI_R_.0000448.16-11-2021.pdf
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Sistema di trasporto

Finanziamento PNRR

Busvia 590.441.890
Filovia 255.146.828
Impianto a fune 48.768.103
Metro 742.148.541
Tranvia 1.963.494.638

Tutti gli altri interventi devono essere invece completati entro giugno 2026.

Sviluppo infrastrutture di ricarica elettrica (M2C2 / 4.3)

Complessivamente sono state stanziate risorse per 741,3 min€. Lintento & quello di costruire le
infrastrutture necessarie per promuovere lo sviluppo della mobilita elettrica, aumentare il numero
dei veicoli (pubblici e privati) a emissioni zero e ridurre I'impatto ambientale dei trasporti, realiz-
zando entro il 2026 oltre 20.000 punti di ricarica rapida in superstrade e nei centri urbani. L'inter-
vento é finalizzato in dettaglio allo sviluppo di 7.500 punti di ricarica rapida in autostrada e 13.755
in centri urbani, oltre a 100 stazioni di ricarica sperimentali con tecnologie per lo stoccaggio dell’e-
nergia. Le risorse destinate agli ambiti urbani sono pari a 367,4 min€.

A gennaio 2023, con due diversi decreti, il MASE (Ministero del’Ambiente e della sicurezza ener-
getica) disciplina le modalita di accesso mediante gare ai fondi. Nel primo anno & prevista l'aggiu-
dicazione dei contratti per la realizzazione di 2.500 postazioni di ricarica sulle superstrade, e di
4.000 colonnine nelle aree urbane italiane. Alla fine del 2025 dovranno essere complessivamente
installati in Italia 21.255 punti di ricarica.

Linvestimento del PNRR é destinato a finanziare fino al 40% dei costi di realizzazione delle sta-
zioni, che dovranno essere distribuite secondo una base uniforme, dunque con un livello minimo
di infrastrutture di ricarica per area, privilegiando l'utilizzo di stazioni di servizio e aree di sosta
esistenti. Il decreto riguardante le colonnine nei centri urbani (da almeno 90kW), tiene invece conto
nella definizione dei criteri dell'attuale parco circolante, della disponibilita di rimesse, parcheggi,
box auto privati, della qualita dell'aria, dell'attuale penetrazione di auto elettriche, della vocazione
turistica dei comuni.

Rinnovo flotte bus e treni verdi (M2C2 / 4.4 e PNC-C.1)

Complessivamente sono stanziate risorse per 2.415 min (500 a legislazione vigente) per il rinnovo
degli autobus urbani del trasporto pubblico locale. Delle nuove risorse assegnate 1.643 min€ sono
state destinate ai comuni capoluogo di citta metropolitana.

A queste risorse si aggiungono 600 min€ stanziati dal PNC-C.1 per l'acquisto di circa 1.500 veicoli
ad alimentazione GNL e GNC (metano) destinati al trasporto extraurbano ed interurbano. Benefi-
ciari delle risorse sono le Regioni.

L'obiettivo & il rinnovo della flotta con autobus urbano a basso impatto ambientale avviene acce-
lerando I'attuazione del Piano Strategico Nazionale per la Mobilita Sostenibile e prevede il pro-
gressivo rinnovo degli autobus per il trasporto pubblico locale e la realizzazione di infrastrutture
di ricarica dedicate. In particolare, & previsto I'acquisto entro il 2026 di circa 3.360 bus a basse
emissioni. Circa un terzo delle risorse sono destinate alle principali citta italiane.

Con Decreto Ministeriale n.530 del 23.12.2021 sono state ripartite le nuove risorse messe a dispo-
sizione dal PNRR per questa misura, pari a 1.915 milioni di euro, tenendo conto anche dei comuni
ad alto tasso di inquinamento da PM10 e biossido di azoto. Le risorse dovranno essere utilizzate
per la fornitura e a messa in servizio di autobus, elettrici o ad idrogeno, di cui almeno 717 entro
dicembre 2024 e complessivamente almeno 2.690 entro giugno 2026.



https://www.mite.gov.it/comunicati/pnrr-mase-pubblica-decreti-oltre-21-mila-colonnine-centri-urbani-e-superstrade
https://www.mit.gov.it/normativa/decreto-ministeriale-n-530-del-23122021
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RISORSE E MISURE ORDINARIE PER LA MOBILITA’ URBANA

Oltre agli ingenti fondi previsti dal Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) e dal Piano
Nazionale Complementare (PNC), per la mobilita urbana, il Governo ha stanziato altre consistenti
risorse, una parte delle quali derivanti dai programmi cofinanziati dai fondi strutturali dell'Unione
europea, e le altre dal bilancio statale.

Fondo di Sviluppo e Coesione Europeo 2021-2027 (FSC). Progetto bandiera per infra-
strutture e sistemi di mobilita

Con delibera del Comitato interministeriale per la programmazione economica e lo sviluppo soste-
nibile (CIPESS) n.1 del 15 febbraio 2022 ¢é stato deciso il finanziamento per il nuovo collegamento
tra Afragola e rete metropolitana di Napoli (Lotto 4 - di Vittorio - Carlo Ill) per 333.780.000 euro. Il
progetto di collegamento con metropolitana Afragola-Napoli si divide in due parti. La prima preve-
de il collegamento tra il centro della Citta di Napoli, stazione “Di Vittorio”, I'aeroporto e la stazione
AV di Afragola, coprendo circa 12,35 km con 13 Stazioni. Limporto totale previsto dell'intervento,
incluso il materiale rotabile, & di 1 miliardo e 751 milioni di euro.

Con la medesima delibera CIPESS sono stati assegnati 19 mIn€ per opere di interesse regionale:

» Metropolitana di Napoli - prolungamento linea 6 Tratta Campegna - Nisida- Solo progetta-
zione: 14.000.000 euro

» Metropolitana di Napoli - prolungamento linea 6 Tratta Campegna - Posillipo. Solo proget-
tazione: 5.000.000 euro

Trasporto rapido di massa (MIMS), la legge di Bilancio 2022 ha previsto uno stanziamento di 4,7
miliardi di euro, ripartito con Decreto interministeriale n. 97 del 20.04.2022 per:
» Lo sviluppo delle metropolitane nelle grandi aree urbane (Torino, Genova, Milano, Roma e
Napoli): 3,7 miliardi di euro
» Lo sviluppo degli altri sistemi di trasporto rapido di massa (tramvie, busvie, ecc.): 1 miliardo
di euro

Fondo per la strategia di mobilita sostenibile (MIMS), istituito dall'art.1 ¢.392 della legge 234/2021
(legge di Bilancio 2022) - Fondo per la strategia di mobilita sostenibile per la lotta al cambiamento
climatico e la riduzione delle emissioni (autobus, ciclovie, trasporto merci intermodale, rinnovo
mezzi autotrasporto) -, destinando risorse pari a 2 miliardi di euro complessivi dal 2023 al 2034.

Il 6 ottobre 2022 & stato firmato il decreto, che stabilisce criteri e percentuali di riparto del nuovo
Fondo per la mobilita sostenibile, istituito con la Legge di Bilancio per il 2022, pari a due miliardi di
euro per il periodo 2023-2034.

Il Fondo, destinato a sostenere la transizione ecologica del settore dei trasporti, e cosi contribuire
al raggiungimento degli obiettivi di riduzione delle emissioni previsti nel pacchetto della Commis-
sione europea ‘Fit for 55', finanziera il rinnovo degli autobus in senso ecologico, I'acquisto di treni a
idrogeno, la realizzazione di piste ciclabili, lo sviluppo dell'intermodalita nel trasporto delle merci,
I'adozione di carburanti alternativi per navi e aerei, la trasformazione degli aeroporti, il rinnovo dei
mezzi per l'autotrasporto.

Piano Strategico Nazionale Mobilita Sostenibile — PSNMS (MIMS), previsto con la legge di Bi-
lancio 2017, approvato con DPCM 30.04.2019 su proposta del MiMS; il Piano ha come obiettivi: il
rinnovo del parco mezzi su gomma, attraverso la sostituzione di quelli maggiormente energivori
ed inquinanti; il miglioramento della qualita dell'aria, la riduzione delle emissioni climalteranti e
del particolato. Il DPCM 30.04.2019 ha stabilito che i fondi siano assegnati agli enti locali per il
cofinanziamento dell’'acquisto di autobus elettrici/idrogeno (per '80%) o a metano (per il 60%).
Successivamente sono stati adottati i decreti ministeriali di ripartizione delle risorse complessiva-
mente previste per 3.731 mIn€ (fra il 2019 ed il 2033).


https://www.mit.gov.it/normativa/decreto-interministeriale-n-97-del-20042022
https://www.mit.gov.it/comunicazione/news/mobilita-sostenibile-ripartiti-i-due-miliardi-di-euro-del-fondo-istituito-con
https://www.mit.gov.it/sites/default/files/media/normativa/2019-06/DPCM_PSNMS.pdf
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Riduzione dell'inquinamento atmosferico (MITE)

la Legge di Bilancio 2022 per gli anni 2022-2024 stanzia complessivamente 490 milioni per in-
terventi finalizzati alla Prevenzione e riduzione dell'inquinamento atmosferico, di cui al “Pro-
gramma Nazionale di Controllo dell'lnquinamento Atmosferico” (PNCIA), approvato con DPCM
del 23.12.2021). Il programma prevede una serie di misure di interesse per i settori energetico,
elettrico, termico, residenziale, terziario, trasporti, agricoltura. Da aggiornare almeno ogni quattro
anni dalla data della sua adozione. Si procede comunque all'aggiornamento in caso di previsioni
di rischi mancato raggiungimento degli obiettivi. Queste risorse ai aggiungono ai fondi per 1.038
min€ stanziati per il periodo 2021-2035 dalla legge 13 ottobre 2020, n. 126 e ripartite fra le regioni
e le province autonome con il Decreto MAATM-CLEA n.412 del 18.12.2020.

Per I'utilizzo di tali finanziamenti, le Regioni Padane devono presentare al Ministero per 'ambiente
progetti relativi ad una o pit annualita, sottoposti all'approvazione da parte della Direzione genera-
le per il clima, I'energia e I'aria del medesimo Ministero. Sono prioritariamente soggetti a finanzia-
mento gli interventi nei macrosettori dei trasporti e mobilita, delle sorgenti stazionarie e dell'uso
razionale dell'energia.

Le modifiche al Codice della Strada

Nell'estate del 2022 & stato aggiornato I'art. 7 comma 9 del Codice della Strada, modificando la
procedura per introdurre pedaggi e tariffe di accesso a zone a traffico limitato; & indispensabile
I'adozione urgente del previsto Decreto Ministeriale, che sia tale da facilitare ed estendere, e non
gia restringere, il raggio d'azione dei Comuni in materia di tariffazione per l'ingresso in ZTL, aree
pedonali e altre aree di rilevanza urbanistica. Allo stesso modo serve il provvedimento MIT previsto
dalla Legge 120 del 2020 (cosiddetto decreto semplificazioni), per attuare azioni di controllo del
traffico mediante varchi telematici su strade di particolare rilevanza da trasformare in “ZTL lineari”
per promuoverne I'uso a prevalenza ciclopedonale.

Continuano gli incentivi alle auto con motore endotermico

Dal 2020, dopo lo scoppio della pandemia, i governi che si sono succeduti hanno speso circa 2,6
miliardi di euro in bonus per 'acquisto di nuove auto, a cui vanno aggiunti altri 500 milioni circa da
parte delle Regioni e di alcuni Comuni. Tutte le leggi e i decreti hanno sempre giustificato I'esborso
di denaro pubblico con la motivazione di sostenere la transizione all'auto “non inquinante” e all'e-
conomia circolare. Eppure, caso unico in Europa, abbiamo impiegato la gran parte dei 3 miliardi
spesi in questi tre anni per auto a combustione altamente inquinanti, con emissioni sino a 135
grammi di CO, per km. In nessun altro Paese europeo si finanziano auto con motore a combustione
interna, ad eccezione della Romania che fa comunque meglio dell'ltalia, visto che gli incentivi si
arrestano ai 120 grammi di CO, per km. Inoltre, il Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri
del 6 aprile 2022 - scritto dal Mise - che ha stabilito il “Riconoscimento degli incentivi per I'ac-
quisto di veicoli non inquinanti” per gli anni 2022, 2023 e 2024" ha contribuito a rendere limitante
e complicato I'accesso ai bonus per l'auto elettrica (limiti sui modelli, sui beneficiari, sui redditi e
incongruenze relative al tetto massimo). E' invece indispensabile mettere fine a qualsiasi incentivo
all'acquisto di auto con motori a combustione e privilegiare gli interventi a sostegno della ricon-
versione industriale verso la mobilita elettrica e gli investimenti nelle infrastrutture di mobilita
sostenibile a zero emissioni, gli unici che possono garantire sostenibilita sociale e ambientale nei
tempi pit brevi possibili.



MOBILITA’ 2030: ARIA PULITA, DECARBONIZZAZIONE E SPAZI SICURI NELLE GRANDI CITTA ITALIANE

LE PREVISIONI DELLA LEGGE DI BILANCIO 2023

La legge n.197 del 29 dicembre 2022 (legge di Bilancio 2023) ha previsto i seguenti interventi per
la mobilita urbana.

Mobilita ciclabile - La legge di bilancio 2023 ha azzerato i fondi residui previsti dalla legge n.2
dell'11 gennaio 2018, per lo sviluppo della mobilita in bicicletta; in particolare si trattava di 94 mi-
lioni di euro per gli anni 2023 e 2024, che erano rimasti nel Fondo per lo sviluppo delle reti ciclabili
urbane e non ancora assegnati. Il fondo era stato istituito dalla legge di bilancio 160/2019 (art. 1
comma 47). Solamente dopo una campagna promossa da Clean cities, in collaborazione con varie
associazioni, la legge di bilancio 2023 ha istituito il “Fondo per lo sviluppo di ciclovie urbane inter-
modali”, con una dotazione di 2 milioni di euro per I'anno 2023 e di 4 milioni di euro per ciascuno
degli anni 2024 e 2025.” Davvero una scarsita che preoccupa questo azzeramento, da parte del
nuovo Governo Meloni, dei fondi per la mobilita ciclistica.

Trasporto pubblico - Sempre la legge di bilancio 2023 prevede due stanziamenti per il trasporto
pubblico:
» uno stanziamento di 2.200 mIn€ per il periodo 2023-20351 per la metropolitana di Roma,
al fine di permettere il completamento della tratta T2, larealizzazione della tratta T1 e
I'adeguamento contrattuale per maggiori costi della tratta T3 della Linea C della metropo-
litana di Roma,

» uno stanziamento di 75 mIng, per gli anni 2023-2027, per la metropolitana di Napoli.


https://www.normattiva.it/atto/caricaDettaglioAtto?atto.dataPubblicazioneGazzetta=2022-12-29&atto.codiceRedazionale=22G00211&tipoDettaglio=multivigenza&qId=83f5a72a-cbbc-4b74-98eb-29d950463021&tabID=0.1442608913368072&title=Atto%20multivigente&bloccoAggiornamentoBreadCrumb=true
https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:::2018;2~art3
https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:::2018;2~art3
https://italy.cleancitiescampaign.org/la-legge-di-bilancio-2023-azzera-i-fondi-per-le-ciclabili-urbane/
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ANDAMENTO DELLA QUALITA DELL’ARIA NEL 2022 E IL TREND

DEGLI INQUINANTI 2006-2022

Il rapporto di Mobilitaria 2023 ha analizzato la qualita dell'aria nelle 14 grandi citta italiane nell'an-
no 2022 e il trend delle concentrazioni e dei superamenti nel periodo 2006-2022.

Lo studio, come per le annualita precedenti, ha preso in esame le concentrazioni di Biossido di azo-
to (NO,) e particolato (PM,, PM, ). In particolare, ha analizzato le concentrazioni annuali di tutti e
tre gli inquinanti e messe a confronto con I'annualita precedente in termini di tasso di crescita, e
considerato i superamenti orari di NO, e i giornalieri per il PM_ .

[ limiti delle concentrazioni dei suddetti inquinanti previsti dalla normativa sono i seguenti:

» NO,: il valore limite orario non deve superare 200 pg/m? per piu di 18 volte per anno civile; il
valore limite annuale non deve superare 40 pg/m?;

» PM,: il valore limite giornaliero, su periodo di mediazione di 24h, & di 50 ug/m®, da non
superare pil di 35 volte per anno civile; il valore limite annuale, su periodo di mediazione di
un anno civile, & di 40 pg/mé

» PM, il valore limite annuale delle concentrazioni & di 25pg/m?.

Ai fini dello studio sono state considerate due tipologie di stazioni:
» Stazioni di misurazione di traffico
» Stazioni di misurazione di fondo

Un ulteriore approfondimento é stato dedicato a mostrare 'andamento di questi ultimi anni della
qualita dell’aria nelle 14 citta metropolitane confrontando le concentrazioni e i superamenti con i
limiti dell'attuale normativa, i limiti definiti nella proposta della nuova normativa europea in tema
di qualita dell'aria da raggiungere entro il 1° Gennaio 2030 e i limiti raccomandati dall'OMS definiti
nel 2021.

L'analisi condotta su tutte le citta nel periodo in esame ha mostrato un generale incremento delle
concentrazioni nell'anno in esame rispetto al 2021 relativa al Biossido di Azoto e in molte citta
anche del particolato, tali da non garantire anche per questo anno il completo rispetto dei limiti
normativi.

Le concentrazioni di NO, sono incrementate in maggior misura rispetto al 2021 nelle citta di Paler-
mo (24%), Bari e Catania (10%), Messina (9%), Napoli (8%), Firenze (6%). In controtendenza sono
le citta di Reggio Calabria (-25%), Cagliari (-18%), Bologna (-4%) e Milano (-3%). Nessuna citta nel
2022, ad esclusione di Napoli con una concentrazione media di 40 pg/m? (44 pg/m?® la media delle
concentrazioni nelle stazioni di traffico), fa registrare concentrazioni di NO, maggiori al limite an-
nuale per la protezione della salute umana (40 pg/m?®). Aumentano le concentrazioni nelle stazioni
di monitoraggio di traffico rispetto al 2021 di Firenze, Bari, Napoli, Venezia e Messina, Palermo e
Catania.

tropolitana presenta al 2022 superamenti oltre il limite (200 pg/m? di NO, da non superare 18 volte
per anno civile), inoltre rimangono stabilmente pari a zero in nove citta metropolitane (Tabella 4).

La concentrazione media annua del PM,  in tutte le citta analizzate nel 2022 risulta essere al di
sotto dei limiti e, rispetto al 2021, si & delineata una situazione opposta fra la parte settentrionale
dell'ltalia e la parte meridionale: cinque citta del sud vedono i valori di concentrazioni delle stazioni
di traffico in discesa e sei le citta pit a nord che riscontrano una risalita, Napoli e Roma non subi-
scono cambiamenti (Tabella 2).
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Inoltre permangono ancora diverse citta che superano pit di 35 volte il limite giornaliero del PM,
nell'arco di un anno, la situazione piu critica si riscontra nella citta di Torino (98 superamenti)
segue Milano con 84, Venezia con 70, Cagliari con 70; Napoli e Roma, seppure di un solo giorno,
superano anch'esse la soglia stabilita dal D. Lgs. 155/2010. (Tabella 4).

Le concentrazioni di PM, , non indicano criticita per nessuna delle citta analizzate, anche se dai
dati analizzati si evidenzia che le concentrazioni nelle stazioni di traffico sono per la meta delle
citta in crescita ed in quattro invariate, soltanto a Reggio Calabria si riscontra un calo delle polveri

piu sottili e complessivamente degli inquinanti analizzati.

Tabella 1. Trend dei valori di concentrazione 2021-2022 del biossido di azoto
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Tabella 2. Trend dei valori di concentrazione 2021-2022 del PM, |
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Tabella 3. Trend dei valori di concentrazione 2021-2022 del Pszs
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Tabella 4. Trend 2021-2022 dei superamenti del limite orario del'NO, e del limite giornaliero del PM, |

CITTA METROPOLITANE NO, LIMITE ORARIO PM,, LIMITE GIORNALIERO
BARI Stabile nullo A
BOLOGNA Stabile nullo 7
CAGLIARI Stabile nullo N7
CATANIA Stabile nullo A
FIRENZE Stabile nullo

GENOVA A W
MESSINA Stabile nullo A
MILANO Stabile nullo W
NAPOLI A A
PALERMO Stabile nullo 7
REGGIO CALABRIA \ 7 A
ROMA A A
TORINO A 7
VENEZIA Stabile nullo N7

Confrontando i dati del 2022 rispetto all'anno 2019, ovvero prima della pandemia, & invece possibi-
le osservare che le concentrazioni di NO, non sono rientrate nei valori registrati antecedentemente
la pandemia. Ad esempio, nel 2019 si osservano delle riduzioni fino al 42% delle concentrazioni
medie di NO, della citta di Cagliari, -29% Reggio Calabria, -21% Roma. Diversamente, per quanto
riguarda il PM non tutte le citta hanno concentrazioni inferiori al 2019, ad esempio Torino, Firenze,
Milano e Bologna sono state rilevate concentrazioni di PM, ; maggiori rispettivamente del 10%
per le prime due, 9% e 4%. Per il PM, si ha un comportamento diverso, in alcune citta si ha un
incremento anche del 25% (Cagliari) della concentrazione media della citta ed in altre percentuali

in decremento.

Se invece si analizza I'andamento nel periodo 2006-2022, si osserva che tutte le citta hanno ridotto
le concentrazioni rispetto al limite sia del NO, sia del PM, nonostante questo permangono ancora
notevoli criticita relative ai superamenti del limite giornaliero del PM, . Se invece si ipotizza ad
oggi di applicare i limiti indicati dalla proposta della nuova direttiva europea quasi tutte le citta non
rispetterebbero questi limiti, in particolar modo nessuna quelli ancor piu restrittivi raccomandati
dall'OMS.
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LA NUOVA DIRETTIVA EUROPEA SULLA QUALITA DELL’ARIA E IL SUO
POSSIBILE IMPATTO SULLE CITTA METROPOLITANE

1 26 ottobre 2022 la Commissione europea ha pubblicato la sua proposta per una nuova direttiva
sulla qualita dell'aria, che andra a sostituire le direttive attualmente vigenti sul tema. Questa ini-
ziativa rientra tra quelle messe in campo per raggiungere l'obiettivo “zero pollution”, che I'Unione
europea ha fissato per il 2050, contribuendo alla riduzione significativa dei livelli di inquinamento
in Europa.

La proposta & coerente con il programma di semplificazione legislativa, avviato dall'Unione eu-
ropea gia nel 1996, che sta concorrendo a rendere piu razionale e leggibile I'impianto normati-
vo europeo che regolamenta i vari settori. In particolare, il nuovo testo rappresenta una fusione
orizzontale, in un unico atto, delle disposizioni attualmente presenti nelle due direttive vigenti: la
direttiva 2008/50/CE, che stabilisce obiettivi di qualita dell'aria per i principali inquinanti atmosfe-
rici, definendo le modalita per monitorarne I'andamento e per migliorarla nel tempo, e la direttiva
2004/107/CE, che regolamenta allo stesso modo ulteriori categorie di inquinanti, ossia i metalli
pesanti e gli idrocarburi policiclici aromatici.

La proposta € il risultato di un lungo processo di analisi dell'efficacia delle vigenti direttive, che ha
individuato alcuni ambiti di miglioramento della norma, con il fine di armonizzarne I'attuazione sul
territorio dell'Unione e di rendere piu efficaci gli strumenti a disposizione, per tutelare maggior-
mente la salute dei cittadini e per proteggere gli ecosistemi.

Nonostante la notevole riduzione conseguita, negli ultimi decenni, dei livelli emissivi degli inqui-
nanti atmosferici provenienti da numerose sorgenti antropiche, le concentrazioni di alcune so-
stanze in aria sono ancora ben superiori rispetto ai livelli individuati, al di sotto dei quali &€ minimo
il rischio di effetti negativi sulla salute umana. Linquinamento dell'aria appare ancora, come con-
fermato dal piu recente rapporto dellAgenzia Europea per 'Ambiente (EEA, 2022), uno dei princi-
pali fattori di rischio, responsabile della mortalita e morbilita di molti cittadini europei. Nel 2020,
nell'Unione Europea, il 96% della popolazione urbana & stato esposto a livelli di particolato fine
superiori al livello raccomandato dall'Organizzazione Mondiale della Sanita (OMS); si stima che
tale esposizione abbia provocato 238.000 decessi prematuri in Europa.

Per rispondere all'esigenza di ridurre tali rischi, 'OMS ha pubblicato, a settembre 2021, un ag-
giornamento delle Linee guida sulla qualita dell'aria (WHO, 2021) che contiene raccomandazioni
quantitative sui principali inquinanti atmosferici, basate su considerazioni di carattere sanitario,
espresse in termini di concentrazioni a lungo o breve termine, da non superare se si vogliono evi-
tare rischi significativi sulla salute. In aggiunta, 'OMS fornisce obiettivi intermedi volti a orientare
gli sforzi di riduzione verso il raggiungimento dei livelli raccomandati e indicazioni qualitative di
buone pratiche da applicare per ridurre i livelli di altri inquinanti per cui non sono state ancora
fissate soglie.

In questo contesto, la Commissione europea ha prodotto una proposta che riordina e migliora le
disposizioni previste dalle attuali direttive, con riferimento, principalmente, a tre diversi ambiti:
tecnico, giuridico e strategico.

Per quanto riguarda le disposizioni tecniche, il testo prevede una riorganizzazione delle disposizio-
ni sul monitoraggio e la valutazione della qualita dell'aria, al fine di rendere pit uniformi tra i Paesi
i criteri impiegati e disporre, quindi, di dati piti accurati e maggiormente confrontabili.

Da un punto di vista giuridico, il testo specifica meglio le regole per I'informazione del pubblico e
la pianificazione di azioni per il risanamento dell'aria e introduce nuove norme sull'accesso alla
giustizia e il risarcimento dei danni causati dall'inquinamento atmosferico. Prevede, inoltre, la pre-
disposizione di piani preventivi per la qualita dell'aria, quando si ravvisa il rischio di superare un
valore limite nel 2030.

Dal punto di vista strategico, infine, sono introdotti nuovi standard di qualita dell'aria finalizzati a
conseguire, nel medio-lungo periodo, livelli di inquinamento atmosferico che possano tutelare la
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salute dei cittadini e valori limite di qualita dell'aria per il 2030, significativamente piu restrittivi
rispetto agli attuali. Coerentemente con quanto suggerito dall'OMS, i valori raccomandati sono
intesi come un obiettivo a lungo termine, a cui tendere, mentre sono stati scelti alcuni target inter-
medi suggeriti dal’OMS come valori vincolanti. La direttiva prevede anche una revisione periodica
degli standard di qualita dell'aria per rivalutarli via via, in linea con le evidenze scientifiche e con
gli sviluppi sociali e tecnologici.

Nella seguente tabella sono riportati i valori limite introdotti nella nuova proposta di direttiva per
gli inquinanti maggiormente critici nelle aree urbane ossia il particolato e il biossido di azoto. La
tabella riporta, inoltre, anche il valore raccomandato dall'OMS per ciascun inquinante e il valore
limite attualmente in vigore.

Inquinante Tempo di Valore Limite | Note 0oMS Valore attuale
mediazione | (pg/m?) (ng/m?) (ng/m?)
PM,, annuale 10 5 25
giornaliero 25 18 volte 15 -
I'anno
PM, annuale 20 15 40
giornaliero 45 18 volte 45 50 (35 volte)
I'anno
NO, annuale 20 10 40
giornaliero 50 18 volte 25 -
I'anno
orario 200 1 volta I'anno |- 200 (18 volte)

La scelta degli standard si basa su una valutazione di impatto condotta dalla Commissione euro-
pea, che ha tenuto conto dei contributi attesi, nei prossimi anni, delle politiche esistenti e di quelle
nuove, nei settori rilevanti quali il clima, I'energia, i trasporti e I'agricoltura. Tale valutazione ha
individuato i target ritenuti realizzabili, in termini di costi-benefici, che si ritiene potranno essere
consequiti, a patto di applicare tutte le politiche previste in questi anni.

Occorre, pero, sottolineare che gli scenari nazionali, al momento disponibili, mostrano alcune cri-
ticita ed il raggiungimento dei nuovi valori limite appare problematico, soprattutto per alcuni in-
quinanti e per alcune aree del territorio italiano. Anche I'analisi dei dati delle concentrazioni, che
si registrano al momento sul territorio nazionale, mostra che i livelli sono ad oggi ancora piuttosto
lontani da quelli che si dovrebbero raggiungere da qui al 2030.

Attualmente, & in corso il negoziato sul testo della direttiva che coinvolge tutte e tre le Istituzioni
dell'Unione Europea: il Consiglio, il Parlamento e la Commissione; la direttiva potra essere adottata
solo con il raggiungimento di un testo condiviso. | lavori stanno procedendo con la valutazione
della proposta articolo per articolo, grazie al lavoro dei gruppi tecnici del Consiglio e proseguira,
presumibilmente, almeno fino al primo semestre del 2024. Il testo, quindi, non rimarra nella sua
attuale formulazione e ci si aspetta che possa subire modifiche in varie sue parti. | valori indivi-
duati dalla Commissione potrebbero essere modificati nel corso del negoziato, anche se non ci si
aspetta un loro completo stravolgimento. dal momento che gia rappresentano una soluzione di
compromesso tra i valori vigenti, che sono ancora superati in molti Paesi europei, e i valori racco-
mandati dall'OMS.

Per avere una misura della portata degli impatti che la nuova direttiva potrebbe avere, qualora i
valori numerici degli standard dovessero rimanere cosi come sono adesso, si riporta una tabella
riepilogativa che evidenzia quante delle citta metropolitane, in base ai dati piu recenti disponibili,
ossia quelli del 2022, si troverebbero nella condizione di non rispettare i nuovi valori limite per gli
inquinanti piu critici: il biossido di azoto (NO,) e il particolato atmosferico (PM,; e PM, ).
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Tabella — Confronto tra i dati 2022 delle citta metropolitane e i valori limite proposti dalla Commissione per il 2030

Media annua 2022 (ug/m®) Confronto VL proposta della Commissione (%) Superamenti (n.)
Citta NO, PM, PM, 20 pg/m® 20 pg/m® 10 pg/m? NO, orario PM,  giornaliero
BARI 23 23 13 15 15 30 0 9
BOLOGNA 25 25 16 25 25 60 0 33
CAGLIARI 14 26 15 -30 30 50 0 70
CATANIA 34 28 13 70 40 30 0 27
FIRENZE 33 23 13 65 15 30 0 19
GENOVA 31 19 11 55 -5 10 4 5
MESSINA 24 21 11 20 5 10 0 15
MILANO 38 35 23 90 75 130 0 84
NAPOLI 40 27 16 100 35 60 4 36
PALERMO 36 25 14 80 25 40 0 30
REGGIO CALABRIA 12 19 9 -40 -5 -10 0 4
ROMA 33 25 14 65 25 40 1 36
TORINO 37 34 22 85 70 120 2 98
VENEZIA 28 31 22 40 55 120 0 70

Confrontando i valori medi annui registrati nelle citta metropolitane nel 2022 con i valori proposti
dalla Commissione per il 2030, risulta che quasi tutte le citta si trovano esposte a concentrazioni
ben superiori a quelle attese. Reggio Calabria risulta I'unica citta in cui i valori sono gia al di sotto
dei possibili nuovi valori limite indicati per il biossido di azoto e il materiale particolato PM, e
PM, . I nuovi valori limite per il biossido di azoto sarebbero rispettati anche a Cagliari mentre quelli
per Il PM, a Genova. Superamenti del valore orario di biossido di azoto si registrano a Genova,
Napoli e Torino; anche i superamenti della media giornaliera del PM, ; si osservano in dieci citta
metropolitane. Nella maggior parte dei casi, le concentrazioni annuali e il numero di superamenti
registrati nel 2022 si discostano di molto dalle soglie individuate dalla nuova direttiva. Per mag-
giori dettagli delle singole citta & possibile consultare le schede in cui sono mostrati gli andamenti
delle concentrazioni e dei superamenti dal 2006 al 2022, raffrontati con i limiti definiti dalla propo-
sta di direttiva e i limiti raccomandati dall'OMS.

Poiché i nuovi valori limite sono stati individuati in base agli interim target suggeriti dal'OMS e
rappresentano al momento una soluzione di compromesso tra i valori raccomandati dall'OMS e
la attuale situazione di molte aree del territorio europeo, & evidente che sara necessario un impe-
gno considerevole per ridurre ancora le concentrazioni e assicurare una maggiore protezione dei
cittadini. Riduzioni cosi significative delle concentrazioni potranno essere raggiunte solo tramite
I'adozione e I'attuazione di politiche lungimiranti che, tramite interventi strutturali, siano in grado
di indurre cambiamenti consistenti delle abitudini dei cittadini e della regolare gestione delle aree
urbane.

Riferimenti
“Air quality in Europe 2022", EEA Report no. 05/2022.

“WHO global air quality guidelines: particulate matter (PM,; and PM, ), ozone, nitrogen dioxide,
sulfur dioxide and carbon monoxide”, WHO, 2021.
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2020-2030, VERSO CITTA A ZERO EMISSIONI E MOBILITA SOSTENIBILE

LA DISTANZA FRA LA REALTA DI 0GGI E GLI OBIETTIVI FUTURI

PREMESSA: OBIETTIVO DECARBONIZZAZIONE

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

Per conseguire questi obiettivi di decarbonizzazione, le emissioni devono essere ridotte in tutti i
settori, dall'industria e dall'energia ai trasporti e all'agricoltura. | cambiamenti climatici sono una
minaccia globale e possono essere affrontati solo con una risposta globale.

L'obiettivo di decarbonizzazione interessa direttamente le aree urbane che ospitano il 75% della
popolazione dell'Unione Europea. A livello globale le citta consumano oltre il 65% dell'energia mon-
diale, causando oltre il 70% delle emissioni di CO,. Percio € importante che fungano da ecosistemi
di sperimentazione e innovazione e aiutino tutte le altre a diventare climaticamente neutre entro
il 2050.

Per questo la Commissione Europea ha lanciato la missione “100 citta intelligenti e a impatto cli-
matico zero entro il 2030, la cosiddetta “missione per le citta”, selezionando 100 citta dei 27 Stati
membri, 9 delle quali italiane (Bergamo, Bologna, Firenze, Milano, Padova, Parma, Prato, Roma e
Torino), che si sono impegnate a compiere azioni per raggiungere la neutralita climatica nel 2030.
Le 100 citta selezionate rappresentano il 12% della popolazione dell'UE.

Gli obiettivi di decarbonizzazione nelle aree urbane sono poi strettamente connessi con quelli rela-
tivi alla riduzione delle emissioni inquinanti, che ogni anno determinano decine di migliaia di morti
premature.

Secondo I'Agenzia Europea per 'Ambiente (EEA), nel 2019, I'inquinamento atmosferico ha con-
tinuato a provocare un significativo carico di morte prematura e malattie nei 27 Stati membri
dell'UE: 307.000 decessi prematuri sono stati attribuiti all'esposizione cronica a particolato fine;
40.400 alla esposizione cronica al biossido di azoto; 16.800 alla esposizione acuta all'ozono.

A livello europeo 'uso di energia & responsabile del 77,1% delle emissioni di gas effetto serra, circa
un terzo del quale attribuibile ai trasporti, oltre il 70% di questi & dovuto al trasporto su strada,
che, in particolare nelle aree urbane, contribuisce in maniera importante alle emissioni anche delle
sostanze inquinanti (polveri e soprattutto ossidi di azoto).

Togliere veicoli inquinanti dalle strade e trasformare il modo in cui ci muoviamo & urgentemente
necessario, se vogliamo risolvere I'emergenza sanitaria dell'inquinamento atmosferico e fermare
la crisi climatica.

Questo & l'obiettivo della Clean Cities Campaign, alla quale aderisce anche il Kyoto Club, che &
una coalizione europea di organizzazioni, che mira a incoraggiare le citta a passare alla mobilita a
emissioni zero entro il 2030, spingendo le citta europee a diventare campioni della mobilita attiva,
condivisa ed elettrica per un futuro urbano pit vivibile e sostenibile. Clean Cities ha pubblicato un
City ranking di 36 citta europee, di cui 4 italiane (Milano, Torino, Roma e Napoli) valutando se sono
sulla strada giusta per raggiungere la mobilita a emissioni zero entro il 2030.

Un indicatore particolarmente significativo, connesso a quello relativo alle emissioni in atmosfera
di CO, e sostanze inquinanti, € costituito dalla ripartizione modale degli spostamenti.

L'obiettivo decarbonizzazione della mobilita passa anche per una riduzione significativa degli spo-
stamenti motorizzati individuali con mezzi privati nelle citta e aree metropolitane, facendo in modo


https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal/
https://ec.europa.eu/clima/policies/eu-climate-action/law_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/eu-climate-action/law_en
https://netzerocities.eu/the-nzc-project/
https://netzerocities.eu/the-nzc-project/
https://www.eea.europa.eu/publications/health-risks-of-air-pollution/health-impacts-of-air-pollution
https://www.europarl.europa.eu/news/it/headlines/society/20180301STO98928/emissioni-di-gas-serra-per-paese-e-settore-infografica
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/share-of-transport-ghg-emissions-2#tab-googlechartid_chart_13
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che gli spostamenti motorizzati privati non superino il 35% degli spostamenti totali. Una realta gia
ampiamente esistente in molte citta europee.

In questa direzione gia si era mosso I'Allegato Infrastrutture al Documento di programmazione
economica del Governo (2016 e 2017) che per le aree urbane e metropolitane aveva fissato un
target di mobilita sostenibile entro il 2030: il 40% di trasporto pubblico, il 10% di mobilita ciclabile
e un incremento di un + 20% dei km di tram/metro per abitante.

Sempre nel 2017, gli Stati Generali per una Mobilita Nuova avevano indicato l'obiettivo del raggiun-
gimento di una ripartizione modale degli spostamenti che veda la domanda di mobilita soddisfatta
per due/terzi dal trasporto collettivo, ciclabilita, pedonalita, car sharing, bike sharing, car pooling,
e solo per un terzo dai mezzi privati motorizzati.

In realta I'Allegato Infrastrutture al Documento di programmazione economica del Governo (2022),
allindomani della pandemia Covid-19, che ha influito sulle abitudini di mobilita degli italiani pena-
lizzando il trasporto pubblico, riporta i dati ISFORT sulla ripartizione modale, prendendo atto che
ancora nel 2019 - quindi prima della pandemia - i due terzi degli spostamenti in ambito urbano
erano effettuati con la modalita individuale motorizzata (auto e moto).

Come indicato nel rapporto Mobilitaria 2022, per il futuro servono cambiamenti strutturali e forti
innovazioni, accelerando la decarbonizzazione con una offerta intelligente di mobilita.

Decarbonizzazione e riequilibrio modale sono quindi due obiettivi imprescindibili, da perseguire
con determinazione nei prossimi anni.

IL MODELLO DPSIR

Per la stesura di questo testo si & tenuto conto del modello Driving forces, Pressures, State, Impacts,
Responses “DPSIR", messo a punto dall’Agenzia Europea per I'Ambiente (EEA) e da Eurostat per
I'interpretazione dei fenomeni ambientali.

Un modello utile in fase di pianificazione, per valutare quali azioni prevedere per incidere sui pro-
blemi ambientali, ed in sede di monitoraggio, per verificarne I'efficacia.

Schema DPSIR - Driver-Pressure-State-Impact-Response

regolano
DETERMINANTI | <

z
generano mitigano c'&
g% °
eliminano 3
PRESSIONI ]
\K IMPATTI

producono

cambiamenti possono tradursi

BN Istat

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



http://www.mobilitanuova.it/materiali/
https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/notizia/2022-05/Allegato Infrastrutture Def 2022.pdf
https://www.eea.europa.eu/publications/TEC25
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“Ill modello DPSIR per I'analisi ambientale focalizza |'attenzione sullo stato (state), ovvero l'insieme
delle qualita chimiche, fisiche e biologiche delle risorse ambientali (aria, acqua, suolo, eccetera).
Secondo lo schema proposto lo stato & alterato dalle pressioni (pressures), costituite da tutto cio
che tende a degradare la situazione ambientale (emissioni atmosferiche, produzioni di rifiuti, scari-
chi industriali, eccetera), per lo pil originate da attivita (drivers) antropiche (industria, agricoltura,
trasporti, eccetera). Questa alterazione provoca degli effetti (impacts) sulla salute degli uomini
e degli animali, sugli ecosistemi, danni economici, eccetera. Per far fronte agli impatti, vengono
elaborate le risposte (responses), vale a dire contromisure (quali leggi, piani di attuazione di nuovi
interventi, prescrizioni) al fine di: agire sulle cause generatrici dell'inquinamento ambientale; ri-
durre le pressioni; agire sullo stato in modo da risanarlo e riportarlo a livelli accettabili; limitare gli
impatti sulla salute con interventi di compensazione."

Peraltro il modello DPSIR é alla base del Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM)
con il quale 'EEA monitora i progressi nell'integrazione degli obiettivi ambientali nei trasporti dal
2000.

Naturalmente il modello non va inteso in modo “meccanico”, un fenomeno come quello della mo-
bilita urbana & estremamente complesso e la componente sociale & essenziale, non puo essere
isolato da una serie di fattori esterni che lo influenzano, e anche le scelte specifiche che interessa-
no direttamente la mobilita non possono essere considerate in modo strettamente deterministico,
in quanto intervengono componenti soggettive che incidono sui comportamenti delle persone.®

Tuttavia, organizzare gli indicatori utilizzati secondo lo schema DPSIR puo aiutare a leggere i dati,
evidenziare le relazioni e connettere tra di loro tutti gli elementi che incidono sulla mobilita.

Quantita
{Tuantita veic
ngu
Entita offerta tpl
Entith offerta tpl con mezzi
RISPOSTE mquinanti
Diminuzione euto-moto pil inguinanti Dispanibilita piste ciclabali
Diminuzione aute-moto Disponibilita aree pedonali
Incremento % suto-moto non inguinenti
Incremento reti di trasporto pubblico e
i non inquinanti

PRESSIONI
Emissioni inquinznti
Emissioni C0,

2 ISTAT “Nota metodologica” dei “Dati ambientali della citta”, 2012
3 Sui fattori che incidono nelle scelte di mobilita vedi Giovanna Martellato (Mobility manager ISPRA), Elementi per
la mobilita sostenibile e la competitivita delle citta, 2016.


https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=&ved=2ahUKEwjBnIDQjIL6AhV9VfEDHb9NA2kQFnoECBAQAQ&url=https%3A%2F%2Fwww.eea.europa.eu%2Fpublications%2FTEC18%2Ftechnical_18_part_1.pdf%2Fat_download%2Ffile&usg=AOvVaw3CCpsRCdBS5-_QcIoRRUno
https://www.istat.it/it/files/2014/05/Nota_metodologica1.pdf
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DETERMINANTI: LA MOBILITA CON I VEICOLI PRIVATI

Uno dei determinanti piu significativi per quanto riguarda la motorizzazione privata & costituito dal
parco veicolare circolante e dal “tasso di motorizzazione” rilevato, mettendo in relazione i dati in
valore assoluto con la popolazione.

Nei due grafici che seguono sono riportati i dati relativi alle autovetture ed ai motocicli circolanti
per mille abitanti nei comuni capoluogo delle 14 citta metropolitane (2016-2021), ed a seguire i

dati 2021

per i medesimi comuni relativamente ad auto e moto per 1.000 abitanti.

Si nota che in quasi tutte le citta nel 2021 si & verificato ancora un incremento del numero di auto
circolanti per abitante, una tendenza, ciog, opposta a quella auspicabile.

Tasso di motorizzazione nei comuni capoluogo di citta metropolitana (2016-2021) - auto / 1.000 abitanti
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Fonte: ISTAT - Creato con Datawrapper

Tasso di motorizzazione nei comuni capoluogo di citta metropolitana (2016-2021) - motocicli / 1.000 abitanti
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Fonte: ISTAT + Creato con Datawrapper

Tasso di motorizzazione nei comuni capoluogo di citta metropolitana (2021) - auto e moto / 1.000 abitanti
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Se la circolazione di veicoli privati determina comunque una pressione sulla situazione della mobi-
lita urbana/metropolitana, la tipologia di mezzi impiegati, con particolare riguardo alla motorizza-
zione ed alla classificazione inquinante, indica un ulteriore aggravamento della situazione.

Autovetture circolanti (%) nei comuni capoluogo di citta metropolitana per tipo di alimentazione (2021)
(a) Autovetture alimentate a gas (Gpl o metano), alimentate alternatamente a benzina e Gpl o benzina e metano (Bi-fuel) o a trazione elettrica (integrale o ibrida).

[ Benzina [l Gasolio [l Basse emissioni (a)

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Fonte: ISTAT « Creato con Datawrapper

Autovetture circolanti (%) nei comuni capoluogo di citta metropolitana per classe di emissioni (2021)

(a) Incluse le autovetture con classe di emissioni non definita.

(b) Il rispetto dello standard Euro 4 & i io per le di nuova immatri ione dal 1/1/2006.
(c) Il rispetto dello standard Euro 5 & obbligatorio per le autovetture di nuova immatricolazione dal 1/1/2011.
(d) Il rispetto dello standard Euro 6 & i io perle di nuova immatri ione dal 1/9/2015.
(e) a trazione esclusi elettrica o altre a emissioni zero.

[ Euro 3 o inferiore (a) [ Euro 4 (b) Euro 5 (c) Euro 6 (d) Non applicabile (e)

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Napoli 49,6 22,7 I 07 169
Bari 26,7 a1 | ] K 296
Roma 254 2 | | A 33
Genova 229 235 ey 345
Firenze 19,2 ms | | 40
Fonte: ISTAT « Creato con Datawrapper
Ay
LA MOBILITA ATTIVA

Una trasformazione profonda delle nostre citta & all'ordine del giorno. Lo & per le esigenze di decar-
bonizzazione dei trasporti (come dell'edilizia, dell'agricoltura, dell'industria), ma lo & anche perché
le citta sono ormai I'habitat umano per eccellenza, un habitat che diventa sempre meno vivibile e
meno salubre.

Lo sviluppo della mobilita attiva (pedonale e ciclabile) costituisce una prospettiva che é stretta-
mente connessa con una diversa visione dell'utilizzo degli spazi urbani, che pu6 andare di pari
passo con una riduzione degli spazi dedicati alla mobilita motorizzata privata.

Le citta pedonali e ciclabili sono citta piu vivibili, meno inquinate, contribuiscono meno alla crisi
climatica. Spesso e volentieri sono anche citta in cui le persone sono mediamente pit felici, pit
serene e hanno pill tempo a disposizione per la cura di sé e degli altri.

Una volta liberati dalla dominazione del traffico automobilistico, gli spazi urbani bonificati possono
diventare accessibili e vivaci luoghi di vita.
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Inoltre, la ridistribuzione dello spazio stradale a favore della mobilita pedonale e ciclabile, se da
un lato puo rappresentare un'opzione di pianificazione tecnicamente impegnativa e politicamente
sensibile, una volta realizzata, & generalmente apprezzata da tutti.

In termini di determinanti della mobilita urbana, la mobilita pedonale e ciclabile va letta in termini
di spazi ed infrastrutture dedicate, e le situazioni con entita pit ridotte rappresentano un indicatore
che esplicita chiaramente gli spazi di miglioramento aperti.

Le piste ciclabili

L'ltalia, per quanto riguarda la disponibilita di infrastrutture per la ciclabilita, & in generale assai
lontana da quanto presente nel resto di Europa. Ad esempio, per fare un confronto, Helsinki ha
circa 20 km di piste ciclabili per 10mila abitanti; Amsterdam e Gent intorno ai 15 km.

| dati presentati sono quelli pubblicati da ISTAT, relativamente ai comuni capoluogo delle citta me-
tropolitane. | capoluoghi delle 14 citta metropolitane, hanno in media 1,5 km di ciclabili per 10mila
abitanti; Venezia, Bologna, Firenze, Cagliari, Torino e Milano si collocano al di sopra del dato medio,
ma comunque lontano da un livello ottimale che potrebbe essere quello di almeno 10 km di piste
ciclabili / 10.000 abitanti, ovvero un metro ad abitante (target da differenziare in relazione alle
dimensioni delle citta — vedi pit avanti). Milano & anche il comune che in valore assoluto al 2020
ha la maggiore estensione di piste ciclabili, cioé 293 km.

Densita di piste ciclabili per abitanti (2020)
[ piste ciclabili (km) [ill km piste ciclabili per 10000 abitanti | popolazione 1.1.2020

km piste ciclabili per 10000 abitanti piste ciclabili (km) popolazione 1.1.2020

Firenze s 936 366.927
Cagliari 24 151.005
Milano I 293 1.406.242

Bari | | 315284
Palermo o8 514 647.422

Reggio di Calabria |G | K 174.885
Genova lo5 565752
Catania Mo I: 296266
Messina Wos 12 227.424

Napoli Boz M 2 948,850

Fonte: ISTAT + Creato con Datawrapper

In termini di densita di piste ciclabili per 100 kmq di territorio, sono le stesse tre citta a collocarsi al
di sopra del dato medio dei 14 comuni capoluogo delle citta metropolitane (38,1), ma con un ordine
diverso: Milano, Torino, Bologna, Firenze, Cagliari e Venezia. Ricordiamo che il Piano Nazionale
della Mobilita Ciclistica indica il target (al 2024) di 32 km/100kmgq, come valore medio nazionale
per i comuni capoluogo di provincia / citta metropolitana.

Densita di piste ciclabili per abitanti (2020) - km piste ciclabili / 100 km2 di territorio
km piste ciclabili per 100 km2 di superficie territoriale [ piste ciclabili (km)
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IL TRASPORTO PUBBLICO

Non c'@ mobilita sostenibile senza un trasporto pubblico di massa efficace e non inquinante. Di se-
guito illustreremo i dati relativi alle reti di metropolitane, tram e filobus, cioé al trasporto pubblico
non inquinante, che va considerato come determinante della mobilita sostenibile, quindi, meno &
presente e maggiore € I'entita della mobilita inquinante.

Viceversa, l'incidenza di autobus piu inquinanti nelle flotte di mezzi su gomma per il trasporto
pubblico locale, indica una modalita di mobilita, comunque preferibile, rispetto a quella che utilizza
veicoli privati motorizzati, ma sulla quale occorre intervenire, per assicurare la decarbonizzazione
e I'eliminazione delle emissioni inquinanti.

Per tutte queste modalita di trasporto & poi rilevante l'intensita in termini di offerta, anch’essa
significativa per acquisire un quadro completo della situazione della mobilita e, quindi, individuare
le azioni da pianificare.

Complessivamente nei 14 comuni capoluogo di citta metropolitana risultano nel 2020 178 km di
metropolitana e 363 di tranvia, con incrementi molto ridotti rispetto al 2015 (+4,4 km di metro e
25,7 km di tram). Maggiore invece I'aumento delle reti filoviarie, passate nel periodo 2015-2020 da
127 a 180 km complessivi.

Di sequito i dati 2020 in valore assoluto dei 14 comuni capoluogo di citta metropolitana, ed i dati
rapportati agli abitanti e alla superficie territoriale, da cui emerge che Milano & la citta con una
dotazione di linee su ferro o filoviarie piu significativa. In termini assoluti seguono ben distanziate
Roma, Torino e Bologna, sia pure con tipologie diverse (Bologna attualmente ha solo filobus).

In rapporto alla popolazione Bologna e Cagliari seguono a ruota il capoluogo lombardo, mentre
in relazione al territorio — ma a distanza notevole — sono Torino e sempre Bologna, ad avere una
densita di reti di trasporto pubblico non inquinanti maggiore.

Reti di trasporto pubblico non inquinante - metropolitane, tram, filobus - (2020)
M filobus (km) [ tram (km) metro (km)
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Fonte: ISTAT « Creato con Datawrapper
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Reti di trasporto pubblico non inquinante - metropolitane, tram, filobus - per
abitante (2020)

[l filobus (m / 1000 abitanti) [ tram (m / 1000 abitanti) metro (m / 1000 abitanti)

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
Bologna 197
Genova 13 13

Napoli Bl 2o
K =

Bari

Catania 23

Reggio di Calabria

Fonte: ISTAT - Creato con Datawrapper

Reti di trasporto pubblico non inquinante - metropolitane, tram, filobus - per
superficie territoriale (2020)

[l filobus (km / 100 kmq) [ tram (km / 100 kma) metro (km / 100 kmgq)
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Fonte: ISTAT - Creato con Datawrapper

Per quanto riguarda le flotte di autobus, nel complesso dei 14 comuni capoluogo delle citta metro-
politane sono composte per il 62% di mezzi piu inquinanti, considerando tali quelli omologati fino
a Euro 5 (classificazione obbligatoria da fine 2007).

Cagliari, Napoli, Roma e Catania hanno una situazione ampiamente peggiore della media, mentre
positiva é la realta di Messina e Palermo con meno del 30% di autobus pill inquinanti, anche se il
numero complessivo di autobus presenti nelle flotte & minore.

In termini assoluti, le flotte pil numerose, e quindi che richiedono maggiori investimenti per sosti-
tuire i mezzi pit inquinanti, sono quelle di Roma - con oltre 1.400 mezzi con classe di emissione
pari o inferiore a Euro 5 - seguita da Milano con pil di 800, poi Torino con oltre 400 e poi tutte le
altre citta.
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Autobus piu inquinanti (n.) - fino a Euro 5 compreso nelle flotte per il trasporto pubblico locale nei comuni
capoluogo di citta metropolitana (2020)

1434

Roma Milano Torino Genova Napoli Cagliari Firenze  Venezia  Catania Bari Bologna  Palermo  Reggiodi  Messina
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Inclusi gli autobus Euro 5 EEV. La conformita alla norma Euro 5 & obbligatoria per gli autobus immatricolati dal 31/12/2007.
Fonte: ISTAT - Greato con Datawrapper

Autobus (%) utilizzati per il trasporto pubblico locale nei comuni capoluogo citta metropolitana per classe di
emissioni (2020)

(a) Inclusi gli autobus Euro 5 EEV. La conformita alla norma Euro 5 & obbligatoria per gli autobus immatricolati dal 31/12/2007.
(b) Inclusi gli autobus a trazione elettrica integrale o altri a emissioni zero. La conformita alla norma Euro 6 & obbligatoria per gli autobus immatricolati dal 31/12/2012.
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Fonte: ISTAT - Creato con Datawrapper

Autobus piu inquinanti (%) - fino a Euro 5 compreso nelle flotte per il trasporto pubblico locale nei comuni
capoluogo di citta metropolitana (2020)
939%

20,0

Cagliari Napoli Roma Catania Venezia Milano Genova Bari Torino Reggio di Firenze Bologna Palermo Messina
Calabria

Inclusi gli autobus Euro 5 EEV. La conformita alla norma Euro 5 é obbligatoria per gli autobus immatricolati dal 31/12/2007.
Fonte: ISTAT - Creato con Datawrapper
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Naturalmente, non conta solamente la disponibilita di reti e mezzi di trasporto pubblico locale, &
importante anche l'intensita con cui questi vengono impiegati, determinando una offerta al pubbli-
co quantitativamente pill 0 meno adeguata alla domanda.

L'indicatore che esprime la quantita di offerta di trasporto pubblico & costituito dai posti km /
abitante, di cui nei grafici che sequono vediamo I'andamento per un esteso arco temporale (da
considerare che i servizi nell'anno cruciale della pandemia Covid-19 sono ovviamente ridotti per le
misure di contenimento) ed anche il confronto dell'offerta assicurata nell'ultimo anno prima della
pandemia (il 2019), rispetto a quindici anni prima (2005).

| due grafici mostrano come nel periodo considerato, nell'insieme dei 14 comuni capoluogo di
citta metropolitana, l'offerta di trasporto pubblico locale sia diminuita (-6.5%), e come nelle citta
oggetto dell'analisi spicchi di gran lunga Milano, che segna un incremento del 17%; valori positivi
si hanno anche a Cagliari, Firenze e Torino; Bari e Venezia si attestano nel 2019 sulla stessa offerta
di servizio del 2005, negli altri comuni capoluogo di citta metropolitana si hanno flessioni, anche
molto sensibili, con quasi il dimezzamento di Napoli e Catania.

Posti-km complessivi offerti dal trasporto pubblico locale (a) nei comuni capoluogo di citta metropolitana - Anni 2005-2020
(valori per abitante)

2005 2010 2015 2016 2017 2018 2019 2020
osss
nste 754
o oar
Firenze 6.223 5612 Bl 2675
Cagliari 4.901 4479 [ 5.323 | 4 [ 5.560 | | R
Genova 5.004 4734 | B I es7 B <7 | EEO
Bologna 3976 B 2087 3745 B 50 I 3750 | EEE I .89 W20
Bari 2857 B 3200 2.960 | ERE I 3062 M 280 W 2849 | EALH
Catania 5190 | EE: 2434 W 202 W 2682 | X W 2518 W
Napoli 3708 | 2438 W 2356 B 2316 | EAES | REZ | REZ4
Palermo 2787 M 2665 1.942 W2 W2 W 2056 | R | R
Messina 1.981 | KB4 1.240 | R M 1607 B 1503 | RR% | K
Reggio di Calabria | 1.538 | R 1694 W 1583 | R | REE | RS

(a) Il dato considera il complesso delle seguenti modalita di trasporto pubblico locale: Autobus, Tram, Filebus, Metropolitana, Trasporti per vie dacqua, Funicolare, Funivia e altri sistemi ettometrici. Sono esclusi i servizi fercoviari suburbani o

metropolitani.

Fonte: ISTAT - Creato con Datawrapper

Posti-km complessivi offerti dal trasporto pubblico locale (a) nei comuni capoluogo citta
metropolitana (2005-2020) - 2005=100

2005 2010 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Cagliari 100 113 91 108 [ EE 113 ENl
Firenze 100 110 %0 Bl N B e
Reggio di Calabria | 100 108 110 11 [i03 [ 108 B
2 e ]
Catania 100 47 54 |
Napoli 100 Bl 5

(a) Il dato considera il complesso delle seguenti modalita di trasporto pubblico locale: Autobus, Tram, Filobus, Metropolitana, Trasporti per vie d'acqua, Funicolare, Funivia e
altri sistemi ettometrici. Sono esclusi i servizi ferroviari suburbani o metropolitani.

Fonte: ISTAT + Creato con Datawrapper

L'indicatore, tuttavia, che maggiormente riassume in modo efficace e sintetico il peso delle varie
modalita di trasporto pubblico locale, inquinanti e non inquinanti, tenendo conto dell'intensita,
espressa in posti-km offerti, & quello indicato nel seguente grafico
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Posti-km offerti dal trasporto pubblico locale (a) nei comuni
capoluogo di citta metropolitana per modalita (%) - anno
2020

[ Autobus [l Filobus [l Tram Metropolitana Altro (Servizi di Funicolare/Funivia/People Mover e di
Trasporti per vie d'acqua)
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Fonte: ISTAT - Creato con Datawrapper

Risulta abbastanza evidente dal grafico come Bari, Reggio Calabria, Genova, Palermo Bologna,
Messina, Catania e Cagliari siano i comuni capoluogo di citta metropolitana con una quota di tra-
sporto pubblico locale inquinante maggiore, addirittura superiore ai tre quarti dell'offerta totale.

Al contempo & altrettanto chiaro che, per le grandi citta, & importante un rilevante servizio di me-
tropolitana, integrato - per la diffusione sul territorio - da reti tranviarie ed eventualmente filoviarie;
e il caso appunto di Milano, dove l'offerta con autobus é ridotta a meno del 20% del totale, anche
se abbiamo visto, comprende piu di 1.300 mezzi e quindi una quantita di emissioni di CO, e di
inquinanti atmosferici significativa.

Per le citta di medie e medio-piccole dimensioni, invece, diventa essenziale la presenza di un siste-
ma tranviario che costituisca l'infrastruttura portante del trasporto collettivo di massa, come sta
progressivamente avvenendo a Firenze e nel prossimo futuro a Bologna.

LE PRESSIONI DELLA MOBILITA URBANA

Quando si parla di inquinamento nei centri urbani il pensiero corre subito alle emissioni inquinanti
derivanti, oltre che dagli impianti termici delle abitazioni, scuole ed uffici, anche a quelle prodotte
dal traffico veicolare.

Ed e su queste ultime emissioni che occorre fare chiarezza, distinguendo tra emissioni nocive
alla salute degli esseri umani che possono inalarle in quantitativi rilevanti (quindi che si trovano
prossimi alla sorgente di emissione) e le emissioni climalteranti i cui effetti, oltre a ripercuotersi
sull'intero pianeta, saranno subiti anche dalle generazioni a venire.

Linquinamento dell'aria & legato alle immissioni derivanti dai processi di combustione operati dai
motori termici, siano essi a ciclo otto (tipicamente a benzina ma anche a metano o a GPL), che a
ciclo diesel.

I principali inquinanti nocivi presenti nei gas di scarico dei veicoli sono costituiti dagli ossidi di
azoto e dal particolato (PM): piccoli agglomerati carboniosi che si formano per combustione in-
completa all'abbassarsi della temperatura.
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La combustione di un combustibile fossile libera poi la CO, che & un gas climalterante (complice
del ben noto “effetto serra”).

Le emissioni prodotte dai veicoli hanno rilevanza consistente a livello locale e coinvolgono la popo-
lazione che in qualche modo si trova ad inalare tali prodotti, con effetti nocivi sulla salute. Hanno
invece un impatto a livello globale quasi trascurabile.

Di tutt'altra natura risulta essere il problema delle emissioni di CO,, infatti l'anidride carbonica,
contribuendo all'effetto serra (e alle conseguenze che questo induce su l'innalzamento delle tem-
perature, lo scioglimento dei ghiacciai e la modifica degli habitat naturali di piante ed animali), crea
un problema “indiretto”. Gli effetti della sua immissione in atmosfera hanno infatti un impatto di
tipo globale (non solo locale) e soprattutto con ripercussioni di lungo termine.

LE EMISSIONI DI CO,: UNA PRESSIONE LOCALE CON EFFETTI GLOBALI

| dati ufficiali delle emissioni annuali dei principali inquinanti atmosferici sono contenuti nell'In-
ventario nazionale delle emissioni in atmosfera gestito dall'Istituto Superiore per la Ricerca e la
Protezione dellAmbiente (ISPRA). Dati che sono elaborati sulla base di specifici standard definiti
a livello europeo e internazionale, che vengono trasmessi annualmente agli organismi europei ed
internazionali.

Nell'lnventario sono forniti i dati disaggregati fino a livello provinciale / di citta metropolitana e per
settore. Per tali informazioni & disponibile la serie storica 1990-2019.

Secondo questi dati nel 2019 sono state emesse in atmosfera nel nostro Paese 320.366 kt di CO,.
Di queste 95.630 (30%) lo sono state nelle 14 citta metropolitane e di queste il 34% ¢ stato causato
dai trasporti su strada. A tale proposito vedi anche il Rapporto Mobilitaria 2022, nel quale viene
effettuata una analisi articolata della situazione.

Di seguito vediamo il dettaglio della situazione e gli andamenti nel tempo.

Complessivamente, nelle 14 citta metropolitane, le emissioni in atmosfera di CO, sono passate
dalle 148.122 kt del 1990 alle 95.630 del 2019, con una punta massima di 149.371 nel 2005.

L'incidenza delle emissioni da trasporto stradale & variata nel tempo, passando alle 31.468 kt del
1990 (21%) alle 32.372 del 2019 (34%).

Emissioni di CO2 nelle 14 citta metropolitane (1990-2019)

emissioni
totali

_//\./\ emissioni
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Fonte: ISPRA - Creato con Datawrapper


http://emissioni.sina.isprambiente.it/inventario-nazionale/
http://emissioni.sina.isprambiente.it/inventario-nazionale/
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Emissioni di CO2 nelle citta metropolitane (1990-2019)

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2019
Milano 5100.882 5375979 5807.065
Torino 3280797 6 3528248 4002109 I ;57645
Napoli 3.119.830 3332475 3957.112 I 3441967
Bari 1.569.095 B 1627.99%0 I 2193140 1.580.107 I 215210 2228144 B 002341
Palermo 1343.082 B 1563015 I 1 ss3.052 1.386.464 Il s%0.071 2106.520 Il 500969
Catania 1399638 B 407640 573000 1385631 W 5057 1558174 [ REGIREN
Firenze 2055290 I 2220408 I 236710 2.036.913 I 277146 1.049.003 B 1.693.097
Bologna 2418093 I 2.267.222 I 2549886 2383191 I 2 +%0.348 1.852178 B 512719
Genova 1.584.304 B 651904 Il 024863 1687.099 B 504347 1:667.170 W 260
Messina 851.783 W 028075 W 1040601 906.886 [l 1002113 1612.795 B 1328220
Venezia 1.666.987 B 1.409.248 Wl 575675 1.680.744 Il 1 613766 1.468.963 | REQE
Reggio di Calabria  638.744 W 751038 | EZEn 664,306 [l 508506 1123325 [l 1050002
Cagliari 566.055 | 258 W 126160 754253 [l 1154640 1.086.870 | =S

Fonte: ISPRA - Creato con Datawrapper

La situazione & abbastanza diversificata nelle diverse citta metropolitane. Bologna e Roma risul-
tano le realta nella quale la tendenza delle emissioni di CO, da trasporto stradale rispetto al 1990
€ maggiormente in crescita (+50%), in altre cinque citta metropolitane i valori del 2019 sono mag-
giori di quelli del 1990, e nelle altre otto in diminuzione. Da evidenziare come in dieci anni, pur
riportandosi ai livelli del 1990, Milano ha ridotto le emissioni di un quantitativo pari al 50% di quelle
iniziali, mostrando come in tempi relativamente brevi siano possibili risultati importanti.

Nel grafico I'unica realta con un trend in aumento & Bologna, mentre per tutte le altre citta metro-
politane si registra una sostanziale stabilita o leggere diminuzione. Roma dal 1990 al 2005 ha piu
che raddoppiato le emissioni di CO, da trasporto stradale, anche se poi, nei quindici anni successivi
le ha ridotte di un quarto.

L'obiettivo di diminuire del 55% al 2030 le emissioni rispetto al 1990 o addirittura azzerarle, come
si sono impegnate a fare le citta #NetZero2030, in ogni caso richiede per tutte le citta azioni molto
significative.

Emissioni di CO2 da trasporto su strada nelle citta metropolitane (1990-2019) -
1990=100

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2019
Venezia 100 El 128
Firenze 100 (120 | 120
Milano 100 (160 | 106
Torino 100 E 101
Napoli 100 (115 | El 97 (o1 |
Catania 100 (o1 | El El 81 81 |
Palermo 100 111 El 73
Messina 100 121 68
Reggio di Calabria 100 106 EN 63 Ex
Cagliari 100 113 120 El El 78

Fonte: ISPRA + Creato con Datawrapper

Per quanto riguarda le emissioni di CO, da trasporto stradale, I'lnventario ISPRA mette a disposi-
zione una disaggregazione che permette di evidenziare l'incidenza delle diverse tipologie di veicoli,
di motorizzazioni ed anche il peso costituito dal traffico sulle diverse arterie viarie.

Dall'esame dei dati emerge in modo eclatante il peso specifico dei veicoli alimentati a gasolio
(compresi per i veicoli pesanti anche gli ibridi-diesel), che nel 2019 hanno determinato i due terzi
delle emissioni di CO, da trasporto stradale nelle 14 citta metropolitane. Di questi la maggior parte
e attribuibile alle automobili (58,5%) sequite dai veicoli pesanti (27,1%) e quindi dai veicoli leggeri
(14,4%).
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Emissioni di CO2 da trasporto
emissioni (%) nei comuni capo
(2015-2019)

Nel caso di Bologna l'incidenza dei veicoli diesel supera il 70%, un terzo dei quali dovuto ai mezzi
pesanti che circolano sulle autostrade nel territorio della citta metropolitana.

In generale il traffico autostradale genera nella citta metropolitana di Bologna quasi il 48% delle
emissioni di CO, da trasporto stradale, la quota nettamente piu rilevante fra tutte le realta conside-
rate, seguita a larga distanza da Roma con il 24%.

| dati dei comuni capoluogo

ISPRA mette anche a disposizione alcuni dati relativi ai comuni capoluogo di citta metropolitana,
relativamente all'insieme dei gas ad effetto serra (espressi in tonnellate di CO, equivalente) per gli
anni 2015, 2017 e 2019.

Da queste informazioni sembra emergere in modo abbastanza evidente che l'incidenza delle emis-
sioni di CO, (e altri gas serra) & decisamente piu rilevante, nell'ambito dei comuni capoluogo, ri-
spetto all'insieme del territorio delle relative citta metropolitane.

In cinque comuni capoluogo, Messina, Catania, Palermo, Cagliari e Firenze questa percentuale
e superiore al 70%, evidenziando quindi come azioni per decarbonizzare il trasporto su strada
contribuirebbero in modo decisivo all'obiettivo generale di ridurre drasticamente le emissioni di
anidride carbonica.

stradale sul totale delle
luogo di citta metropolitana

Emissioni di CO2 per abitante nei comuni capoluogo di citta
metropolitana (2019)
[l emissioni totali CO2 (kg) per abitante - 2019 [} emissioni CO2 da trasporto stradale (kg) per abitante -

2019 2019

Catania 77% 74% 75% Venezia
Bologna
Bari 62% 63% 64% Bari
Catania

s
. , Cagliari
Messina

Fonte: ISPRA - Creato con Datawrapper
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Fonte: ISPRA - Creato con Datawrapper
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LO STATO DELLA MOBILITA NELLE CITTA METROPOLITANE: LA RIPARTIZIONE
MODALE

Come abbiamo visto, l'obiettivo della decarbonizzazione passa anche per una riduzione significa-
tiva degli spostamenti motorizzati individuali con mezzi privati nelle citta e aree metropolitane,
facendo in modo che gli spostamenti motorizzati privati non superino il 35% degli spostamenti
totali. Una realta gia ampiamente esistente in molte citta europee.

| dati sulla ripartizione modale, che in qualche modo mettono in risalto lo “stato” della mobilita
nelle citta metropolitane, sono forniti dall'indagine Audimob di Isfort e rielaborati nei rapporto
Mobilitaria del Kyoto Club, e mostrano che tutte le citta metropolitane oggetto di questo rapporto
devono ancora fare sforzi importanti per poter raggiungere questo obiettivo.

Ripartizione modale nelle citta metropolitane (2017-2019)

[ Mobilita motorizzata privata [ll] Mobilita attiva [Ji] Trasporto pubblico
20 40 60 80 100
e e S

Fonte: ISFORT « Creato con Datawrapper
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Quello che appare abbastanza evidente come il target al 2030 di mobilita sostenibile indicato dal
Governo (DPEF 2016-2017) per le aree urbane e metropolitane: 40% di trasporto pubblico e 10% di
mobilita ciclabile & ben lontano da essere raggiunto a dieci anni dalla scadenza.

Considerato che il nostro testo tratta della situazione relativa ai comuni capoluogo delle citta me-
tropolitane, & necessario fare riferimento anche a questa dimensione territoriale. A tal fine abbia-
mo ripreso i dati citati nei PUMS.

Va, comunque, sottolineato come questi siano fortemente disomogenei, in alcuni casi si fa rife-
rimento ai dati censuari ISTAT (2011) per gli spostamenti sistematici, in altri ad indagini ad hoc
effettuate in anni diversi; pertanto, queste informazioni sono da considerarsi meramente indica-
tive. Evidenziano peraltro quella che sarebbe una esigenza informativa davvero fondamentale, e
cioeé avere dati omogenei, rilevati con metodologie analoghe e con la stessa scansione temporale,
per questi 14 comuni capoluogo, considerato che la ripartizione modale & davvero il “termometro”
in grado di misurare i risultati delle azioni previste dalle amministrazioni cittadine nei loro PUMS.


https://www.isfort.it/ricerca/audimob/
https://www.kyotoclub.org/it/media-e-documenti/rapporti-e-documenti/2022/05/05/rapporto-mobilitaria-2022-cresce-la-ciclabilita-crisi-del-trasporto-pubblico-boom-dei-monopattini-le-automobili-decisive-per-le-emissioni-di-gas-serra-i-dati-sulla-qualita-dellaria-e-la/
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Ripartizione modale nei comuni capoluogo di cittd metropolitana (2011-2019)
1 PUMS utilizzano fonti diverse (dati ISTAT 2011, indagini ad hoc in anni diversi, ecc.)

I Mobilita motorizzata privata [l Mobilita attiva il Trasporto pubblico
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Fonte: PUMS + Creato con Datawrapper

GLI IMPATTI DELLA MOBILITA INSOSTENIBILE

Gli effetti della mobilita insostenibile abbiamo visto sono in primo luogo relativi agli effetti delle
emissioni di CO,, che hanno un impatto globale, contribuendo ai cambiamenti climatici e delle
emissioni di sostanze inquinanti (polveri, biossido di azoto, ecc.) che hanno un impatto locale, ma
che gli studi disponibili indicano a livelli piu estesi.

Ad esempio il rapporto piti recente dell’Agenzia Europea per 'Ambiente “Health impacts of air pol-
lution in Europe, 2021" fornisce i dati in termini di impatto sanitario all'esposizione nei confronti
del PM, . del NO, e dell'Ozono, a livello dell'Unione e dei singoli paesi.

Le morti premature sono morti che si verificano prima che una persona raggiunga l'eta prevista.
Questa eta attesa é tipicamente I'aspettativa di vita per un paese, stratificata per sesso ed eta. Le
morti premature sono considerate prevenibili se la loro causa puo essere eliminata. Nel grafico
che segue I'andamento negli anni per quanto riguarda I'ltalia, purtroppo non sono disponibili dati
relativi ad ambiti territoriali piu circoscritti.

Morti premature in Italia per l'inquinamento atmosferico
Wno2 [l Ozono [ PM2,5

2005  98.959 4718 172,051
2010 73.716 4102 52244

2015  84.147 8.164 5.001 60.982

2016 67.910 7 4193 49620

2017 75.007 5.409 54,665

2018  63.805

2019  59.649

2020 68.538 11.158 5.077 52.303

Grafico: Ambientenonsolo + Fonte: EEA - Creato con Datawrapper
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Morti evitabili ed anni di vita perduta per 100.000 abitanti
nelle 14 citta metropolitane (2018-2020) per lI'esposizione al
biossido di azoto (NO2) ed al particolato fine (PM2,5)

Morti evitabili: I'inquinamento atmosferico aumenta la mortalita evitabile, media dei decessi
evitabili

Anni di vita perduti a causa dell'inquinamento atmosferico: altra misura di mortalita causata
dall'inquinamento atmosferico che tiene conto sia della frequenza dei decessi sia dell'eta in cui
si verificano

Morti Anni di vita Morti Anni di vita
evitabili perduti evitabili perduti

(NO2) (NO2) (PM2,5) (PM2,5)
Milano 51
Torino 34
Roma 34
Napoli 31
Venezia 26
Firenze 20
Genova 20
Bologna 18 m
Palermo 13
Catania 11
Bri 11
Cagliari 4
Messina 3
Caiabri 2 =

Fonte: EEA - Creato con Datawrapper

Recentemente, I'Agenzia Europea per 'Ambiente, pubblicando I'Atlante europeo dell'ambiente e
della salute, ha reso disponibili i dati - sino al livello di citta metropolitana/provincia - delle morti
evitabili e degli anni di vita perduti a causa dell'esposizione al biossido di azoto (NO,) ed al partico-
lato fine (PM, ) negli anni 2018-2020.

Un altro indicatore utile per descrivere I'impatto del traffico nelle nostre citta é costituito dal livello
di congestione dello stesso, che incide pesantemente sulla nostra qualita della vita, in termini di
tempo perso per gli spostamenti, di stress, ecc.

Il Tom Tom Traffic Index

Al fine di valutare I'impatto del traffico in termini di congestione, utilizziamo il Tom Tom Traffic
Index , che classifica la congestione urbana in tutto il mondo e fornisce i dati relativi a 390 citta in
58 paesi in 6 continenti. | dati - resi anonimi - dell'Indice di traffico provengono dalla comunita di
oltre 600 milioni di conducenti, che utilizzano la tecnologia TomTom nei dispositivi di navigazione,
nei sistemi in-dash e negli smartphone di tutto il mondo.

Tom Tom analizza, per ogni citt, i tempi di viaggio registrati di tutti i veicoli sull'intera rete stradale
24 ore al giorno, sette giorni la settimana, 365 giorni all'anno. Il sito permette di visualizzare la
situazione del traffico in tempo reale.

Sono disponibili i dati di 13 dei 14 comuni capoluogo di citta metropolitana (manca solamente
Venezia).

Nella tabella che seque riportiamo i dati riepilogativi relativi al 2022, per quanto riguarda le aree
centrali delle citta (comprese in un raggio di 5km dal centro), nel sito sono disponibili anche i dati
relativi alle aree metropolitane.


https://ambientenonsolo.com/latlante-europeo-dellambiente-e-della-salute-predisposto-dallagenzia-europea-per-lambiente/
https://ambientenonsolo.com/latlante-europeo-dellambiente-e-della-salute-predisposto-dallagenzia-europea-per-lambiente/
https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/
https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/
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Tempo medio | Velocita media | Tempo di guida | di cui dovute al | emissioni di cui dovute al
di viaggio per | nelle ore di in un anno nelle | traffico annue di CO, traffico (kg)
10 km punta (km/h) | ore di punta (kg)

Milano 27'30" 18 259 126 905 169

Roma 25' 40" 20 233 95 946 187

Torino 25' 00" 21 224 82 892 180

Palermo 20' 10" 25 188 84 872 205

Messina 19'10" 28 164 55 895 207

Catania 17'10" 29 157 64 742 167

Napoli 17'10" 28 164 74 796 172

Firenze 16' 40" 30 155 60 906 186

Genova 16' 40" 31 146 51 904 188

Reggio Calabria | 16'10" 33 139 46 835 1

Cagliari 14' 20" 38 123 36 735 76

Bologna 13' 40" 35 130 53 830 157

Bari 13'10" 40 116 41 789 140

Nelle immagini che seguono una istantanea della situazione del traffico a Milano (nel sito sono di-
sponibili informazioni analoghe per tutte le citta indicate nella tabella precedente) in tempo reale,
la velocita media nelle diverse ore della giornata e nei diversi giorni della settimana, ed un con-
fronto della velocita media in auto nelle ore di punta con quella di biciclette, monopattini elettrici
e ciclomotori elettrici.
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Sun Mon Tue Wed Thu Fri Sat
! - I [ | |
02:00 AM _ 35 km/h 34 km/h 34 km/h 34 km/h 34 km/h _
34 km/h 36 km/h 35 km/h 35 km/h 35 km/h 35 km/h 34 km/h
04:00 AM 35 km/h 37 km/h 36 km/h 37 km/h 37 km/h 36 km/h 35 km/h
35 km/h 37 km/h 37 km/h 37 km/h 37 km/h 37 km/h 35 km/h

[ [ e | wen | men | e [ mew | wen
i A N T T
7 S e - I

Average speed in rush hour

How fast can you drive in Milan during rush hour?

MORNING RUSH EVENING RUSH

18 km/h 18 km/h

Time taken to travel 10 km Time taken to travel 10 km
34 min 33 min

¢

Bike Electric scooter Electric moped
17 - 24 km/h 19 - 25km/h 22 - 40km/h
25-35min 24 - 32 min 15 - 27 min

Immagine tratte dalla pagina dedicata a Milano del Tom Tom Traffic Index
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IL DIVARIO DALLO STATO ATTUALE CHE LE CITTA’ DEVONO COLMARE PER
RAGGIUNGERE TARGET EUROPEI DI MOBILITA’ SOSTENIBILE NEL 2030

Nei capitoli precedenti abbiamo visto un quadro articolato della situazione nei 14 comuni capoluo-
go di citta metropolitana, sia da un punto di vista della situazione in essere. Proviamo ora a dare
una lettura sintetica comparativa di queste informazioni in un'ottica di previsione al 2030 dell'o-
biettivo di decarbonizzazione, con l'avvertenza che solamente cinque di queste citta (Bologna,
Firenze, Milano, Roma e Torino) aderiscono alla “missione” NetZero2030 proposta dalla Commis-
sione Europea, mentre le altre fanno riferimento al 2050.

La valutazione del divario da colmare é effettuata rispetto allo stato attuale, senza considerare gli
interventi gia previsti dai PUMS che vedremo in un testo apposito, e relativamente a cinque filoni
cruciali inerenti la mobilita sostenibile, in un'ottica di decarbonizzazione al 2030, indicando obiet-
tivi da raggiungere a livello di territori dei comuni capoluogo:

» Una offerta di trasporto pubblico locale interamente ad emissioni zero, attraverso I'utilizzo
di sistemi su ferro (metropolitane / tranvie), filoviari e con l'elettrificazione completa dei
parchi autobus;

» lo sviluppo della mobilita attiva attraverso la realizzazione di piste ciclabili, raggiungendo
standard di livello europeo, che favoriscano uno spostamento modale molto significativo
verso questa tipologia di mobilita attiva;

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

» Favorire la riduzione del tasso di motorizzazione e I'elettrificazione del parco veicolare pri-
vato, anche attraverso l'istituzione e lo sviluppo di aree nelle quali la circolazione dei veicoli
privati a combustione é limitata;

» La quinta dimensione considerata & in qualche modo il risultato delle azioni compite sulle
quattro precedenti “leve”, e cioe la ripartizione modale.

Infine, definiamo un “indice sintetico” come risultante delle suddette dimensioni, che in modo im-
mediato indichi la distanza che le citta devono colmare per passare da una realta odierna di “mo-
bilita insostenibile” ad una prospettiva, per il 2030, di decarbonizzazione e mobilita sostenibile.

Trasporto pubblico

L'obiettivo al 2030 & necessariamente quello di un trasporto pubblico a zero emissioni. Trasporto
pubblico costituito da reti non inquinanti (metro, tram, filobus) e dalla elettrificazione del trasporto
su gomma.

Come indicatore consideriamo l'offerta di trasporto pubblico non inquinante al 2020 (metro, tram,
filovie) e la quota di autobus elettrici presente alla medesima data.

Divario 2020-2030 obiettivo trasporto pubblico interamente
non inquinante

offerta al 2020 trasporto pubblico locale da reti non inquinanti (metro+tram+filobus) e
incidenza bus elettrici su offerta tpl con autobus rispetto obiettivo 100% tpl a zero emissioni al
2030

-19% Milano
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-38% Roma
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-67% Messina
=77% Catania
=77% Bologna
Cagliari
-81% Venezia
Genova

-85% Palermo

-90% Bari

-100% Reggio Calabria

Fonte: elaborazione Kyoto Club su dati ISTAT + Creato con Datawrapper
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Mobilita attiva

Come indicatore utilizziamo la densita di piste ciclabili esistenti al 2020 rispetto al numero di
abitanti e come target 2030 facciamo riferimento al dossier realizzato dalla Clean Cities Campaign
- in collaborazione con Fiab, Kyoto Club e Legambiente - “Non & un Paese per bici” che individua
delle soglie minime di infrastruttura ciclabile differenziate in base alla popolazione delle citta ca-
poluogo:

» 15 km/10.000 abitanti per le citta con meno di 500.000 abitanti;

» 10km/10.000 abitanti per le citta con una popolazione compresa trai 500.000 e i 1,5 milioni

di abitanti;
» 5km/10.000 abitanti per le citta con oltre 1,5 milioni di abitanti.

Nel grafico che segue si evidenzia il deficit di ciclabili ad oggi rispetto agli standard individuati.

Divario 2020-2030 obiettivo mobilita ciclabile rispetto a
standard europei

piste ciclabili / 10.000 abitanti al 2020 rispetto a standard europei:
- 15 km/10.000 abitanti: citta <500.000 abitanti

-10 km /10.000 abitanti: citta tra 500.000 e 1.500.000 abitanti

- 5km/10.000 abitanti: citta > 1.500.000 abitanti

Venezia
Bologna
Torino
Milano
Roma
Firenze
Cagliari
Palermo
Bari

Genova

Reggio Calabria
Catania
Messina

Napoli

Fonte: elaborazione Kyoto Club su dati ISTAT + Creato con Datawrapper

Mobilita condivisa

Consideriamo i servizi di mobilita condivisa esistenti, utilizzando come indicatore il numero com-
plessivo di veicoli in sharing (auto, biciclette, monopattini elettrici e scooter elettrici) per abitante.
In questo caso l'obiettivo al 2030 che consideriamo coerente con la prospettiva di decarboniz-
zazione prende ad esempio le situazioni delle citta europee dove la mobilita condivisa ha ormai
acquisito una quota significativa di spostamenti modali.*

Come nel caso delle piste ciclabili individuiamo delle soglie minime di servizi di mobilita condivi-
sa, differenziati in base alla popolazione delle citta capoluogo, che favoriscano uno spostamento
modale molto significativo verso questa tipologia di mobilita sostenibile, contribuendo a favorire
la riduzione del tasso di motorizzazione privata:

» 150 veicoli /10.000 abitanti per le citta con meno di 500.000 abitanti,

» 200 veicoli /10.000 abitanti per le citta con una popolazione compresa trai 500.000 e i 1,5

milioni di abitanti,

» 250 veicoli /10.000 abitanti per le citta con oltre 1,5 milioni di abitanti)
Peraltro, in alcune citta europee questi target sono gia stati superati, ad esempio a Helsinki (con
piu di 300 veicoli /10mila abitanti).

4 European Shared Mobility Index 2022, Fluctuo mobility enablement



https://italy.cleancitiescampaign.org/dossier-ciclabilita/
https://european-index.fluctuo.com/
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Divario 2020-2030 obiettivo mobilita condivisa rispetto a
standard europei

numero complessivo di veicoli (auto, scooter, e-bike, bici e monopattini) disponibili in sharing /
10.000 abitanti al 2020 rispetto a standard europei:

- 150 veicoli /10.000 abitanti: citta <500.000 abitanti

- 200 veicoli /10.000 abitanti: citta tra 500.000 e 1.500.000 abitanti

- 250 veicoli /10.000 abitanti: citta > 1.500.000 abitanti

Firenze
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-50%

Bologna
-62% Torino
-62% Venezia
-68% Roma
-79% Bari
-92% Cagliari
-94% Reggio Calabria
-94% Napoli
-95% Palermo
-98 Genova

-99% Catania

-99% Messina

Fonte: elaborazione Kyoto Club su dati ISTAT + Creato con Datawrapper

Tasso di motorizzazione

Considerando il tasso di motorizzazione, ed in particolare il numero di autovetture per mille abi-
tanti, confrontato con la situazione delle citta pili avanzate, abbiamo indicato come obiettivo al
2030 che le citta dovrebbero dimezzare (o piu) le auto circolanti; una soglia che puo costituire un
obiettivo - al momento molto sfidante per le nostre citta — di densita di autoveicoli compatibile
con una dimensione di citta caratterizzata da mobilita sostenibile e vivibilita elevata. Non abbiamo
individuato un target numerico univoco, appunto, per tener conto delle profonde differenze esi-
stenti fra le varie realta in termini di estensione territoriale, densita urbanistica, ecc.

D'altra parte, possiamo verificare come questa indicazione costituisca un target sfidante ma rea-
listico, verificando la situazione esistente in alcune grandi citta europee. Ad esempio Parigi, che
negli ultimi anni & fortemente impegnata in un cambiamento radicale delle modalita di spostamen-
to, che si riflette — appunto - sul numero di auto circolanti® per 1.000 abitanti, che nel 2021 risul-
tavano 450 a livello regionale (lle de France - 12 milioni di abitanti), 370 a livello metropolitano
(Metropole du Grand Paris, 131 comuni e 7 milioni di abitanti) e 275 nella citta di Parigi (2,2 milioni
di abitanti). Altri esempi di grandi citta europee con elevati livelli di mobilita sostenibile — soprat-
tutto trasporto pubblico — sono Londra (Inner London) con 205 auto per 1000 abitanti, Berlino con
337 auto per 1000 abitanti e la provincia di Barcellona con 432 auto per 1000 abitanti.

La dimensione delle citta in questo caso influisce in modo diverso — anche in relazione alle speci-
fiche caratteristiche di sviluppo urbanistico -, nelle grandi metropoli, come Berlino, & determinante
I'esistenza di un trasporto pubblico di massa efficiente e ramificato sul territorio, in citta di dimen-
sioni pill piccole molto dipende - oltre, comunque, alla presenza di servizi di trasporto pubblico
efficienti - dalla facilita di spostarsi con modalita attive (in bici o a piedi).

5 Apur, Evolution 2012-2021 du parc automobile, 2022


https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/donnees-sur-le-parc-automobile-francais-au-1er-janvier-2022?rubrique=58&dossier=1347
https://www.gov.uk/government/publications/vehicles-statistics-guidance/vehicle-licensing-statistics-notes-and-definitions
https://www.destatis.de/EN/Press/2022/09/PE22_N058_51.html
https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras/dgt-en-cifras-resultados
https://www.apur.org/sites/default/files/evolution_parc_immatricule_zfe_m.pdf?token=ulv1iCfL
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Divario 2020-2030 obiettivo dimezzamento tasso di
motorizzazione)

dimezzamento tasso di motorizzazione (auto / 1000 abitanti) 2021 al 2030
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Fonte: elaborazione Kyoto Club su dati ISTAT - Creato con Datawrapper

Ripartizione modale

Abbiamo visto che le citta italiane hanno un tasso di motorizzazione fra i pil elevati di Europa,
per cui & indispensabile una consistente riduzione di questi veicoli circolanti (determinata dall'au-
mento degli spostamenti attraverso il trasporto pubblico non inquinante, la mobilita attiva e quella
condivisa).

Prendendo a riferimento uno studio sul tema dell'lSFORT, nel quale sono indicati i dati relativi al
«tasso di mobilita sostenibile» nelle principali citta europee (calcolato come somma della quota di
spostamenti a piedi + bici+ mezzi pubblici sul totale), si individua come standard obiettivo per la
ripartizione modale, una quota del 65% che comprenda gli spostamenti con il trasporto pubblico,
la mobilita attiva e quella condivisa.

D'altra parte, anche recenti elaborazioni sui dati Google a livello europeo - a cura della Campagna
Clean Cities - mostrano che questo livello & gia raggiunto o superato in citta come Madrid (65%),
Amsterdam e Berlino (68%), Stoccolma (69%).

Oltre ai dati riferiti al territorio delle citta metropolitana per i quali utilizziamo le informazioni forni-
te da ISFORT - che sono rilevati con metodologie e tempistiche omogenee - indichiamo anche gli
ambiti dei comuni capoluogo (per omogeneita con le altre componenti della mobilita considerate),
che pero sono disomogenei per modalita di rilevazione ed anno di riferimento.

Milano

Cagliari

Reggio di Calabria


http://www.muoversincitta.it/wp-content/uploads/2020/01/200121_RapportoPianificazioneUrbana_Finale.pdf
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Divario 2020-2030 obiettivo ripartizione modale con mobilita sostenibile al 65%
(citta metropolitane)

differenza fra l'obiettivo del 65% di modalita di spostamento sostenibile (trasporto pubblico + mobilita attiva + mobilita
condivisa) rispetto alla situazione attuale
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Fonte: elaborazione Kyoto Club su dati ISTAT + Creato con Datawrapper

Divario 2020-2030 obiettivo ripartizione modale con mobilita
sostenibile al 65% (comuni capoluogo)

differenza fra l'obiettivo del 65% di modalita di spostamento sostenibile (trasporto pubblico + mobilita
attiva + mobilita condivisa) rispetto alla situazione attuale
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Fonte: elaborazione Kyoto Club su dati ISTAT - Creato con Datawrapper
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Un “indice sintetico” di mobilita sostenibile

Per definire un “indice sintetico” che in qualche modo indichi attraverso un valore riassuntivo la “di-
stanza” delle 14 citta dall'obiettivo di decarbonizzazione e vivibilita urbana, attraverso lo sviluppo
della mobilita sostenibile, é stata calcolata la media dei valori delle cinque dimensioni considerate
per confrontare la situazione delle diverse citta, trasporto pubblico non inquinante, mobilita cicla-
bile, mobilita condivisa, tasso di motorizzazione e ripartizione modale.

Il risultato & espresso nei seguenti grafici, prima in modo riassuntivo e poi con il dettaglio per sin-
gola componente che contribuisce a determinare l'indice sintetico.

Indice sintetico divario 2020-2030 rispetto all'obiettivo 2030 di
decarbonizzazione e mobilita sostenibile

media indicatori di divario 2020-2030 per trasporto pubblico, mobilita attiva. mobilita condivisa, tasso di motorizzazione e
ripartizione modale
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Fonte: elaborazione Kyoto Club su dati ISTAT - Creato con Datawrapper

Composizione indice sintetico divario 2020-2030 rispetto all'obiettivo 2030 di
decarbonizzazione e mobilita sostenibile

media indicatori di divario 2020-2030 per trasporto pubblico, mobilita attiva, mobilita condivisa, tasso di motorizzazione e
ripartizione modale

[l motorizzazione privata [ trasporto pubblico [l mobilita attiva [Jif mobilita condivisa ripartizione modale
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Fonte: Elaborazione Kyoto Club su dati ISTAT - Creato con Datawrapper
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COSA PREVEDONO | PUMS PER LA MOBILITA SOSTENIBILE NELLE

14 GRANDI CITTA ITALIANE

| Piani Urbani della Mobilita Sostenibile (PUMS) sono lo strumento pianificatorio che le ammini-
strazioni hanno a disposizione per operare nella logica della decarbonizzazione della mobilita e
dello sviluppo di mobilita sostenibile, fondamentalmente prevedendo tre filoni di azione:
» realizzare una “cura del ferro”, per mettere a disposizione un servizio di trasporto pubblico
non inquinante e davvero concorrenziale con il trasporto privato;

» ripensare l'assetto urbano, privilegiando la mobilita attiva, pedonale e ciclabile, limitando la
circolazione dei mezzi privati con zone a velocita limitata ed a basse emissioni;

» favorire lo sviluppo di servizi di mobilita condivisa per contribuire a ridurre il numero di
mezzi privati a motore, e favorire il ricambio del parco veicolare per una sua elettrificazione.

Nel complesso dei comuni capoluogo delle 14 citta metropolitane (Bari, Bologna, Cagliari, Catania,
Firenze, Genova, Messina, Milano, Napoli, Palermo, Reggio Calabria, Roma, Torino, Venezia) vivono
oltre 21 milioni di persone - piu di un terzo della popolazione italiana.

Va evidenziato che il quadro dei PUMS nelle realta considerate & disomogeneo, in quanto in alcune
esistono piani approvati dalla citta metropolitana ed in altre dal comune capoluogo, e lo stesso iter
procedurale si trova a stadi diversi.

LA SITUAZIONE DEI PUMS

Al 31 dicembre 2022 questa ¢ la situazione dei PUMS:

» Bari: La Citta metropolitana ha adottato il proprio piano nellagosto 2021. Il Comune ha
adottato il proprio piano nel luglio 2017.

» Bologna: la Citta Metropolitana ha approvato il proprio piano nel novembre 2018. Il Comune
ne ha condiviso i contenuti e quindi non ha prodotto un proprio piano.

» Cagliari: La Citta metropolitana ha avviato I'elaborazione del Piano, producendone il quadro
conoscitivo, a gennaio ha approvato la Determina Dirigenziale n.58 del 12/01/2022 di as-
soggettabilita a VAS. Il Comune ha adottato il Piano con delibera della Giunta municipale
del 4 agosto 2021.

» Catania: La Citta metropolitana ha adottato il PUMS a dicembre 2022. Il Comune non risulta
abbia effettuato attivita in merito.

» Firenze: La Citta metropolitana ha approvato ad aprile 2021 il PUMS.II Comune ne ha condi-
viso i contenuti e quindi non ha prodotto un proprio piano.

» Genova: La Citta metropolitana ha approvato il 31 luglio 2019 il PUMS. Il Comune ne ha
condiviso i contenuti e quindi non ha prodotto un proprio piano.

» Messina: la Citta metropolitana ha adottato il 27 dicembre 2022 il PUMS. Il Comune ha
adottato il 4.8.2021 il proprio piano.

» Milano: la Citta Metropolitana ha approvato il proprio piano nell'aprile 2021. Il Comune di
Milano ha approvato il proprio piano nel novembre 2018.

» Napoli: la Citta Metropolitana ha adottato il proprio piano nell'ottobre 2022. [l Comune di Na-
poli ha adottato il proprio piano nell'agosto 2021. Entrambi devono essere ancora approvati
nella loro versione definitiva.

» Palermo: la Citta Metropolitana ha affidato nell'ottobre 2022 ad un‘azienda privata la predi-
sposizione del Piano, sulla base di linee di indirizzo approvate nel 2020. Il Comune di Paler-
mo ha adottato il proprio piano nel luglio 2019, successivamente ha espletato la procedura
di VAS, conclusa nel febbraio 2021. Il Piano non é stato approvato in via definitiva.

» Reggio Calabria: la Citta metropolitana ha adottato il 25 marzo 2022 il PUMS. Il Comune ha
adottato nell'ottobre 2017 il proprio piano.



https://www.pumscmbari.it/
https://pumsbologna.it/
https://www.cittametropolitanacagliari.it/portale/page/it/pums_focus
https://www.cittametropolitanacagliari.it/portale/it/focus_pums_03.page
https://www.comune.cagliari.it/portale/page/it/pubblicati_da_agosto_2016?anno=2021&numero=112&dataRegistro=06%2F08%2F2021&annoRicerca=2021&dalNumero=112&prev=https%3A%2F%2Fwww.comune.cagliari.it%2Fportale%2Fpage%2Fit%2Fpubblicati_da_agosto_2016%3FannoRicerca%3D2021%7Camp%3BdalNumero%3D112%7Camp%3Bparola%3D%7Camp%3BtipoRicercaParola%3DE%7Camp%3BtipoRicercaBacheca%3Darchivio%7Camp%3BdallaDataPubblicazione%3D%7Camp%3Bcaller%3Djiride%7Camp%3BallaDataAdozione%3D%7Camp%3BinternalServletActionPath%3D%252FExtStr2%252Fdo%252FComuneCagliari%252FbachecaAttiJIride%252FgetListaAtti.action%7Camp%3Bentandoaction%253AgetListaAtti%3DConferma%7Camp%3BmittenteInterno%3D%7Camp%3BallaDataPubblicazione%3D%7Camp%3BalNumero%3D112%7Camp%3Bsorting%3D10%7Camp%3BinternalServletFrameDest%3D4%7Camp%3BdallaDataAdozione%3D%7Camp%3BtipoAttoRicerca%3D0003&parola=&tipoRicercaParola=E&numeroRegistro=9348&tipoRicercaBacheca=archivio&dallaDataPubblicazione=&caller=jiride&allaDataAdozione=&tipoAtto=0003&internalServletActionPath=%2FExtStr2%2Fdo%2FComuneCagliari%2FbachecaAttiJIride%2FattiDetailEntry.action&mittenteInterno=&allaDataPubblicazione=&alNumero=112&sorting=10&internalServletFrameDest=4&dallaDataAdozione=&tipoAttoRicerca=0003#!
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https://pums.cittametropolitana.ct.it/adozione-pums/
https://pums.cittametropolitana.ct.it/adozione-pums/
https://www.cittametropolitana.fi.it/pums/pums-approvato/
https://pums.cittametropolitana.genova.it/
https://www.cittametropolitana.me.it/servizi/p-u-m-s/
https://comune.messina.it/pums/pums-messina-2030/
https://www.cittametropolitana.mi.it/PUMS/Pums
https://www.comune.milano.it/aree-tematiche/mobilita/pianificazione-mobilita/piano-urbano-della-mobilita
https://www.comune.milano.it/aree-tematiche/mobilita/pianificazione-mobilita/piano-urbano-della-mobilita
https://www.cittametropolitana.na.it/documenti-pums
https://www.comune.napoli.it/flex/cm/pages/ServeBLOB.php/L/IT/IDPagina/28525
https://www.comune.napoli.it/flex/cm/pages/ServeBLOB.php/L/IT/IDPagina/28525
http://www.cittametropolitana.pa.it/provpa/provincia_di_palermo/amministrazione_trasparente/00020470_P.U.M.S.__Piano_Urbano_della_Mobilita_Sostenibile__della_Citta_Metropolitana_di_Palermo.html
https://www.comune.palermo.it/palermo-informa-dettaglio.php?id=23977&tipo=4
https://www.comune.palermo.it/palermo-informa-dettaglio.php?id=23977&tipo=4
https://www.cittametropolitana.rc.it/canali/trasporti/pums
https://www.reggiocal.it/Notizie/Details/150#documenti
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» Roma: la Citta Metropolitana ha adottato a fine dicembre 2022 il proprio piano (per questo
rapporto non ¢ stato considerato in quanto pubblicato nel corso del 2023). Roma Capitale
ha approvato il proprio piano nel febbraio 2022.

» Torino: la Citta Metropolitana ha approvato il proprio piano a luglio 2022. Il Comune ne ha
condiviso i contenuti e quindi non ha prodotto un proprio piano.

» Venezia: la Citta metropolitana ha adottato il 29.12.2022 il PUMS. Il Comune ha approvato
nel novembre 2019 la documentazione preliminare funzionale alla VAS del PUMS della citta
di Venezia.

Tendenzialmente, le azioni principali previste dai PUMS per colmare il divario esistente fra la situa-
zione attuale della mobilita e quella auspicabile al 2030, sono relative ad alcuni filoni di intervento:

» Intensificare l'offerta di trasporto pubblico locale, in particolar modo realizzando / poten-
ziando sistemi su ferro (metropolitane / tranvie), ma anche rinnovando i parchi autobus e
puntando alla loro elettrificazione, nonché favorendo I'intermodalita;

» Favorire lo sviluppo della mobilita attiva attraverso la realizzazione di piste ciclabili, ma an-
che privilegiando la mobilita pedonale / ciclabile attraverso una riorganizzazione / gestione
degli spazi urbani tale da “penalizzare” gli spostamenti che utilizzano i veicoli privati (ad
esempio istituendo Zone 30) favorendo la coesistenza delle varie forme di spostamenti;

» Favorire lo sviluppo della mobilita condivisa (car, bike, scooter, micromobilita in sharing)
preferibilmente elettrica e anche lo sviluppo di sistemi innovativi come i Mobility as a Ser-
vice (Maas);

» Istituire aree nelle quali la circolazione dei veicoli privati € limitata, in relazione alla tipologia
di motorizzazione pil inquinanti e, al contempo favorire il ricambio dei veicoli circolanti in
senso elettrico.

Naturalmente nei PUMS ci sono anche molti altri interventi, anche di carattere qualitativo e legate
alla promozione della mobilita sostenibile in termini culturali, per favorire comportamenti appro-
priati.

| dati presentati sono quelli relativi all'ambito comunale, salvo diversa specifica indicazione.

Obiettivi trasporto pubblico

Nei PUMS non sempre sono esplicitati in modo puntuale i dettagli degli obiettivi previsti in termini
quantitativi, ad esempio, per quanto riguarda il trasporto pubblico, espressi in termini di chilometri
dinuove linee metropolitane e/o tranviarie che si prevedono di realizzare. In vari casi nei documen-
ti sono contenute indicazioni generali rinviando poi il dettaglio a futuri progetti e piani operativi.

Nella tabella che segue, tenendo conto di cio, riepiloghiamo il quadro delle previsioni degli inter-
venti previsti dai PUMS dei 14 comuni capoluogo di citta metropolitana, per quanto riguarda il
trasporto urbano su ferro (metro e tram) e le reti di filobus.

Reti di trasporto pubblico non inquinante (metro-tram-filobus) per abitante al 2030 secondo le previsioni dei
PUMS
metro (m) / 1000 abitanti 2030 [l tram (m)/ 1000 abitanti 2030 [Ji filobus (m) / 1000 abitanti 2030

s
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https://www.cittametropolitanaroma.it/homepage/la-citta-metropolitana/la-pianificazione-strategica/piano-urbano-della-mobilita-sostenibile/
https://romamobilita.it/it/progetti/pums/documenti
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https://www.comune.venezia.it/it/pums
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km metro nuovi km metro | km tram esistenti | nuovi km tram km filobus nuovi km filobus

esistenti PUMS PUMS esistenti PUMS
Bari 0 0 0 0 0 0
Bologna 0 0 0 57 72 27
Cagliari 0 0 5 9 21 0
Catania 7 9 0 0 0 0
Firenze 0 0 15 21 0 0
Genova 7 19 0 0 7 107
Messina 0 0 8 0 0 0
Milano 72 33 180 35 39 0
Napoli 1 24 19 5 10 0
Palermo 0 21 15 18 0 0
Reggio Calabria | 0 0 0 0 0 0
Roma 59 31 37 58 27 0
Torino 13 29 73 6 0 0
Venezia 0 0 19 0 0 0

Reti di trasporto pubblico non inquinante (metro+tram+filobus) per abitante 2020-2030

[ tot. (metro+tram+filobus) metri / 1000 abitanti 2020 [ tot. (metro+tram+filobus) metri / 1000 abitanti 2030
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Fonte: ISTAT e PUMS - Creato con Datawrapper
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Il trasporto pubblico deve assicurare, attraverso questi reti, il “trasporto rapido di massa’, che,
pero, non puo esaurire I'intera offerta, che deve necessariamente comprendere la diffusione capil-
lare sul territorio con autobus, anche se gli importanti interventi infrastrutturali sul trasporto su
ferro previsti, comportera una riduzione dellimpiego di autobus.

E’ comunque essenziale che, come “risposta’, sia prevista anche I'elettrificazione delle attuali flot-
te di autobus, non a caso i finanziamenti del PNRR per tale finalita sono espressamente destinati
a questo tipo di mezzi (o0 a idrogeno).

Nei grafici che seguono é riportata la situazione al 2020 per i 14 comuni capoluogo. Nei primi due
(in valore assoluto e in percentuale) sono compresi anche i mezzi alimentati a metano o gpl che
comungque sono stati considerati sinora “a basse emissioni” rispetto ai veicoli diesel. Negli ultimi
grafici sono indicati i solo mezzi elettrici presenti al 2020 ed anche quelli di cui & prevista I'immis-
sione in servizio entro il 2026, a sequito dei finanziamenti del PNRR gia assegnati. A questi mezzi
non inquinanti si aggiungeranno poi quelli che potranno essere acquistati con altre risorse, proprie
degli enti locali o provenienti da fondi statali. Ricordiamo, a questo proposito che diverse citta, fra
le quali, Bologna, Milano, Roma e Napoli si propongono di elettrificare totalmente le flotte dei bus
al 2030, mettendo in campo risorse aggiuntive.

Autobus a basse emissioni presenti nelle flotte di autobus (2020)

[ autobus eletrici o ibridi elettrici [l autobus alimentati a metano o gpl [} Totale altri autobus
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Fonte: ISTAT  Creato con Datawrapper

Autobus a basse emissioni (%) presenti nelle flotte di autobus (2020)
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Autobus elettrici o ibridi elettrici nelle flotte del trasporto pubblico locale dei comuni capoluogo di citta

metropolitana (2020)
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Autobus elettrici per il trasporto pubblico locale nei comuni
capoluogo di citta metropolitana - situazione al 2020 e
previsione al 2026 con fondi PNRR gia assegnati

[ autobus eletrici o ibridi elettrici (2020) [l autobus elettrici / idrogeno da acquistare al 30.6.2026 (fondi
PNRR) flotta complessiva di autobus (2020)
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Piste ciclabili per abi - situazione 2020 e previsioni PUMS

piste ciclabili km / 10000 abitanti (2020) Il piste ciclabili km / 10000 abitanti (2030)
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Fonte: ISTAT e PUMS - Creato
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Obiettivi mobilita attiva

Nei PUMS non sempre sono esplicitati in modo puntuale i det-
tagli degli obiettivi previsti in termini quantitativi, ad esempio,
per quanto riguarda la mobilita attiva, espressi in termini di
chilometri di nuove ciclovie urbane o di aree da pedonalizzare
che si prevedono di realizzare. In vari casi nei documenti sono
contenute indicazioni generali rinviando poi il dettaglio a futuri
progetti e piani operativi.

Nei grafici che seguono, tenendo conto di cio, proviamo a rie-
pilogare il quadro delle previsioni degli interventi previsti dai
PUMS per quanto riguarda la mobilita attiva, ed in particolare
le piste ciclabili.

Piste ciclabili (km) nei comuni capoluogo di citta
metropolitana - situazione 2020 e previsioni aggiuntive
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Obiettivi mobilita condivisa ed elettrica

Abbiamo visto che per operare per superare il modello che ha caratterizzato il nostro Paese dal
“miracolo economico” del dopoguerra ad oggi, e cioé citta a misura di auto, con una saturazione
degli spazi disponibili da parte di un numero crescente di mezzi, & indispensabile favorire il traspor-
to pubblico non inquinante, la mobilita attiva e I'elettrificazione dei veicoli privati in circolazione.

Un contributo importante pero alla riduzione dei mezzi presenti nelle nostre citta puo essere anche
dato dallo sviluppo della cosiddetta mobilita “condivisa“, cioé dal superamento della logica della
“proprieta” di un veicolo e il passaggio all'idea che muoversi, anche individualmente, possa avveni-
re attraverso l'acquisto di un “servizio” nel momento in cui questo ci risulta necessario.

Naturalmente questo puo essere realizzato sia con le auto che con le biciclette o, anche con i ci-
clomotori ed i monopattini. Nel caso dei veicoli motorizzati (car e scooter sharing) & naturalmente
essenziale che questi vengano svolti utilizzando mezzi ad alimentazione elettrica.

Sia per le auto che per le biciclette, negli ultimi anni si sono sviluppati sistemi piu flessibili, a
“flusso libero”(detti anche free flow o free-floating) che consentono il prelievo e la riconsegna del
veicolo in qualsiasi stallo di sosta compreso entro un perimetro dato.

Un sistema che ne semplifica l'uso, incoraggiandolo, rispetto ai sistemi a postazione fissa (detti
anche “tradizionali”, “convenzionali” o station-based) che prevedono il prelievo e la riconsegna del
veicolo esclusivamente in postazioni prestabilite (anche in modalita one way, ossia con possibilita

di riconsegna in postazione diversa da quella di prelievo).

Sulla mobilita condivisa & stato costituito anche un Osservatorio, promosso dai Ministeri del’Am-
biente e delle Infrastrutture e Trasporti e dalla Fondazione Sviluppo Sostenibile, che ogni quattro
anni predispone un “Rapporto sulla sharing mobility”.

Tutti i PUMS considerati intendono favorire la diffusione della mobilita condivisa.

Nei grafici successivi, predisposti sulla base dei dati messi a disposizione da ISTAT, vediamo la
situazione al 2020 dei servizi di mobilita condivisa nei comuni capoluogo di citta metropolitana.

Lo sviluppo della mobilita condivisa riguarda le realta europee piti avanzate nel campo della mobili-
ta sostenibile, la fonte piu accreditata di dati in tal senso & costituita dall'European Shared Mobility
Index 2022, da cui emerge che il mix di mezzi (monopattini, biciclette, e-bike, scooter, auto) offerti
da servizi di mobilita condivisa varia in relazione alla dimensione delle citta ed alle sue caratteri-
stiche urbanistiche e di viabilita. Questi dati ci permettono di valutare lo stato di implementazione
di questi servizi nelle citta italiane.

nei comuni I di citta

Veicoli utilizzati per i servizi di mobilita
metropolitana (2020)

car sharing [lbike sharing | scooter sharing [l micromobilta lettica



http://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2018/03/10-PRINCIPI-DELLA-SHARING-MOBILITY-uniniziativa-globale-27-marzo-2018.pdf
http://osservatoriosharingmobility.it/
http://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2020/12/IV-RAPPORTO-SHARING-MOBILITY.pdf
https://european-index.fluctuo.com/
https://european-index.fluctuo.com/
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Veicoli per 10.000 abitanti utilizzati per i servizi di mobilita condivisa nei comuni capoluogo di citta metropolitana

(2020)
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DA CITTA A MISURA DI AUTO A CITTA A MISURA DI PERSONE: OBIETTIVI
NEI PUMS DI LIMITAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE Al VEICOLI PRIVATI

In generale nelle citta europee, come documenta il sito “Urban Access Regulations in Europe”, le
limitazioni al traffico dei veicoli privati si distinguo sostanzialmente in due filoni:

»

»

»

“Low Emission Zones” (LEZs), le citta con aree in cui i veicoli pill inquinanti sono sottopo-
sti a limitazioni nella circolazione. In Italia generalmente denominate ZTL (Zone a Traffico
Limitato);

“Urban Road Toll", le citta nelle quali Iingresso in una zona & soggetto a pagamento. Que-
sto & di solito fatto per ridurre la congestione del traffico o ingorghi in citta, ma pud anche
migliorare altri problemi, come la qualita dell'aria e il rumore. Nella maggior parte delle citta
il denaro raccolto dagli schemi & di solito speso per migliorare il trasporto dentro e intorno
alla citta;

“Citta 30", le citta nelle quali & applicata una riduzione della velocita massima dei veicoli a
30 km/h sulle strade urbane che non siano di scorrimento. La Citta 30 non & semplicemente
la riduzione di un limite di velocita, ma un “intervento” pitl ampio e complesso, infrastruttu-
rale e culturale, di riqualificazione dell'ambiente urbano mediante la restituzione di spazio
pubblico alle persone, alla loro sicurezza e socialita. La sua introduzione permette di contra-
stare gli squilibri causati da politiche non lungimiranti che non hanno saputo bilanciare I'uso
dei mezzi motorizzati privati con gli elementi connettivi dei centri urbani e la promozione
dell'utilizzo dei mezzi pubblici e della mobilita pedonale e ciclistica.

Queste limitazioni sono considerate nella fase attuale, di transizione alla decarbonizzazione, e
tutte le citta, in misura pill 0 meno accentuata le prevedono (essenzialmente la prima tipologia),
sia come modo per limitare I'inquinamento atmosferico nelle zone centrali della citta, che come
modalita per scoraggiare I'uso dell'auto, favorendo scelte modali diverse: il trasporto pubblico, la
mobilita attiva, la mobilita condivisa.

L'obiettivo di fondo & comunque quello di ridurre il numero di auto in circolazione' ed elettrificare
tutte quelle rimanenti.

1

| dati piu aggiornati disponibili a livello di regioni europee, Eurostat, 2022



https://urbanaccessregulations.eu/
https://urbanaccessregulations.eu/low-emission-zones-main
https://urbanaccessregulations.eu/urban-road-charging-schemes
https://www.fiab.info/download/VademecumCITTA30.pdf
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/images/5/52/Map1.Motorisation_rate%2C_by_NUTS_2_region%2C_2020.png

MOBILITA URBANA, EMISSIONI DI GAS SERRA E QUALITA DELL'ARIA NELLE 14 CITTA METROPOLITANE

LE 9 CITTA ITALIANE CANDIDATE A RAGGIUNGERE
ZERO EMISSIONI AL 2030: PROBLEMI E PROSPETTIVE
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Prof. Francesco Luca Basile
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Le fonti emissive

Per capire I'entita della sfida che le nove citta italiane — scendendo da Nord: Bergamo, Milano,
Padova, Torino, Parma, Bologna, Prato, Firenze e Roma — che si propongono di raggiungere la neu-
tralita climatica al 2030 dovranno affrontare, nei prossimi anni, & necessario partire da un‘analisi
del contesto emissivo e dei settori rilevanti dai quali le emissioni di queste citta sono originate.
Questa analisi servira, quindi, per poter identificare pitl puntualmente gli ambiti di policy in cui in-
tervenire per favorire il raggiungimento degli obiettivi e potra fornire indicazioni utili per l'insieme
delle citta italiane.

Dall'analisi dei dati storici delle nove citta risulta evidente che le principali fonti emissive riguar-
dano il settore civile (abitazioni, uffici e commercio) e il settore dei trasporti. Si tratta, pertanto, di
ambiti nei quali le citta hanno anche maggiori margini di intervento tramite politiche locali, essen-
do altri settori (ad es. le emissioni di industrie energivore) pili legati ad ambiti regolatori differenti,
quali l'appartenenza al mercato europeo dei diritti di emissione (ETS).

Analizzando i dati storici dei consumi energetici delle nove citta pre-Covid, i tassi recenti di ridu-
zione sono assai lontani dalla possibilita di raggiungere gli obiettivi di neutralita climatica al 2030,
che, invece, necessitano una ambizione e di un tasso di decarbonizzazione quasi di un ordine di
grandezza superiore. L'obiettivo sara certamente aiutato dalla decarbonizzazione complessiva del
sistema energetico nazionale, con progressive minori emissioni del settore elettrico, elettrificazio-
ne dei consumi e della mobilita, sviluppo di vettori energetici a zero emissioni, ma richiedera un
approccio sistemico e una ambizione decisamente piu elevata nelle nove citta.

Le emissioni degli edifici

Per gli edifici e utile analizzare i dati delle prestazioni energetiche derivanti dal Sistema Informa-
tivo sugli Attestati di Prestazione Energetica (SIAPE, gestito da ENEA'). | dati SIAPE mostrano
una prevalenza di edifici — tra quelli che sono stati sottoposti a valutazioni energetiche, ovvero un
campione di meno di 3 milioni di edifici o porzioni di edifici sui 14,5 milioni circa di edifici censiti
dall'ISTAT - nelle categorie meno performanti. Un'analisi condotta su questi dati (Ambientenon-
solo 2022?), pur non potendo disporre di dati cittadini ma provinciali, fornisce per le nove citta
selezionate dalla Commissione europea un quadro qualitativo utile, anche se piuttosto negativo,
con circa 1/3 degli immobili del campione nella classe energetica pill bassa e per quasi tutte le
citta non molto diverso dal dato medio nazionale.

1 ENEA SIAPE - Sistema Informativo sugli Attestati di Prestazione Energetica, https:/siape.enea.it

2 Ambientenonsolo (2022) Citta #NetZero2030: I'efficientamento energetico degli edifici, https://ambientenonso-
lo.com/citta-netzero2030-lefficientamento-energetico-degli-edifici/
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https://ambientenonsolo.com/citta-netzero2030-lefficientamento-energetico-degli-edifici/
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Questi dati possono anche essere letti in prospettiva, considerando le opportunita che si aprono, in
quanto — e in particolare a causa degli attuali costi molto elevati di gas ed energia elettrica — & oggi
possibile, con investimenti che si ripagano molto velocemente, ottenere miglioramenti significativi
di prestazione energetica che portano all'immediata riduzione dei consumi e di conseguenza delle
bollette di famiglie e imprese.

L'efficientamento del parco edilizio & anche un prerequisito per permettere quei cambiamenti tec-
nologici (in particolare il passaggio da caldaie a gas a pompe di calore elettriche) che, in una
prospettiva di veloce decarbonizzazione della produzione di elettricita e della possibilita almeno
parziale di autoproduzione, possono condurre a emissioni zero nel settore degli edifici e a minori
costi operativi.

Nel considerare le possibilita di accelerare la riduzione delle emissioni dai consumi degli edifici at-
traverso il ricorso ad energie rinnovabili, emerge un dato significativo, ovvero che nelle nove citta la
presenza di impianti di autoproduzione energetica rinnovabile & quasi sempre molto poco presente
a livello urbano. Esistono infatti vincoli comprensibili, posti dalle amministrazioni comunali e dalle
soprintendenze alle belle arti, alla posa di pannelli fotovoltaici nei centri storici, ove sono spesso in
vigore regole che ne limitano molto I'applicazione®, ma questo non toglie che le zone non protette
presentino ancora un forte potenziale non sfruttato e da sfruttare.

Non solo emissioni di gas serra ma anche di inquinanti atmosferici

Le nove citta sono costituite da cinque capoluoghi di regione e citta metropolitane (Torino, Milano,
Bologna, Firenze e Roma) e quattro citta capoluogo di provincia (Bergamo, Padova, Parma e Prato).

Le sei citta del nord sono caratterizzate da valori elevati di inquinamento atmosferico, mentre le tre
citta del centro si caratterizzano per valori di inquinamento intermedi.

Sebbene la Mission Carbon-Neutral and Smart Cities di Horizon Europe riguardi prevalentemen-
te gli aspetti dell'abbattimento delle emissioni climalteranti, negli incontri preparatori € risultata
chiara la richiesta dei cittadini e delle associazioni di avere un approccio sistemico ai temi ambien-
tali e alla qualita dell'aria nelle citta selezionate. Questi dati risultano quindi significativi nell'ottica
di un miglioramento della qualita della vita nelle citta, oltre che indirettamente legati alle emissioni
antropiche di CO, e alle emissioni dirette di short-lived climate pollutants, e in particolare di meta-
no, black carbon (nel particolato) e ozono troposferico.

Per quanto riguarda gli inquinanti atmosferici che vengono emessi assieme alle emissioni climal-
teranti, restringendo il campo per sinteticita ai valori di NOX caratteristici dell'inquinamento at-
mosferico da motori a combustione interna e da caldaie per il riscaldamento, i dati SNPA 2022*
mostrano come, in particolare nelle stazioni di rilevamento dedicate al traffico, tutte le 9 citta
presentino valori assai superiori rispetto ai limiti previsti dalla revisione in corso a Bruxelles della
Direttiva sulla qualita dell'aria che dovranno essere rispettati al 2030.

3 Le regole restrittive alla posa di pannelli fotovoltaici sui tetti sono comprensibili per i centri storici delle citta
d'arte, ma andrebbero discusse quando queste vengono estese ad ampie zone di prossimita visuale, anche in ra-
gione della presenza di altre impronte tecnologiche sul territorio similmente, se non maggiormente, impattanti (es.
antenne, ripetitori, componenti esterne di impianti di aria condizionata).

4 Sistema Nazionale per la Protezione dellAmbiente (2022), “La qualita dell'aria in Italia nel 2022", https:/www.
snpambiente.it/2023/02/16/la-qualita-dellaria-in-italia-nel-2022/
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Emissioni e mobilita

Le emissioni dovute al traffico urbano scontano la storica prevalenza dell'automobile privata su
tutti gli altri mezzi di trasporto, che ha caratterizzato ['ltalia a partire dagli anni di forte crescita
economica degli anni '60 e che ha portato I'ltalia ad avere il piu alto numero di auto in Europa
per 1.000 abitanti, secondo solo al Lussemburgo e tuttora in crescita, e un parco auto vetusto e
Inquinante.

La densita di auto/abitante non & uguale in tutte le citta (ACI, 2022)%, ed é nettamente inferiore a
Milano, unica tra le 9 a scendere al di sotto delle 500 auto/1000 abitanti, dove I'utilizzo dei mezzi
pubblici — anche per la rete crescente di metropolitane - & piu alto e dove esistono restrizioni per
I'accesso al centro (Area C) e per la circolazione di mezzi inquinanti nella quasi totalita dell'area
urbana (Area B). Zone a traffico limitato (ZTL) sono presenti con regole ed estensioni diverse in
tutte le altre otto citta, ma limitatamente ad aree del centro storico e, nel caso di Torino, solo per
una piccola parte della giornata.

| dati mettono anche in evidenza il forte numero di motocicli, strumento molto utilizzato per evitare
la congestione in particolare nelle citta storiche, con strade strette, difficolta di parcheggio e colli
di bottiglia di traffico, come Firenze. La somma di auto e motocicli porta I'ltalia decisamente al
primo posto in Europa come densita di mezzi di trasporto privato.

L'elevatissimo numero di mezzi privati nel traffico delle nove citta - la cui struttura urbanistica si
e sviluppata in buona parte in tempi precedenti all'avvento delle automobili — & causa di cronici
problemi di congestione, che aggravano le problematiche dovute alle emissioni di gas serra e di
inquinanti atmosferici, causano notevoli danni economici per la perdita di ore di lavoro nel traffico
urbano e rendono poco piacevole 'ambiente cittadino. (Ambientenonsolo 2022)° ha analizzato i
dati del TomTom Traffic Index relativi a otto delle nove citta (Bergamo non & compresa in questo
indice), mettendo in evidenza numeri molto elevati di ore perse nel traffico dovuti a percentuali di
allungamento dei tempi medi di percorrenza che superano il 30% per Roma, sono intorno al 30%
a Milano e via via inferiori per le citta di dimensione intermedia, con il dato piu alto di Prato tra le
citta piu piccole.

Passando alla mobilita attiva pedonale e ciclistica, le nove citta presentano condizioni assai di-
verse in relazione all'ampiezza di aree pedonali, alla disponibilita di piste ciclabili nonché della
disponibilita di verde urbano. Va anche detto che questi indicatori sono importanti, ma non suffi-
cienti, per valutare il potenziale di mobilita attiva che dipende fortemente dalla attrattivita sociale
ed estetica del tessuto urbano, dal senso di sicurezza, dalla presenza di portici (tra le nove citta
Bologna vanta la maggior presenza di portici, ben 62km - di cui 42km nel centro storico -, seguita
da Torino con 18km - di cui 12km continui -, e Padova con 12km) e dalle caratteristiche meteoro-
logiche (in particolare la piovosita) e fisiche (estensione, dislivelli, etc.) del territorio.

Completando il quadro su altri mezzi di mobilita sostenibile quali car-sharing, bike-sharing e mi-
cro-elettromobilita, la ripresa post-Covid é stata caratterizzata da una forte crescita, con l'uso del
car-sharing abbastanza stazionario. La crescita, in particolare dell'offerta di monopattini elettrici,
€ molto piti rapida della condivisione dei dati e non si ritiene utile presentare in questa sede numeri
che potrebbero essere gia obsoleti.

Questa crescita, tuttavia, & stata compensata negativamente dal crollo dell'uso trasporto pubblico
locale avvenuto durante la pandemia, che ad oggi non risulta ancora recuperato. Non si fermano
pero gli investimenti per 'ammodernamento delle flotte di autobus e si riscontra una costante

5 ACI, Annuario Statistico 2022, https:/www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/annuario-statistico/
annuario-statistico-2022.html

6 Ambientenonsolo (2022) Citta #NetZero2030: la congestione del traffico, https://ambientenonsolo.com/cit-
ta-netzero2030-la-congestione-del-traffico/

7 1l TomTom Traffic Index & un indice derivato da dati GPS per oltre 400 citta di tutto il mondo, tra le quali 25
italiane. Lindice fornisce una valutazione percentuale dell'aggravio di tempo dovuto alla congestione del traffico,
in relazione a tempi di percorrenza senza traffico, e permette di derivare informazioni sul tempo perso nel traffico.
L'accesso é libero su https:/www.tomtom.com/traffic-index/ .



https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/annuario-statistico/annuario-statistico-
https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/annuario-statistico/annuario-statistico-
https://ambientenonsolo.com/citta-netzero2030-la-congestione-del-traffico/
https://ambientenonsolo.com/citta-netzero2030-la-congestione-del-traffico/
https://www.tomtom.com/traffic-index/ .

SESTO RAPPORTO MOBILITARIA 2023

crescita dell'elettrificazione (metropolitane, tram, filobus e autobus elettrici). Le nove citta car-
bon-neutral@2030 presentano situazioni infrastrutturali e parchi-mezzi assai diversi per la loro
maggiore o minore lontananza dall'obiettivo delle zero emissioni, con Milano in posizione di leader
per estensione dell'elettrificazione, avendo anche acquisito un'esperienza notevole nell'elettrifica-
zione dei bus con ricariche a pantografo ai capolinea.

La strada verso la neutralita climatica

Per dirigersi verso la neutralita climatica, tutte le citta devono disporre di adeguati strumenti di
pianificazione. Se I'abbondante presenza di strumenti pianificatori & senza dubbio un buon punto
di partenza, in particolare in quanto comporta I'esecuzione di studi complessi e I'acquisizione di
molti dati sul tessuto urbano, nel momento in cui una citta accetta di moltiplicare i suoi sforzi per
raggiungere in meno di una decade gli obiettivi che un tempo erano fissati venti o trent'anni in
avanti, & evidente che tutti gli strumenti pianificatori devono essere aggiornati ai nuovi obiettivi.
Affinché questo processo di discussione non faccia spostare ulteriormente in la I'attuazione, & ne-
cessario che le nove citta si diano per questo degli strumenti di co-decisione piu rapidi e flessibili,
in ogni caso capaci di coinvolgere la cittadinanza, le forze produttive e le istituzioni, con il primo
obiettivo di costituire una vera alleanza per il clima e il cambiamento. Peraltro, & anche necessario
che il supporto allo sforzo delle citta sia inquadrato in un sistema di governance multi-livello, che
consenta una unione di sforzi con le politiche regionali e nazionali, inserite nel quadro europeo.

Il Rapporto presentato nell'ottobre 2022 dal Ministro Giovannini “Le citta a impatto climatico zero:
strategie e politiche, ha indicato - a partire dai dati esistenti - le diverse opzioni possibili, met-
tendo in evidenza quelle che combinano il maggiore effetto di riduzione delle emissioni con costi
economici limitati o positivi, e capaci di essere attuati in scala e in tempi compatibili.

Per la mobilita urbana la strada & complessa, dovendo al contempo ridurre I'impiego dell'automo-
bile, promuovere la transizione all'elettrico, promuovere la mobilita sostenibile con mezzo pubbli-
co o con modalita attive pedonali e ciclistiche e ridurre quindi drasticamente I'inquinamento. Gli
strumenti a disposizione sono molti, non sempre attuabili in tempi brevi, e spesso molto contestati
da una inveterata abitudine al mezzo proprio che va affrontata, sia con divieti, sia potenziando
I'offerta di mobilita sostenibile, sia con interventi urbanistici, sia con approcci pil soft, con metodi
di “nudging” che aiutino il cambiamento. Lelettrificazione del trasporto pubblico locale (tram, me-
tropolitane, filobus e bus elettrici) & in questo contesto imprescindibile.

Le opportunita per ridurre le emissioni degli edifici sono immense, da quelle per ridurre la domanda
di energia termica, a quelle per l'incremento di efficienza dei sistemi energetici a servizio degli
edifici, e infine alla copertura delle necessita energetiche con fonti rinnovabili. Per i nuovi edifici,
molto hanno gia fatto le successive revisioni della Direttiva europea sugli edifici, ma le ammini-
strazioni delle 9 citta hanno la possibilita di interventi ulteriori, ad esempio vietando per le nuove
costruzioni o ristrutturazioni I'impiego del gas naturale negli edifici.

| temi della creazione di Comunita Energetiche Rinnovabili (CER), cosi come dei Positive Energy
Districts e delle reti di teleriscaldamento/teleraffrescamento, che utilizzano cascami energetici di
origine industriale, sono stati ampiamente trattati nel citato Rapporto e rappresentano strade da
percorrere con convinzione e mezzi.

Gli spazi verdi, e le cosiddette nature-based solutions, combinano effetti di mitigazione delle emis-
sion,i con importanti effetti di adattamento ai cambiamenti climatici in corso, e si intersecano con
I'uso razionale e sostenibile delle risorse idriche.

Nelle citta a zero emissioni non potra mancare il contributo dei mezzi digitali, essenziali per la
misura, il controllo, la gestione e la resilienza dei processi urbani.

8 Tilche A, Basile F.L., Torsello M. (editors) (2022) “Le citta a impatto climatico zero: strategie e politiche”. Rap-
porto STEMI per il Ministero delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili (oggi Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti), pp 141. https:/www.mit.gov.it/comunicazione/news/decarbonizzazione-mobilita-sostenibile-rispar-
mio-energetico-e-digitalizzazione
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Infine, gli strumenti economici, che presentano senza dubbio un cosiddetto “problema di agenzia”,
in quanto molti degli investimenti infrastrutturali e di ammodernamento che rendono una citta piu
sostenibile e salubre forniscono benefici indiretti che non vengono “riscossi” dall'ente che investe,
in particolare sulla salute, sul benessere, sulla qualita della vita e sul clima. Si tratta quindi di
rendere tutti i cittadini partecipi dei problemi e delle soluzioni, stimolando gli investimenti non
solo offrendo incentivi economici, ma sviluppando sistemi di credito agevolato alle famiglie che
garantiscano un miglioramento del budget familiare, ad esempio spalmando nel tempo i costi di
interventi sull'efficienza energetica degli edifici che generano un ritorno economico complessivo
e duraturo.

La difficolta di una sfida & pero anche parte della sua bellezza e del coraggio necessario ad af-
frontarla. Inoltre, le nove citta front-runner hanno un compito storico molto importante, che & non
soltanto quello di cooperare tra di loro e con le altre citta europee per apprendere le migliori prati-
che e far tesoro sia delle esperienze positive, sia degli errori, ma anche quello di fare da apripista
per tutte le altre citta italiane ed europee che presentano problematiche simili, con un obiettivo
primario di trasferire esperienze e conoscenze verso le citta del Mezzogiorno d'ltalia che non sono
rappresentate nelle 100 citta.

Emissioni (t CO2 eq)

Energia Rifiuti e
T Popolaz. stazionaria Tr.asportl de?uraz. .Proces.S| . AFOLU Emissioni
Citta . " (dirette e (dirette industriali N Altro -
Residente (direttee . .. " " (dirette) totali
g indirette) e fuori (dirette)
indirette) -
confine)

Torino
(2019) 857.910 1.710.268 682.683 673.461 3.066.412
Milano
(2020) 1.392.502  3.706.126 679.265 7.790 4.393.181
Bergamo
(2019) 120.783 372.370 110.506 78.922 1.083 562.881
Padova
(2017*) 210.440 589840 335513 57.617 327.044 1.310.014
Parma
(2017) 195.687 744.464 245.632 990.096
(B;(',‘;%’)'a 393.248  1.310.185 320.871 57.742  147.471  13.723 8.361 1.849.992
Firenze
(2019) 366.927 993.410 465.118 12.505 85.793 1.556.826
Prato
(2019) 194.223 386.483 267.879 223.058 5.439 882.859
Roma
(2015) 2.864.731 5.619.299 3.663.533 195.546 7.249 84.849 9.570.476

Citta italiane Eml_ssmn_l Emissioni Emlsswn_l Emissioni totali

" stazionarie N trasporti N

Carbon-neutral pro-capite trasporti pro-caplte pro-capite
" o

@2030 (t COzeq) (% sul totale) (t COzeq) (t CO2¢q)

Torino 1,99 22,2 0,80 3,57

Milano 2,67 15,4 0,48 3,15

Bergamo 3,08 19,6 0,91 4,66

Padova 2,80 25,6 1,59 6,22

Parma 3,81 24,8 1,25 5,06

Bologna 3,33 17,3 0,82 4,70

Firenze 2,71 20,6 1,27 4,24

Prato 1,99 30,3 1,38 4,54

Roma 1,96 38,2 1,28 3,34

Media 9 citta 3,17 23,5 1,15 3,78

Tabella 1: Dati emissivi (in t
C0,eq) dichiarati dalle nove citta
all'interno dei documenti inviati
alla Commissione europea per la
candidatura, e contengono solo

le fonti emissive previste dal
regolamento della candidatura. Ad
esempio, i dati dei trasporti si ba-
sano sui combustibili venduti nelle
citta e non comprendono i transiti.
| dati si riferiscono ad anni base
diversi, in parentesi di fianco alle
citta. AFOLU= Agriculture, Forestry
and Other Land Use. [tabella tratta
dal rapporto del MIMS “Le citta a
impatto climatico zero: strategie e
politiche”, ottobre 2022]

Tabella 2: dati di emissione stazio-
nari, di trasporto e totali dichiarati
dalle 9 citta italiane carbon-neutral
2030 nei documenti di candidatura:
trasformazione in dati pro-capite. Il
dato pro-capite medio italiano che
tiene conto di tutte le emissioni era
di circa 5,5tC0,e nel 2019. [tabella
tratta dal rapporto del MIMS “Le
citta a impatto climatico zero: stra-
tegie e politiche”, ottobre 2022]
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VERSO UNA MOBILITA ZERO EMISSION:
L'EUROPA AL GROGEVIA

Andrea Boraschi, direttore - Transport & Environment ltalia

Nelle scorse settimane, a Bruxelles, si & consumata una battaglia che ha tenuto col fiato sospeso
governi nazionali, mondo ambientalista e industria, in specie il settore dell'automotive. Il phase
out delle auto endotermiche previsto dal 2035, a lungo discusso nel trilogo e poi approvato dal
Parlamento Europeo e dal Consiglio, era in attesa di una semplice ratifica da parte di quest'ultimo
organismo. Quella che nel processo legislativo dell'Unione & poco pit che una formalita. Le cro-
nache hanno invece raccontato di una crisi politica: la contrarieta del governo tedesco e di quello
italiano - una opposizione inattesa e irrituale - stava dando forma a una “blocking minority”, con il
rischio che una parte essenziale del pacchetto legislativo Fit for 55 saltasse.

Richiamando a gran voce il principio della “neutralita tecnologica’, e rappresentando i presun-
ti pregi di e-fuels (la Germania) e biofuels (I'ltalia) come soluzioni alternative alla sola opzione
dell'elettrico, i governi di Berlino e Roma hanno tenuto sotto scacco I'Europa su un punto centrale,
tanto per le politiche sul clima quanto per il futuro industriale dell'Unione. Vale la pena ricordare
che sono 12,7 milioni gli europei che lavorano nell'industria automobilistica (direttamente e indi-
rettamente), pari al 6,6% di tutti i posti di lavoro dell’'UE; e che il fatturato generato rappresenta pil
dell'8% del PIL del blocco'.

Cosa c'era effettivamente sul tavolo della discussione? 0 meglio: davvero biofuels e carburanti sin-
tetici sono un’alternativa industriale praticabile ed efficace per decarbonizzare nei tempi previsti il
trasporto su strada, in linea con gli obiettivi di neutralita climatica europei? E davvero questi vettori
possono rappresentare un asset industriale capace di sostenere la transizione?

E ovvio come I'accordo sul taglio delle emissioni di CO, per auto e veicoli commerciali leggeri fosse
un pilastro nel pacchetto Fit for 55: I'elemento normativo maggiormente in grado di definire il qua-
dro della mobilita europea del futuro e intervenire, rapidamente, sui livelli di emissione di gas serra,
cosi come sugli inquinanti locali, di cui la combustione di idrocarburi nei motori endotermici rap-
presenta una fonte pill che consistente?. Carbon budget e qualita dell'aria, dunque, ma non solo: se
quella dell'Unione & certamente una policy climate driven, essa per contro ha un portato industriale
enorme. L'Europa, con le sue ambiziose policy in materia di clima, si & candidata ad essere, da qui
ai prossimi anni, uno tra i principali mercati mondiali del greentech. Contestualmente, nei mesi in
cui si finalizzava il regolamento, I'Unione si & trovata sotto il fuoco incrociato delle politiche prote-
zionistiche di Cina e Stati Uniti, che hanno radicalmente ridefinito il quadro della mobilita elettrica
e della sua catena di valore, aprendo di fatto, per I'UE, una prospettiva di crisi industriale e sociale.

Ma andiamo per ordine, e partiamo dalla prima domanda, ovvero dal merito di quanto si & discusso
e di quanto - ancora oggi, per alcuni aspetti — rimane sul piatto dei decisori europei: se un obiet-
tivo zero emission, al 2035, debba coincidere con I'auto elettrica 0 possa essere raggiunto anche
con altre tecnologie.

1 ACEA (2022), The automobile industry
2 ISPRA (2021), Italian Emission Inventory
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E-fuels e biocarburanti non sono un‘alternativa per decarbonizzare il trasporto su strada

In un briefing pubblicato recentemente?, Transport & Environment ha cercato di fare chiarezza in
primis nel merito dei fattori emissivi. Biofuels ed e-fuels sono vettori che mostrano limiti evidenti.
Nel corso dell'intero ciclo di vita, ad esempio, i veicoli alimentati con i biocarburanti tradizionali
(che hanno anche il limite di entrare in competizione con la filiera alimentare) possono rilasciare
un quantitativo di gas serra fino a 3 volte superiore nel confronto con il diesel fossile. Per contro,
i biocarburanti avanzati o prodotti a partire da rifiuti e residui sono potenzialmente molto meno
emissivi (pur rimanendo lontani da un obiettivo zero-emission), ma scontano la limitata disponibi-
lita di quantitativi sostenibili delle materie prime da cui dipendono.

Sul fronte delle emissioni gli e-fuels - al momento inesistenti sul mercato - non sono migliori: si
stima che al 2030, un veicolo alimentato con questi carburanti generera, durante il suo ciclo di vita,
il 53% di emissioni in piu rispetto ai mezzi elettrici (che gia oggi, rispetto ai veicoli endotermici,
conseguono un risparmio medio di emissioni, nell'UE, del 69%).

Biocarburanti e combustibili sintetici, inoltre, evidenziano significativi problemi di efficienza, con
rendimenti complessivi - dal processo di produzione fino alla combustione - molto bassi. A parita
di chilometraggio, alimentare un‘auto a biocarburanti o a e-fuels puo richiedere un quantitativo di
energia fino a cinque volte quello richiesto da un veicolo elettrico.

La scarsa disponibilita di questi combustibili, inoltre, ne pregiudica un impiego significativo nella
decarbonizzazione del settore auto. Oggi I'uso in purezza di biocarburanti avanzati o da rifiuti e re-
sidui consentirebbe di alimentare appena il 5% del parco circolante italiano. Con la stessa energia
e a parita di distanze percorse, si potrebbero alimentare gia oggi 6.9 milioni di auto elettriche: una
resa pil che tripla. Gli e-fuels, secondo i dati diffusi dai loro stessi produttori, costituiranno appena
lo 0,4% dei carburanti disponibili al distributore nel 2030*. La loro incidenza potrebbe salire al 3%
nel 2035 e al 16% nel 2040. Gli scarsi volumi disponibili oggi e in futuro impongono di riservare
biocombustibili avanzati e carburanti sintetici ai settori hard to abate, come l'aviazione e la navi-
gazione di lunga percorrenza, per cui una soluzione elettrica appare lontana o poco praticabile.

Infine, andrebbe ricordato che biocarburanti ed e-fuels non sono la soluzione al problema della
qualita dell'aria, che in questi mesi ha visto la citta di Milano arrivare ad essere tra le pill inquinate
al mondo. Durante la combustione nei motori endotermici, infatti, entrambi i combustibili produ-
cono emissioni di particolato (PM) e ossidi di azoto (NOx) del tutto simili, se non superiori, a quelli
associati alla benzina fossile.

Il peso delle lobby “fossili”

I negoziati per risolvere lo stallo determinatosi con I'opposizione di Germania e Italia alla ratifica
del regolamento sono stati complessi. La Commissione ha infine accettato una soluzione che con-
sentirebbe di immatricolare le auto alimentate esclusivamente con e-fuels nell'ambito delle norme
Euro 6; e di poter conteggiare quindi questi carburanti ai fini dei target di riduzione delle emissioni
di CO,,

La partita giocata dalla Germania e dall'ltalia & il sintomo di un grumo di interessi economici e
industriali affatto deboli, ancora intenzionati a difendere una tecnologia — quella del motore endo-
termico - che ha pit di un secolo e nessuna chance di ulteriore evoluzione. Lindustria petrolifera
ha di fatto violato le normative sugli standard di CO, delle auto, che hanno sempre riguardato
i motori (puliti), non i carburanti, che sono regolamentati separatamente. E ipotizzabile che da
questa “breccia” cercheranno, nei prossimi anni, di estendere l'etichetta di “neutralita climatica”
a tutte le “false soluzioni” verdi (compresi i biocarburanti) e spingeranno per un sistema di crediti
opaco, per prolungare la vita del motore endotermico e degli idrocarburi. A spese del clima e dei
nostri polmoni.

Un elemento che merita di essere analizzato, in questo quadro, & anche quello del disallineamento
tra industria dell'automotive e politica (e altre lobby). Una delle voci che si sono levate, ad esempio,

3 Transport & Environment (2023) Carburanti biologici e sintetici: tutto cio che bisogna sapere
4 Transport & Environment (2022), A drop of e-fuel in an ocean of oil
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e stata quella di Thomas Schafer, CEQ di Volkswagen, che ha affermato che la recente discussione
su un'eccezione per gli e-fuel al 2035 & “rumore inutile” e che entro quella data “i motori a combu-
stione saranno comunque finiti".

L'idustria automotive e I'impegno per l'elettrificazione

L'industria dell'automotive & in piena transizione. Reuters ha stimato che nella catena di valore
dell'auto elettrica a oggi, su scala globale, vi siano investimenti programmati per 1.200 miliardi
di dollari. Facile comprendere, dunque, come I'industria voglia perseguire obiettivi chiari; e come
possa guardare alla “neutralita tecnologica” come a un fattore di confusione nel momento in cui,
invece, si dovrebbero scegliere — settore per settore, e con estrema urgenza - le tecnologie miglio-
ri per abbattere le emissioni climalteranti.

| principali gruppi automobilistici hanno obiettivi di elettrificazione delle loro flotte che spesso an-
ticipano la scadenza del 2035°%; e stanno investendo non solo su nuove piattaforme di produzione,
ma sull'intera value chain. Transport & Environment ha stimato che, stanti i progetti industriali in
via di realizzazione e in programma, gia nel 2027 I'Unione Europea potra porre fine alla sua dipen-
denza dalla Cina nel comparto delle celle per le batterie agli ioni di litio® usate nelle auto elettriche
(la cui domanda europea, gia oggi, & soddifatta per il 50% da produzione domestica). Sempre nel
2027, in Europa si produrrano due terzi della domanda interna di catodi; e la dipendenza da Pe-
chino potrebbe ridursi drasticamente, anche riguardo al litio raffinato, la cui produzione potrebbe
arrivare, entro il 2030, a coprire oltre il 50% della domanda.

L'IRA statunitense: un nuovo (decisivo) tassello nella competizione globale

Questi scenari industriali, da mesi, sono messi a repentaglio dal pit grande investimento che gli
USA abbiano mai fatto per fronteggiare il cambiamento climatico. La parte “verde” del pacchetto
IRA (Inflation Reduction Act) si compone di 369 miliardi di dollari per promuovere lo sviluppo di
catene di approvvigionamento nazionali per le tecnologie verdi e incentivare I'acquisto di mate-
riali “made in USA”. L'IRA prevede un sostegno alla domanda di veicoli elettrici con incentivi fino
a 7.500 dollari, a patto che almeno il 40% dei minerali della batteria di un BEV venga estratto,
lavorato o riciclato negli Stati Uniti (la soglia del contenuto di minerali critici aumenta nel tempo,
arrivando all'80% nel 2027); e a patto che almeno il 50% del valore dei componenti della batteria
sia prodotto o assemblato in Nord America (questa soglia aumenta al 100% entro il 2029). Ancor
piu forti sono gli incentivi previsti sul lato dell'offerta. L'IRA prevede generosi crediti d'imposta
per il processo di produzione delle batterie e dei minerali: 10% dei costi di produzione dei minerali
critici; 10% dei costi dei materiali attivi degli elettrodi; 35 USD/kWh per la produzione di celle per
batterie; 10 USD/kWh per la produzione di moduli per batterie (quindi 45 USD/kWh complessivi se
si producono entrambi). Tutti questi incentivi possono essere rivendicati congiuntamente.

Non sono solo i massimali economici a rendere questi crediti di produzione la parte piu significati-
va dell'lRA per quanto riguarda la catena del valore delle batterie: il valore aggiunto e che si tratta
di un incentivo semplice (una misura federale), bancabile, cumulabile e garantito fino al 2032. A
pochi mesi dalla firma dell'atto, lo scorso novembre, erano gia annunciati nuovi investimenti per
oltre 13 miliardi di dollari nella produzione di materie prime, nella fabbricazione di batterie e di
veicoli elettrici. Anche da parte di case automobilistiche europee come VW, BMW e Mercedes.

Abbiamo monitorato lo stato dei progetti di gigafactories previste in Europa’: ad oggi oltre due
terzi (il 68%) della produzione prevista di batterie in Europa é a rischio di essere ritardata, depon-
tenziata o delocalizzata, spesso proprio negli USA. Si consideri che, mentre gli Stati Uniti si pro-
pongono come principale centro attrattivo, a livello globale, della produzione di batterie, 'Unione &
prossima all'adozione di un nuovo regolamento sugli standard ambientali®, di produzione e riciclo

5 Transport & Environment (2022), The race to electrify

6 Transport & Environment (2023), A European response to IRA

7 Transport & Environment (2023), How not to lose it all

8 Eur LEX (2022), Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL concerning
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di questi sistemi di stoccaggio, che prevedera la misurazione dellimpronta di carbonio e misure
stringenti di due diligence.

Green Deal e decarbonizzazione del trasporto su strada

La risposta europea all'lRA, il Green Deal Industrial Plan, va a innestarsi sul Green Deal europeo
e sul REPowerEU. A oggi si sostanzia soprattutto in due proposte di regolamento venute dalla
Commissione: il Net Zero Industrial Act (che riguarda lo sviluppo di alcune tecnologie verdi, tra
cui quelle della value chain dei veicoli elettrici) e il Critical Raw Material Act (focalizzato invece
sulle materie prime critiche). Sono bozze di regolamento, queste, simili tra loro: prevedono target
di produzione, misure di contenimento della dipendenza dall'import, misure di semplificazione dei
processi autorizzativi e alcuni elementi di protezionismo. L'obiettivo & dare una struttura solida
all'industria europea che dovra sostenere la transizione, svilupparne la filiera e le catene di approv-
vigionamento.

I due atti contengono elementi di indirizzo e previsioni normative (anche sulla formazione delle
competenze che saranno occupate nei nuovi settori) certamente positivi. Ad oggi non vi é chia-
rezza su quali strumenti finanziari saranno disponibili per controbilanciare la competizione inter-
nazionale e mettere |'Europa tutta (e non solo gli Stati con maggiore capacita di investimento) in
condizione di promuovere i progetti piu efficaci e necessari.

La portata della sfida, che & in primis climatica e ambientale ma che rimanda a numerosi temi di
sviluppo ed equita, & chiaramente enorme. Ancor pili pensando che lo scorso febbraio la Commis-
sione ha avanzato una proposta di revisione dei target di decarbonizzazione anche per i mezzi
pesanti: si prevede che le case costruttrici riducano le emissioni medie di CO dei nuovi veicoli del
45% entro il 2030 (rispetto ai livelli del 2019/2020) e del 90% entro il 2040. E una proposta timida:
un target del 100% al 2035, possibile per i mezzi pesanti come per le auto, garantirebbe il risparmio
di 644 milioni di tonnellate di CO, equivalenti alla somma delle emissioni annuali da trasporto su
strada di Germania, Francia, Regno Unito, Italia, Spagna e Polonia.

Il Regolamento sulle infrastrutture di ricarica

Pure nella sua parzialita, quanto proposto dalla Commissione darebbe un'indicazione importante
per la decarbonizzazione del settore del trasporto su strada nel suo complesso. Che & sostenuta
anche dal Regolamento sulle Infrastrutture per i Carburanti Alternativi (AFIR — Alternative Fuel
Infrastructure Regulation), che ¢ gia legge e che prevede misure di infrastrutturazione importanti
tanto per le auto quanto per la logistica. Per i mezzi pesanti, entro il 2030, i governi dovranno for-
nire almeno 3.600 kW di capacita di ricarica ogni 60 km lungo le autostrade principali dell'UE; sulle
autostrade secondarie, dovranno essere disponibili almeno 1.500 kW di capacita di ricarica ogni
100 km. Entro lo stesso anno, inoltre, dovranno essere disponibili hub di ricarica in ogni grande
citta e ci dovranno essere quattro stazioni di ricarica in ogni “area di parcheggio sicura e protetta”
destinata ai camion

Mentre 'Europa muove coraggiosamente, e non senza contraddizioni (si veda quanto avviene sul
fronte Euro VII°), verso un sistema dei trasporti su strada pil sostenibile, meno inquinante, I'ltalia
procede con passo di gambero. Unico Paese in Europa dove cala il numero dei veicoli elettrici
venduti nel 2022 (+12,1 la media UE, -27% ['ltalia), unico Paese con uno schema di incentivi che
sostiene l'acquisto di auto fossili, che emettono fino a 135gr di CO per km; e unico Paese in cui il
governo annuncia di voler rivedere questo schema... ma per azzerare il contributo alle auto elettri-
che. Mentre scriviamo non si hanno notizie del PNIEC, sul quale il governo ¢ in aperto (e imbaraz-
zante) ritardo.

La strada per la decarbonizzazione dei trasporti & ancora lunga; per I'ltalia lo & certamente di piu.

batteries and waste batteries, repealing Directive 2006/66/EC and amending Regulation (EU) No 2019/1020
9 Transport & Environment (2023), Euro VII: carmakers' record profits made at expense of human health
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CINQUE STRATEGIE PER UNA GIUSTA TRANSIZIONE
VERSO CITTA A ZERO EMISSIONI

Claudio Magliulo, responsabile italiano della Campagna Clean Cities

Meno tempo ci separa oggi dall'anno 2030 di quanto ne sia passato dalla firma dell’Accordo sul
clima di Parigi, nel dicembre 2015. Nei sette anni intercorsi dalla firma di quel trattato, la crisi
climatica ha registrato un'accelerazione tanto evidente quanto preoccupante. Il tempo stringe: se
vogliamo contenere I'aumento medio della temperatura del pianeta entro 1,5°C ci restano pochis-
simi anni per invertire radicalmente la rotta.

L'impegno dell'ltalia, insieme al resto dell'Unione Europea, € di piti che dimezzare le proprie emis-
sioni entro la fine di questo decennio, per portarle a zero entro meta secolo. Un obiettivo che gli
osservatori ritengono ancora insufficiente, e ben lontano da quello che sarebbe un contributo equo
da parte dei Paesi pil responsabili per aver creato la crisi climatica.

Negli ultimi 15 anni le emissioni di CO, del nostro Paese, come quelle della gran parte dei paesi
europei, sono calate, ma sono al momento appena un pelo pil basse di quanto lo fossero nel 1990.
A questo ritmo potrebbero volerci due decenni per raggiungere l'obiettivo del -55%, per non parlare
della neutralita climatica.

Aggiungiamo un secondo dato: il settore dei trasporti nel suo complesso ha emesso piu CO, nel
2021 di quanta ne emettesse nel 1990, e questo é vero sia a livello nazionale che cittadino in buona
parte delle citta italiane. In larga parte cio & dovuto alla continua crescita del tasso di motorizza-
zione e del trasporto merci su strada.

Eppure, le soluzioni per decarbonizzare i trasporti ci sono: riduzione della domanda, riequilibrio
modale, elettrificazione. Quello che & mancato finora sono un forte afflusso di fondi per finanziare
la transizione, e soprattutto la volonta e visione politica necessarie a trasformare radicalmente e
rapidamente il volto delle nostre citta.

In questo senso, i Piani Urbani della Mobilita Sostenibile (PUMS) delle grandi citta italiane analiz-
zati in questa edizione di Mobilitaria nascono gia vecchi. Laddove un riferimento assoluto di decar-
bonizzazione & dato, si fa riferimento allINDC (Intended Nationally Determined Contribution) del
2015, pre-accordo di Parigi, che prevedeva una riduzione delle emissioni del 40% al 2030, rispetto
ai livelli del 1990.

Questo ¢ il primo dato che emerge dall'analisi di Kyoto Club: siamo ancora lontani dall'essere sulla
strada giusta per una mobilita urbana a zero emissioni entro la fine di questo decennio. La sfida
che le nostre citta si trovano di fronte richiederebbe un livello di ambizione assai piu elevato. Si
tratta di ripensare completamente le nostre citta, e in particolare il modo in cui ci muoviamo in
e attraverso di esse, superando la centralita dell'automobile privata e il paradigma fossile di cui
quest'ultima é simbolo e tassello essenziale.

Per farlo non abbiamo decenni, ma pochi anni. Una legislatura o, a livello comunale, una consilia-
tura possono fare la differenza tra un futuro tutto sommato vivibile e uno scenario di cambiamento
incontrollato del clima, i cui impatti potenziali non sono tuttora del tutto chiari. Non c'& tempo per
la brutta copia, bisogna fare tutto gia in bella.

Sappiamo da decine di ricerche e sondaggi di opinione realizzati negli ultimi anni, alcuni dei quali
dalla stessa Clean Cities Campaign, che una netta maggioranza dei cittadini delle grandi citta
europee (e ancora pill marcatamente in quelle italiane) vogliono piu spazi verdi; pit opportunita
di muoversi a piedi o in bici; un trasporto pubblico piu capillare, efficiente e affidabile; e il bando
progressivo delle auto inquinanti.
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In questo contesto il fatto che ben nove citta italiane abbiano chiesto e ottenuto di far parte di
una missione europea che punta a raggiungere la neutralita climatica al 2030 & un segnale estre-
mamente positivo. Questo obiettivo certamente impegnativo non puo pero trasformarsi in un im-
pegno solo su carta: bisogna intraprendere la strada per arrivare alla neutralita climatica, e senza
ulteriori tentennamenti, dietrofront o passi falsi.

Sette anni per cambiare il volto delle nostre citta possono sembrare pochi. Ma in sette anni si
possono fare moltissime cose.

E necessario perd che l'intero sistema-citta si muova nella stessa direzione. Il coinvolgimento, e
anche I'educazione della cittadinanza, & essenziale. Il settore privato e le tante istituzioni pubbli-
che, le agenzie e le aziende municipalizzate devono fare la loro parte. Servono naturalmente fondi,
e i fondi del PNRR non sono sufficienti, o sono stati allocati senza una visione complessiva di
come costruire una ricostruzione verde, a impatto climatico zero, e di come rendere le nostre citta
davvero resilienti di fronte agli inevitabili impatti della crisi climatica.

Come fare?

Per prima cosa & necessario rendere il trasporto pubblico locale affidabile e capillare in tutte le
principali aree urbane del paese. Affidabilita significa corse frequenti e regolari. Capillarita signifi-
ca che i principali bacini di utenza del trasporto pubblico siano serviti adeguatamente da una rete
di autobus, tram e metropolitane, a sua volta integrata in un'ottica intermodale con le altre opzioni
di trasporto.

A complicare il gia di per sé difficile percorso di decarbonizzazione e trasformazione urbana neces-
sario a rendere le citta dell'auto e dei combustibili fossili delle vere citta delle persone ci sono la
difficile congiuntura economica e naturalmente I'impennata dei costi dell'energia, che sta colpen-
do in modo sproporzionato le famiglie a basso reddito.

Per questo e indispensabile approcciare qualunque programma di trasformazione mettendo al
centro i principi della transizione giusta.

In questo momento le famiglie italiane devono affrontare molte emergenze: quella del costo della
vita, a partire da cibo ed energia; ma anche quella sanitaria dell'inquinamento dell’aria e I'emergen-
za climatica che continua, purtroppo, ad aggravarsi.

La mobilita urbana incentrata sulle auto con motore a combustione interna produce due grandi
ingiustizie.

La prima ingiustizia & che i livelli fuorilegge di inquinamento dell'aria hanno un impatto sproporzio-
nato sulla salute fisica e mentale dei piu vulnerabili (bambini, anziani, diversamente abili) e dei piu
poveri (+50% di inquinanti per il quintile piul povero rispetto al quintile piti ricco, secondo I'Agenzia
Europea dellAmbiente).

Linquinamento atmosferico ha un impatto doppio sulla funzionalita polmonare per i membri delle
famiglie a basso reddito, secondo uno studio pubblicato sull'European Respiratory Journal, e il
tasso di mortalita e piu alto per questo gruppo, come indicato da una ricerca condotta a Madrid e
Barcellona. L'impatto economico dell'inquinamento dell'aria & anche piu difficile da sopportare per
le famiglie a basso reddito, visto che ammonta in media a quasi 1300 euro a testa, che diventano
2800 euro a testa in una citta ricca, ma inquinata, come Milano, secondo una recente analisi della
European Public Health Alliance.

La seconda ingiustizia & che un numero elevato di persone e di famiglie dipende dall'automobile
per accedere anche ai servizi piu essenziali. Decenni di sotto-investimenti nelle reti di trasporto
pubblico e nella ciclabilita; piani regolatori e regolamenti edilizi che incoraggiano il consumo di
suolo e la dispersione urbanistica; riduzione progressiva dei servizi sociali e sanitari, a partire dalle
aree rurali e periferiche; un tessuto produttivo costituito in larga parte da piccole e medie imprese,
che mai sono state obbligate a pianificare i flussi di spostamento della propria forza-lavoro; la pro-
gressiva gentrificazione dei centri urbani e I'espulsione verso I'estrema periferia e le aree metropo-
litane vaste di ampie fasce di popolazione. Questi e altri fattori costringono anche le famiglie meno
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abbienti e che piu beneficerebbero da sistemi di mobilita a zero emissioni, citta dense e incentrate
sulle persone (e non sulle auto) a fare affidamento in via quasi esclusiva sull'auto privata.

Spezzare questo circolo vizioso & essenziale e urgente.

Il rapporto “Win-Win: 5 fast and fair solutions for cleaning up urban transport” recentemente pub-
blicato dalla Clean Cities Campaign analizza decine di best practice in tutta Europa, dimostrando
che esistono gia soluzioni e politiche che consentono una transizione giusta verso una mobilita pit
sostenibile, cioé a zero emissioni e piu sicura per tutte e tutti.

Il rapporto propone una serie di soluzioni per gli amministratori locali, pensate per trovare un equi-
librio tra i benefici complessivi per la salute derivanti dalle politiche per la mobilita sostenibile e gli
impatti a breve termine dei cambiamenti introdotti.

Le cinque soluzioni principali sono:
1. Schemi di rottamazione

Trasporto pubblico piu accessibile

2
3. Centri di mobilita sostenibile nelle periferie
4. Noleggio sociale dei veicoli elettrici

5

Riduzione del costo di acquisto delle biciclette

Schemi di rottamazione

Decarbonizzare il parco veicolare privato e commerciale e ridurre il tasso di motorizzazione sono
due obiettivi complementari, ed ugualmente essenziali, per costruire citta a zero emissioni, incen-
trate sulle persone e non sulle auto.

In tutta Europa ci sono oltre 300 zone a basse emissioni, nelle quali i veicoli piu inquinanti non
possono entrare. Le regole variano e in alcuni casi la zona a basse emissioni & accompagnata da
una pollution charge.

| proprietari di veicoli inquinanti possono quindi scegliere se sostituire il proprio veicolo con uno
meno inquinante, meglio se elettrico, oppure se cogliere 'opportunita di abbandonare I'uso dell'au-
to privata, una volta per tutte.

Gli schemi di rottamazione servono ad accelerare questo processo e a rafforzare la policy sotto il
profilo dell'equita.

La citta di Londra, ad esempio, nel momento in cui la Ultra Low-Emission Zone (ULEZ) veniva
estesa ad un'area pil vasta della citta, ha messo sul piatto 110 milioni di sterline per rottamare
veicoli inquinanti: duemila sterline per un'auto, cinquemila sterline per un veicolo disabili, tra le
cinquemila e le novemila sterline per veicoli commerciali e minivan. A Parigi discorso simile: la
citta versa fino a seimila euro per la rottamazione di un veicolo inquinante e I'acquisto di un veicolo
a zero emissioni.

Ancora piul interessante & un esempio che viene dalla Spagna. Dal 2017, I'Area Metropolitana di
Barcellona ha consegnato oltre 12.000 abbonamenti per il trasporto pubblico metropolitano agli
utenti che hanno rinunciato al proprio veicolo privato. | cittadini che hanno scelto di aderire a que-
sto programma hanno avuto in cambio tre anni gratis su autobus, metro, etc.
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Trasporto pubblico piu accessibile

Muoversi a zero emissioni significa in molti casi scegliere di spostarsi con il trasporto pubblico
locale. Poiché i livelli di utilizzo del trasporto pubblico non sono ancora tornati ai livelli pre-covid, au-
mentare l'accessibilita economica e la capillarita del trasporto pubblico & essenziale per poter con-
sentire a un numero sempre piu grande di cittadini di scegliere di muoversi in modo piu sostenibile.
A Lisbona, dopo aver riorganizzato il sistema di tariffazione a livello metropolitano, il trasporto
pubblico locale & ora gratuito per gli over 65 e gli under 23. A Vienna si e scelto di fissare un prezzo
simbolico per 'abbonamento annuale: 365€/anno, 1€ al giorno. Risultato: +38% degli spostamenti
fatti con i mezzi pubblici. La misura é stata realizzata con un supporto di 700 milioni I'anno dal go-
verno, pit 'aumento delle multe per parcheggio non consentito, cui si € accompagnata l'istituzione
di contributo da parte delle aziende di 2€/mese per dipendente.

Nel nostro paese la citta di Genova sta sperimentando per il secondo anno consecutivo con la
tariffazione della metropolitana, che & ora gratis in orario non di punta.

Hub di mobilita sostenibile

La mobilita urbana del futuro sara intermodale o non sara. Per questo & essenziale che sia possi-
bile pianificare viaggi rapidi e competitivi con l'auto privata utilizzando piedi, bici, micromobilita e
servizi di sharing mobility in connessione con reti efficienti e capillari di trasporto pubblico.

A Lovanio, in Belgio, la stazione dei treni & diventata un hub di mobilita sostenibile comprendente
fermate dell'autobus, accesso a servizi sharing mobility, parcheggi per auto elettriche e biciclette,
spazio dedicato ai taxi.

In Italia, la citta metropolitana di Bologna ha pianificato nel suo PUMS l'istituzione di 50 centri di
mobilita intermodali su tutto il territorio, presso le stazioni dei treni.

Noleggio sociale veicoli elettrici

Sostituire un‘auto inquinante con una elettrica dovrebbe essere 'ultima e non la prima priorita nel
quadro complessivo della decarbonizzazione della mobilita urbana. Tuttavia, a volte non ci sono
davvero alternative praticabili. Allo stesso tempo le auto elettriche sono tuttora piu costose delle
equivalenti a diesel e benzina, il cui prezzo di mercato continua ad aumentare da anni.

Cio rende le famiglie dipendenti dall'auto (secondo uno studio del 2017, le famiglie a basso reddito
sono fino a cinque volte piu dipendenti dall'auto di quelle nel quintile di reddito piu elevato) piu
vulnerabili a misure che vanno a colpire direttamente il possesso e I'utilizzo di veicoli inquinanti.

Per questo il governo francese ha previsto per la fine del 2023 il lancio di uno schema di noleggio
sociale di veicoli elettrici. 100mila veicoli elettrici saranno a disposizione delle famiglie a basso
reddito dietro pagamento di 100€/mese, con contratti della durata di 3-5 anni.

Il potenziale beneficio della misura é evidente quando si considera che il costo medio di gestione di
un'auto in ltalia oggi gira intorno ai 2.000 euro all'anno tra assicurazione, bollo e manutenzione. Ai
quali vanno aggiunti altrettanti soldi per la benzina, per non parlare del deprezzamento del veicolo,
specialmente quando lo si acquista nuovo.

Riduzione del costo di acquisto delle biciclette

In ltalia quasi il 95% delle famiglie possiede unautomobile di proprieta, ma meno del 50% possiede
almeno una bicicletta.

Se da un lato potenziare le infrastrutture ciclabili (corsie e piste ciclabili, parcheggi sicuri e hub in-
termodali) & essenziale per indurre pili persone a usare la bici, finanziare I'acquisto di velocipedi & un
buon modo per allargare la platea di chi puo scegliere di muoversi in questo modo.

Il cosiddetto bonus bici del 2020 ammontava a 120 milioni di euro e ha consentito I'acquisto di 2
milioni di bici, con un aumento delle vendite del 44% per le e-bike.

Piu efficace ancora sarebbe uno schema di sostegno che punti in modo piu chirurgico a facilitare
I'acquisto e l'uso di bici per famiglie a basso reddito, e di cargo bike per le piccole imprese anche uni-
personali, specialmente se collegato alla rottamazione di un furgone o anche ciclomotore inquinante.
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CITTA 30: RESTITUIRE LA STRADA ALLE PERSONE

Alessandra Bonfanti, responsabile mobilita attiva Legambiente

IL PROBLEMA: LA STRAGE STRADALE IN CITTA

L'idea di modificare la velocita media dentro gli spazi urbani nasce principalmente dall'urgenza di
fermare la strage stradale che colpisce soprattutto i centri urbani, con un costo di vite altissimo.
Prima causa di morte in Italia nei giovani trai 15 e i 29 anni, secondo ['Istat, con statistiche inaccet-
tabili: di media perdono la vita quasi 9 persone ma ci sono feriti gravi in pit di 500 casi ogni giorno,
solo nel 2021 hanno perso la vita 566 ragazzi, a cui si sono aggiunti oltre 60mila giovani feriti.

Se e statisticamente accertato che nel 55% dei casi mortali nelle citta, teatro del 73% degli inci-
denti, le cause sono: I'eccesso di velocita, la mancata precedenza ai pedoni sugli attraversamenti
e la guida distratta. E' quindi conseguente stabilire che, per ridurre questo rischio, & necessario
un provvedimento generale che diminuisca il rischio di mortalita e che il piu efficace sia quello di
abbassare il limite generale di velocita.

Per questo, a livello scientifico,  stata stabilita come regola quella dei 30 km/h. perché & un limite
che, senza rallentare la circolazione, diminuisce drasticamente

le percentuali di rischio di mortalita: a 30 km/h la mortalita & praticamente residuale e avviene
soltanto in meno del 10% dei casi in cui I'impatto equivale a una caduta dal primo piano, mentre
gia a 50 km/h la collisione coincide con una caduta dal terzo piano e la probabilita di un incidente
mortale cresce oltre il 50%.

Per capire I'importanza di questo provvedimento basti considerare che a 30 km/h si riesce ad avere
una distanza di arresto di 13 metri, mentre a 50 km/h non sara piu possibile, perché la distanza
di arresto e piu che doppia e si attesta intorno ai 28 metri. Inoltre, a 30 km/h I'angolo visuale del
conducente raddoppia rispetto ai 50 km/h e, quindi, & molto piti semplice avere un controllo dei
movimenti sulla strada e una capacita di intervento piti ampia ed efficace.

Se non bastassero questi motivi per ragionare su una riduzione della velocita, anche a tutela di chi
alla guida si espone alla responsabilita civile e penale di procurare incidenti, & importante indicare
gli esempi dove la moderazione diffusa della velocita a 30km/h ha concretamente dimezzato le
morti per incidenti gravi, con risultati migliori soprattutto sui bambini e sui giovani.

La funzionalita del provvedimento diffuso trova infatti conferma in alcune esperienze gia attuate
e collaudate in Europa, dove sono state introdotte le citta 30, da Grenoble in Francia a Graz in
Austria, alla citta metropolitana di Bruxelles in Belgio, o in Scozia. Nella citta di Edimburgo, ad
esempio, l'attuazione del limite di velocita 20 km/h a 30 km/h ha ridotto del 40% il numero degli
incidenti e del 33% il numero di feriti, aumentando anche il consenso delle persone da quando &
stato introdotto il limite di velocita.

Mentre sulle strade italiane si registra un morto ogni tre ore e un ferito ogni 2,5 minuti e il 50%
delle vittime sono pedoni e ciclisti, le citta europee che hanno scelto di investire sulla moderazione
della velocita registrano dati rilevanti a breve termine: a Londra dall’ introduzione dei 20 km si sono
abbassate del 25% le morti e del 63% gli investimenti di pedoni, mentre a Bruxelles dopo un anno
dall'ingresso del provvedimento, nel gennaio 2021, sono diminuiti del 28% gli incidenti e del 50% i
morti e feriti gravi.

La velocita e infatti sempre fattore di aggravamento degli effetti degli incidenti: non a caso, la
Terza Conferenza Globale Ministeriale per la sicurezza stradale nel febbraio 2020 a Stoccolma ha
affermato che “l'azzeramento delle vittime della strada & un obiettivo necessario e richiede mag-
giori azioni per la gestione della velocita”.
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I QUADRO DI RIFERIMENTO

E I'agenda Onu 2030 a dettarci tra gli obiettivi, al numero undici, quello di “Rendere le citta e gli
insediamenti umani inclusivi, sicuri, duraturi e sostenibili’, indicando dei traguardi sulla mobilita
sostenibile e attiva come, ad esempio, migliorare la sicurezza stradale e avere politiche dedicate
per i bisogni di mobilita degli utenti vulnerabili, potenziando anche politiche urbane inclusive e
sostenibili, capaci di generare insediamenti urbani realizzati con percorsi partecipati e integrati.

Su questo tema, infatti, I'lndirizzo mondiale dell’Assemblea generale Onu, con la risoluzione 74/299
del 31 agosto del 2020 “Migliorare la sicurezza stradale a livello globale”, ha indicato al 2030 un
nuovo obiettivo: ridurre in questo decennio del 50% i decessi e i feriti stradali dal 2021.

Nel Piano Globale per la decade d'azione per la sicurezza stradale 2021-2030, la regolazione della
velocita e ritenuto un requisito primario per garantire un'adeguata sicurezza di tutti gli utenti della
strada, accompagnandola anche con adeguamenti infrastrutturali che assicurino il controllo della
velocita.

L'ltalia ha ancora un primato molto importante di vittime che ancora tiene lontano e poco raggiun-
gibile l'obiettivo del dimezzamento al 2030: con oltre 2.875 morti in incidenti stradali nel 2021
(Istat) in Italia, il cui 44% perde la vita in citta, contro una media in Europa del 40%; in paesi come
Spagna (23%), Francia (33%) e Germania (30%), invece, siamo a risultati ben minori, frutto di politi-
che decise, senza voler citare la Svezia, che registra la miglior performance con un 22% di collisio-
ni, o citta come Oslo e Helsinki che hanno praticamente raggiunto l'obiettivo VisionZero auspicato.

A livello europeo, il 6 ottobre 2021, é stata anche approvata una risoluzione sul quadro strategico
per le prossime tappe verso l'obiettivo zero vittime, invitando a dare rilievo al controllo della velo-
cita per ridurre il rischio stradale, modificando anche I'uso degli spazi pubblici, per dare maggiore
sicurezza agli utenti vulnerabili.

La relazione sulla sicurezza stradale del Parlamento europeo ha indicato agli Stati membri, tra gli
altri provvedimenti, di applicare i limiti pit sicuri in base ai tipi di strade, tra cui rendere perma-
nenti le infrastrutture ciclabili realizzate durante la pandemia, sviluppando infrastrutture pedonali
e ciclabili di qualita, dando importanza alla domanda di sicurezza dei cittadini che hanno iniziato
a camminare e andare in bicicletta durante la pandemia, migliorando le infrastrutture inefficaci.

E anche a livello italiano, nel Piano Nazionale Sicurezza Stradale 2030 si indica chiaramente che
occorre limitare la velocita per ridurre la gravita degli impatti, indicando i 30 km come soluzione
per le aree dove vengono coinvolti pedoni e ciclisti a cui andrebbero dedicate maggiori zone 30 e
piste ciclabili.

Su quest'ultimo tema e proprio il Piano Generale Mobilita Ciclistica, approvato nell'agosto 2022 e
previsto dalla legge n.2/2018 “Disposizioni per lo sviluppo della mobilita in bicicletta e la realiz-
zazione della rete nazionale di percorribilita ciclistica’, a indicare chiaramente che per incentivare
una ciclabilita diffusa & necessario garantire una rete stradale sicura, dove sia garantito un abbas-
samento della velocita a 30 km, anche se recenti indirizzi del Ministero preposto lasciano intendere
orientamenti diversi sulla sicurezza stradale e sulla diffusione della ciclabilita e micromobilita.

Nel Piano, oltre alla creazione di nuovi percorsi ciclabili legati al Sistema Nazionale Ciclovie Turi-
stiche e Bicitalia in ambito extraurbano, vengono specificati tra gli obiettivi I' “aumento della sicu-
rezza dei ciclisti, miglioramento della segnaletica, creazione di uno spazio condiviso tra i diversi
utenti della strada”.

MIGLIORARE LA VIVIBILITA' URBANA

Uno dei risultati piu incisivi di un provvedimento diffuso come le Citta 30 non é solo il migliora-
mento della sicurezza stradale ma l'incremento generale della qualita della vita urbana, garanten-
do di fatto, contro le consuete resistenze iniziali al cambiamento, una piu efficiente fluidita della
circolazione.

Non importa quale sia il mezzo di trasporto, la citta 30 infatti migliora i tempi di attraversamento e
fluidifica il traffico, che ancora oggi registra continui congestionamenti e imbottigliamenti, inelu-
dibili in citta sature di automobili private.
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La velocita media di spostamento in ambito urbano &, nonostante la percezione diffusa, molto pil
bassa dei 30 km/h e. se in Europa si attesta trai 19 km/h di Londra e 26 km/h di Varsavia. in Italia
non va certo meglio, considerando anche che deteniamo quasi il primato di auto circolanti (dopo il
Lussemburgo) con 67 auto ogni 100 abitanti. Basti pensare che una citta come Roma ¢ la seconda
al mondo dopo Bogota per le ore passate nel traffico e che nella Capitale le auto superano le paten-
ti registrate: su 1,7 milioni di autovetture quotidianamente se ne muovono solo tra le 600mila e le
700mila, lasciando ogni giorno oltre un milione di auto ferme ai lati delle strade, sottraendo spazio
di pregio della citta Eterna, il cui centro storico & patrimonio Unesco.

Ma le citta 30 portano anche benefici indiretti alla vita della citta, tra cui una verificabile diminuzio-
ne dei costi economici, sociali e ambientali urbani accanto a una percettibile valorizzazione dello
spazio urbano, determinando una considerevole “evaporazione” della presenza pervasiva dell'au-
tomobile a favore dellincremento di altri modal share. Tutti parametri che sostengono anche la
necessaria lotta ai cambiamenti climatici su cui le citta devono a breve attrezzarsi per mitigare gli
effetti del climate change.

A Bilbao, ad esempio, dalla istituzione di Citta 30 che ha esteso all'87% delle strade il limite di
velocita, con l'intento dichiarato dal sindaco Juan Mari Aburto di rendere la citta «piu sostenibile,
pacifica e umana», sono aumentati del 600% i ciclisti.

A Edimburgo nel 2014 un progetto pilota ha portato a una crescita del 5% di spostamenti in bici,
del 7% in piu di spostamenti a piedi e una diminuzione del 3% degli spostamenti in auto. Una delle
cose piui rilevanti nella cittadina scozzese é stata la crescita dal 4 al 12% dei bambini che andavano
in bicicletta a scuola e dal 3 al 21% gli adolescenti, mentre addirittura si & arrivati a un 66% dei
genitori disposti a lasciare giocare i bambini all'aperto, rispetto al 31% iniziale.

La citta di Barcellona, Citta 30 dall'l1 maggio del 2021, non solo ha ridotto il traffico ma, secondo
uno studio realizzato in collaborazione con I'Agenzia per la sanita pubblica locale, si sono preve-
nute 667 morti prematuri all'anno, aumentando I'aspettativa di vita di quasi 200 giorni in media a
persona e consentendo un risparmio economico annuo di 1,7 miliardi di euro. Sono dunque note-
voli e misurabili i benefici per la salute che sono derivati dalla riduzione dei livelli di inquinamento
atmosferico, dalla riduzione del rumore di traffico e dalla mitigazione degli effetti delle isole di
calore con la realizzazione del progetto: nella sua interezza i livelli medi annui di inquinamento
atmosferico sono stati ridotti del 24% e i livelli di rumore del traffico sono diminuiti del 5,4%. Le
celebri zone pedonali della capitale catalana introdotte dal sindaco Ada Colau sono state un suc-
cesso e sono diventate la norma delle aree residenziali a Barcellona, che nel prossimo decennio
vedranno una riconversione ancora pill importante dell'area centrale in un'area verde e pedonale,
quasi totalmente priva di automobili.

Per moderare la velocita & dunque necessario modificare lo spazio stradale in maniera infrastruttu-
rale, realizzando riprogettazioni dello spazio pubblico che rendono immediatamente riconoscibile
la citta 30 e che cambiano in maniera sostanziale I'uso della citta e le abitudini di mobilita, creando
un contesto urbano dove conviene vivere, attraverso la moderazione della velocita e la condivisio-
ne di strade e spazi pubblici in modo sicuro.

LA PIATTAFORMA #CITTA30SUBITO PER UNA LEGGE NAZIONALE

Per tutte queste ragioni, ma soprattutto a causa dell'incessante tasso di morti sulle strade italiane,
le Associazioni per 'ambiente, la mobilita sostenibile e la sicurezza stradale hanno costituito una
piattaforma #Citta30Subito promossa congiuntamente da FIAB, Legambiente, Asvis, Kyoto Club,
Vivinstrada, Salvaiciclisti, Fondazione Michele Scarponi, AMODO e Clean Cities Campaign, a partire
dalla morte del campione Rebellin nel dicembre del 2022.

Attraverso la campagna permanente — che ha previsto nel corso del 2023 un ricco calendario di
iniziative in tutta Italia come il Flashmob “strisce pedonali umane” che si é tenuto il 26 febbraio
2023 in oltre 20 citta italiane — le associazioni promotrici hanno voluto sensibilizzare, ancora una
volta, le istituzioni e I'opinione pubblica in merito alla necessita di dire #bastamortinstrada, avvian-
do concretamente un percorso sociale, politico e culturale di trasformazione del tessuto urbano.

Le iniziative sul territorio sono state accompagnate dalla pubblicazione di “Citta 30 - Il Vade-
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mecum”, un documento scientifico redatto dagli esperti delle associazioni promotrici e messo a
disposizione delle Amministrazioni pubbliche, indicando anche attraverso dati e best practice, qui
largamente riportate, come la citta 30 permetta di ridurre notevolmente - o in alcuni casi di azze-
rare — la mortalita sulle strade e di riequilibrare lo spazio urbano allocato alle diverse modalita di
spostamento delle persone.

Secondo le associazioni, inoltre, il percorso per ridurre la mortalita sulle strade e migliorarne la
vivibilita non puo prescindere dall'adozione di una legge quadro nazionale delle citta 30 — sul mo-
dello di quella spagnola — che possa indicare in modo chiaro la direzione comune da seguire,
agevolando il cambiamento e supportando le amministrazioni locali di ogni colore politico, gia oggi
impegnate per migliorare la sicurezza stradale dei loro cittadini.

Una Legge che i promotori della campagna #citta30subito chiedono all'unanimita e con forza al
Parlamento, mettendo a disposizione il testo di “Citta 30 — Il vademecum” uno strumento di lavoro
frutto di studi, ricerche e competenze. Un impegno che continuera nei prossimi mesi: le realta
promotrici, infatti, sono gia al lavoro per la stesura di una bozza del disegno di legge presentato a
maggio nell'ambito di un evento dedicato, organizzato nella citta di Bologna.

Come in altri Stati UE, sarebbe infatti necessario assumere anche a livello nazionale, a supporto
delle scelte degli Enti locali, la politica delle “Citta 30", ossia della generalizzazione del limite mas-
simo dei 30 km/h in ambito urbano almeno sulla rete viaria secondaria, cosi come sulle strade
secondarie extraurbane, e per questo la piattaforma porta avanti I'Appello per una legge nazionale
che indichi la direzione comune per agevolare la nascita di citta 30.

Premessa del Vademecum #Citta30subito & che non bisogna confondere la citta 30, come capita a
qualche amministratore e giornalista, con un semplice somma di zone 30 o di isole ambientali, che
sono gia state ampiamente realizzate in molte citta italiane, senza realizzare quello che invece &
un cambiamento della viabilita urbana e occasione di rigenerazione urbana diffusa, resa possibile
solo da un vero e proprio provvedimento generale.

Per realizzare una citta 30 sono infatti necessari degli atti diffusi amministrativi a sancire un para-
digmatico cambio delle regole della citta, stabilendo un abbassamento diffuso generale del limite
di velocita in ambito urbano lasciando soltanto come eccezione per alcuni assi stradali a lunghe
percorrenze 50 km/h e stabilendo un provvedimento con un’entrata in vigore a partire da una certa
data in tutta la citta, cercando di coinvolgere circa il 90% della rete stradale e stabilendo ovvia-
mente anche un sistema di controlli diffusi, anche elettronici, accanto a interventi di moderazione
diffusa, ma anche pianificando il cambio dell'infrastruttura stradale diffusa.

CITTA 30 ZONE 30

Limiti di velocita

regola 30 km/h, eccezione 50 km/h in
specifici assi stradali

regola 50 km/h, eccezione 30 km/h in
specifiche zone

Tempi entrata in vigore del provvedimento in | diffusione progressiva nel tempo per sin-
tutta la citta a una certa data gole zone

Estensione di norma4 almeno il 90% della rete stra- | in misura inferiore
dale urbana con limite 30 km/h

Controlli controlli anche elettronici e interventi di | per lo piu interventi di moderazione

moderazione

Fonte Vademecum della Piattaforma #citta30Subito a cura di E. Galatola — A. Colombo
Tabella 1. Differenze tra Citta 30 e zone 30

La citta 30 non é soltanto una diffusa riduzione della velocita massima dei veicoli a 30 km/h sulle
strade residenziali e urbane, salvo le strade ad alto scorrimento che resterebbero secondo il codice
della strada attuale ai 50 km/h, ma & una vera e propria ridefinizione di progettazione dello spazio
urbano.

Limpianto stradale urbano viene ripensato per dotare la citta di strade piu fluide e sicure ma anche
per sviluppare un maggiore tasso di socialita e di scambio culturale pensando di restituire lo spazio
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oggi occupato da infrastrutture grigie per '80% ad altre funzioni: aumentare ad esempio gli spazi
verdi, de-impermeabilizzando le strade dall'asfalto, ma anche offrendo spazi meno inquinati, per ri-
spondere alla sfida dei cambiamenti climatici secondo le tante sfide 2030 a cui dobbiamo rispondere.

Per realizzare la Citta 30 & fondamentale, e troppo spesso sottovalutato, accompagnare questi prov-
vedimenti con altre azioni fondanti della citta 30: attivare controlli diffusi e continuativi, anche con
il forte ausilio della tecnologia, ideare e lanciare in maniera costante una comunicazione diffusa e
programmare attivita di sensibilizzazione e nudging, facilitando assemblee partecipate diffuse nei
quartieri e abituando la cittadinanza a una compartecipazione alla costruzione delle politiche pub-
bliche urbane.

CITTA 30: ELEMENTI COSTITUTIVI

Regole Infrastruttura Controlli

Fonte Vademecum della Piattaforma #citta30Subito a cura di E. Galatola — A. Colombo
Tabella 2. Elementi costitutivi delle Citta 30

Citta 30 dunque non vuole essere solo un diverso limite di velocita, ma una visione diversa dello
spazio pubblico urbano che passa per la modifica delle abitudini di mobilita di una comunita; un
cambiamento di indirizzo globale e non frammentato che passa per azioni di pianificazione, controllo
e comunicazione di breve, medio e lungo termine, sancite necessariamente da una iniziale azione
amministrativa di nuova regolamentazione che dia coerente indirizzo a successive e programmate
azioni di controllo, comunicazione diffusa e a una pianificazione innovativa dello spazio stradale e
urbano.

Citta 30 & dunque anche una democrazia maggiore nello spazio pubblico, non soltanto dedicato alle
automobili, ma alle persone. Introdurre citta 30 vuol dire ridurre l'incidentalita, ma anche contrastare
I'inquinamento e migliorare la viabilita delle citta senza penalizzare il traffico veicolare, cambiando
stili di mobilita e cercando di favorire maggiormente altri split modali come quello ciclabile e pedona-
le, aumentando quindi anche la salute diffusa della popolazione.

Realizzare la Citta30 significa anche destinare ai Comuni le giuste risorse per |'attuazione e per i
connessi interventi infrastrutturali necessari per la moderazione della velocita e del traffico nelle
citta, vincolandoli alla diminuzione delle vittime della strada.

Per moderare la velocita & nel breve termine necessario, ad esempio, rinforzare il rispetto delle regole
stradali, avvalendosi dello sviluppo tecnologico e delle moderne tecniche di nudging, mettendole a
servizio del cambiamento delle abitudini di mobilita e alla responsabilizzazione dei comportamenti
alla guida.

Dal punto di vista tecnologico, infine, andrebbe favorito e accelerata I'impiego sistematico dei sistemi
di accertamento automatico delle violazioni in materia di velocita sia fissi che dinamici, come gli
scout speed, e renderne l'uso piu attuabile da parte degli enti gestori, insieme allimplementazione
nel parco veicolare circolante in Italia del nuovo sistema ISA (Intelligent Speed Assistant), come da
disposizioni europee entrate in vigore.

“Grazie soprattutto a una diffusa moderazione della velocita - recita il vademecum - si puo ottenere
invece una buona pianificazione dell'ambiente urbano e cosi garantire sicurezza a tutti gli utenti della
strada, recupero dello spazio urbano per fini sociali ed economici (restituendo spazio agli esercizi
commerciali, alle attivita ludiche e sportive, al verde urbano) e maggiore fluidificazione del traffico
veicolare, limitando soprattutto I'abnorme numero di auto in circolazione nel nostro paese”.

La mobilita urbana in Italia al contrario non & ancora al servizio delle persone, negando gli stessi
principi del Codice della Strada. Soltanto iniziando quanto prima un veloce e permanente passag-
gio culturale si potra cambiare paradigma della mobilita in Italia, avvicinandoci agli standard delle
capitali europee, che si meritano anche le nostre splendide citta e i loro cittadini e cittadine, a cui
le associazioni cercano di dare voce, per portare I'esigenza di un radicale cambiamento del modo di
muoversi in ambito urbano attraverso i benefici di #citta30subito.
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MILANO CITTA 30: UN PROVVEDIMENTO PER
PROTEGGERE LA VITA DELLE PERSONE

Marco Mazzei, consigliere comunale Comune di Milano

UNATTO DEL CONSIGLIO COMUNALE HA DATO AVVIO AUN NUOVO DIBATTITO
SULLA SICUREZZA DELLE STRADE E SUL MODELLO DI CITTA NELLA QUALE
VOGLIAMO VIVERE

L'ordine del giorno

I1 9 gennaio 2023 il Consiglio comunale di Milano ha approvato un ordine del giorno, a mia prima
firma, che impegna il sindaco e la giunta a realizzare Milano Citta 30 entro il gennaio 2024, con |'ab-
bassamento a 30 km/h del limite massimo di velocita su (quasi) tutte le strade urbane.

Il dato politico rilevante é la sottoscrizione del documento da parte di tutte e tutti i consiglieri di
maggioranza, dal Terzo polo ai Verdi, come raramente succede su provvedimenti di tale portata e
che riguardano la mobilita.

Naturalmente, il provvedimento riguarda in primo luogo la sicurezza stradale; a Milano ci sono an-
cora troppi incidenti, con un numero inaccettabile di feriti e di morti:

Incidenti, morti e feriti nelle province e nei comuni capoluogo Lombardia, 2019

Bergamo 1.116.384 2.941 42 3.946 121.781 971 6 1.218
Brescia 1.268.455 3.356 81 4.693 199.579 743 6 998
Como 603.828 1.619 22 2.227 85.915 452 0 602
Cremona 358.347 1.093 22 1.560 72,672 399 3 516
Lecco 337.087 901 16 1.209 48.173 222 4 280
Lodi 230.607 461 9 708 46.050 138 1 185
Mantova 411.062 1.088 33 1.631 49.440 216 4 284
Milano 3.279.944 13.607 106 18.097  1.396.059 8.263 34 10.743
Monza B. 878.267 2.694 26 3.507 124.051 677 6 872
Pavia 546.515 1.714 35 2.546 73.334 422 5 594
Sondrio 180.941 427 6 652 21.457 59 1 77
Varese 892.532 2.659 40 3.624 80.645 342 8 442
Totale 10.103.969 32.560 438 44.400 2.319.156 12.904 78 16.811

Quando si parla di incidenti stradali, cosi come quando si parla di incidenti sul lavoro, li si con-
sidera troppo spesso inevitabili, come se quei feriti e quei morti fossero il prezzo da pagare per
avere rispettivamente mobilita e lavoro. Ma non é cosi, forse una percentuale di incidenti & davvero
inevitabile, ma le loro conseguenze pill gravi possono e devono essere evitate. E la Vision Zero, di
cui si parla ormai da tempo, e che deve essere l'obiettivo primario di ogni azione politica e ammini-
strativa. Zero morti - e feriti gravi - nelle strade di Milano: la Citta a 30 km/h serve principalmente
a questo, a proteggere la vita delle persone. Ormai lo sappiamo: qualsiasi sia la causa di un inci-
dente, se avviene a 50 km/h & quasi sempre mortale per gli utenti vulnerabili - e comunque grave
come cadere dal terzo piano per gli automobilisti, come ben racconta un video di ACI? — mentre se
avviene a 30 km/h produce conseguenze pil gestibili.

1 Milano Citta 30 km/h 81
2 Tibutteresti mai dal terzo piano di un palazzo? i



https://docs.google.com/document/d/1grh_Q2A412XxtrTNNSXWGM55WnQcfxhZjzCjEHUa6L4/edit?usp=sharing
https://www.youtube.com/watch?v=60MvINyWcbU

SESTO RAPPORTO MOBILITARIA 2023

Nell'ordine del giorno si fa riferimento a una serie di atti e documenti, anche del Comune di Milano,
che ispirano o anticipano il provvedimento:

»

»

»

»

»

»

»

»

la riduzione della velocita in ambito urbano é parte delle misure previste dal Piano naziona-
le per la sicurezza stradale?, il quale espressamente afferma che “dove ci possono essere
impatti che coinvolgono veicoli e pedoni [come tipicamente le strade urbane], la velocita
dovrebbe essere limitata a 30 km/h”, in coerenza con la risoluzione n. 2021/2014(INI) del
Parlamento europeo, che raccomanda di “applicare velocita massime di 30 km all'ora, come
regola generale, nelle zone residenziali e nelle zone con un numero elevato di ciclisti e di
pedoni”

nel Piano Generale della Mobilita Ciclistica, approvato dal MIMS nel 2022, si specifica che &
necessario, tra le altre cose: «definire regole chiare di convivenza sulle strade [...] definendo
modelli di coabitazione tra gli utenti della strada. In questottica é rilevante promuovere
interventi integrati: un abbassamento della velocita veicolare e, contestualmente, un uso
condiviso, in sicurezza, delle strade da parte di tutte le utenze. A tal fine va promossa la
transizione verso il modello della condivisione della strada favorendo, in coerenza con quan-
to gia previsto in materia di riduzione della velocita in ambito urbano dal Piano Nazionale
Sicurezza Stradale 2030, la realizzazione delle “Citta 30km/h” e il processo di redistribu-
zione pil democratica ed equa dello spazio pubblico tra tutti gli utenti, motorizzati e non».

nel PUMS* di Milano si fa esplicito riferimento alla necessita di passare dalle Zone 30 alla
Citta 30, per realizzare il grande obiettivo di zero vittime sulle strade, entro il 2050, promosso
dall'Unione Europea: “L'attuazione della Citta 30 consente di ottenere vantaggi significativi
in termini di innalzamento della sicurezza e di riduzione del livello di gravita degli incidenti
[..] al ridursi della velocit, il conducente del veicolo gode di un pit ampio campo visivo e
necessita di uno spazio nettamente piu breve per arrestare il veicolo”.

nel programma Strade Aperte di Milano la moderazione della velocita é indicata come stru-
mento che “consente di ottenere vantaggi significativi in termini di qualita dello spazio urba-
no, innalzamento della sicurezza e di riduzione del livello di gravita degli incidenti, riduzione
dei fenomeni di risollevamento delle polveri e delle emissioni atmosferiche primarie causate
dal traffico”.

nel DUP (Documento unico di programmazione) 2023-25 di Milano & indicato come obietti-
vo I'ampliamento degli ambiti regolamentati a velocita limitata (Z30, Z15, Zone Residenzia-
li), al fine di garantire maggiori condizioni di sicurezza e consentire il completamento delle
connessioni ciclabili.

il Piano aria clima® del Comune di Milano indica la realizzazione della “Citta 30" come stra-
tegica per contenere il fenomeno di risollevamento delle polveri atmosferiche dal manto
stradale di tutta la rete cittadina generati dal transito dei veicoli, oltre a offrire ulteriore
protezione in termini di sicurezza.

la sesta settimana mondiale della sicurezza stradale delle Nazioni Unite (maggio 2021) ©
ha messo in evidenza i vantaggi delle strade urbane a bassa velocita come il cuore di ogni
comunita, evidenziando anche i collegamenti tra i limiti di velocita di 30 km/h e il raggiun-
gimento di una serie di obiettivi di sviluppo sostenibile, inclusi quelli su salute, istruzione,
infrastrutture, citta sostenibili, azione per il clima e partenariati.

il Piano regionale degli interventi per la qualita dell’Aria (PRIA) invita a istituire zone urbane
a bassa velocita in grado di ridurre il risollevamento delle polveri, ridurre gli ossidi di azoto
grazie alla maggiore fluidita del traffico urbano e rendere compatibile la circolazione dei
veicoli con quella delle biciclette.

Quindi: la riduzione della velocita salva la vita delle persone ed & un impegno che il Comune si & in
qualche modo gia preso attraverso una serie di atti. Adesso hisogna passare dagli impegni ai fatti.

https:/www.mit.gov.it/comunicazione/news/piano-nazionale-sicurezza-stradale-via-libera-conferenza-unificata

(=23, BN — L)

PUMS: 7.3.1.1
PAC obiettivo 1.4
https:/www.unroadsafetyweek.org/en/home



https://www.mit.gov.it/comunicazione/news/piano-nazionale-sicurezza-stradale-via-libera-conferenza-u
https://www.unroadsafetyweek.org/en/home
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Da dove arriva questa misura

Personalmente ho sentito parlare per la prima volta di citta a 30 km/h nel 2012, quando & arrivata
in ltalia la campagna Salvaiciclisti: la riduzione della velocita in ambito urbano era una delle ri-
chieste per rendere piu sicure le strade. A ben vedere, pero, I'idea che la moderazione del traffico
motorizzato renda migliore e piu sicuro lo spazio per le bici arriva anche da pil lontano.

Critical Mass is a monthly mass bicycle ride that takes place on the last Friday of each month in
cities around the world. It was started here in San Francisco in 1992 by cyclists and activists who
wanted to increase the visibility of bicyclists and reclaim public space by making social use of the
streets on a regular basis.

Con Critical Mass, che ho frequentato con piacere per molti anni e che mi ha insegnato quasi tutto
quello che so sulla mobilita urbana, le strade sono al centro della vita delle persone e diventano
piu sicure quando sono condivise, quindi, quando tutti i mezzi possono andare piti 0 meno alla
stessa velocita. E la logica opposta a quella che immagina lo sviluppo della ciclabilita legata solo
ed esclusivamente alla costruzione di infrastrutture: se i veicoli a motore rallentano la strada puo
essere condivisa da tutti in sicurezza e l'infrastruttura (costosa, complicata da realizzare, dai tempi
incerti e comunque sempre troppo lunghi) diventa meno indispensabile, puo essere riservata solo
ad alcuni casi particolari.

Tutte le strade sicure senza dover fare una ciclabile in ogni strada, ecco la sfida.

| tempi sono maturi

Si parla quindi da tanti anni di riduzione della velocita e i 30 km/h; sono in decine di atti e documen-
ti, per non dire del fatto che le “zone 30" sono ormai molto diffuse a Milano. Siamo quindi pronti per
una Citta 30? E che differenza c'e con una massiccia diffusione delle Zone 30?

Tra Citta 30 e Zone 30 c'e una differenza sostanziale: nella prima si decide di andare pil piano
ovunque in citta, perché ovunque in citta ci possono essere persone, al contrario, nelle seconde
si decide che alcune zone della citta devono essere piu sicure di altre. Qualcuno, per esempio,
si chiede se abbia senso avere le circonvallazioni di Milano a 30 km/h o altre vie di scorrimento
veloce. lo di solito rispondo cosi: ci sono persone sulle circonvallazioni? Quante case, condomini,
quartieri? Quanti bambini e quante persone anziane vivono sulle circonvallazioni di Milano? Par-
tendo da qui la risposta diventa facilissima: si, assolutamente, le circonvallazioni devono essere a
30 km/h, anche perché abbiamo altri strumenti per garantire lo scorrimento e la fluidita del traffico,
come regolare le onde semaforiche sui 30 km/h invece che sui 50 km/h. La Citta 30 & meglio delle
Zone 30, perché impone I'avvio di un percorso indispensabile di informazione e coinvolgimento
delle comunita: il provvedimento va spiegato e va condiviso, poi le persone lo faranno proprio. La
realizzazione di una Citta 30 passa anche per il controllo e le sanzioni, ma le multe non sono né
l'obiettivo del provvedimento ,né il percorso principale per la sua realizzazione.

Raccontare la Citta 30 e indispensabile, perché oggi non si tratta della prima misura che le per-
sone chiederebbero per rendere migliore la citta, e invece & proprio la base sulla quale costruire
tutto il resto: strade e piazze piu sicure e condivise significano una crescita delle opportunita di
sfruttamente dello spazio pubblico per usi che non siano solo ed esclusivamente legati ai veicoli
a motore.
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Che cosa succede adesso

Dopo I'approvazione dell'ordine del giorno qui a Milano le Citta 30 sono tornate in prima pagina
per molti giorni e la discussione sul provvedimento ha attraversato tutta I'ltalia, riaprendo cosi
finalmente un confronto sul modello di citta che stiamo preparando.

A Milano sono in corso una serie di valutazioni tecniche sull'impatto della Citta 30, su quali strade
dovranno essere mantenute a 50 km/h e sugli scenari verso i quali andiamo con questa misura;
una volta che il dossier sara completato stara poi alla giunta decidere se e come realizzarla.

Nelle scorse settimane il sindaco Beppe Sala ha annunciato un confronto con altre citta europee
per un nuovo piano sulla mobilita, in particolare con Londra e Parigi.

Londra non & ancora un Citta 30 in senso stretto, ma la maggior parte dei quartieri hanno il limite
a 20 mph con dati molto interessanti’ su che cosa é successo dopo l'introduzione della misura:

At sites monitored on the Transport for London Road Network (TLRN), collisions involving a
vulnerable road user have decreased by 36 per cent, while collisions resulting in death or serious
injury have decreased by 25 per cent after speed limits were lowered.

Parigi® & invece una citta 30 da molti mesi, cosi come Bruxelles®: in entrambi i casi la misura si
applica a tutta I'area urbana, a eccezione di alcune strade, confermando cosi il ribaltamento della
logica attuale che vede alcune aree a 30 in una citta tutta a 50 km/h. In Italia abbiamo il caso di Ol-
bia dal 2021 e di Bologna, che é arrivata al provvedimento dopo una lunga fase di mobilitazione''.

Infatti, a sostegno o a stimolo delle decisioni dell'amministrazione, serve anche un‘attivazione dal
basso, da parte di quei movimenti di associazioni, singoli cittadini, gruppi informali che in questi
mesi hanno tenuto alta I'attenzione sui temi della sicurezza stradale e della qualita dello spazio
pubblico: & indispensabile far sentire la voce della citta, la voce dell'innovazione e della voglia di
cambiare e sperimentare che si oppone alla logica della conservazione dell'esistente. Quando si
tratta di mobilita, e in particolare quando si tratta di cambiare le abitudini rispetto all'uso - all’a-
buso, vorrei dire — dell'automobile, gli schieramenti sono molto chiari: progressisti da una parte
e conservatori dall'altra, salvo poi accorgersi che, a provvedimenti attuati, anche i conservatori
apprezzano. E la storia che si ripete, puntualissima, a ogni pedonalizzazione a ogni intervento di
radicale moderazione del traffico.

7 https:/tfl.gov.uk/info-for/media/press-releases/2023/february/new-data-shows-significant-improvemen-
ts-in-road-safety-in-london-since-introduction-of-20mph-speed-limits

8 https:/www.paris.fr/pages/generalisation-de-la-vitesse-a-30-km-h-les-parisiens-ont-donne-leur-avis-16967
9 https:/city30.brussels/

10 https:/www.corriere.it/cronache/23_gennaio_15/olbia-limite-30-km-orari-194b7740-9442-11ed-86e1-e-
1e0fbfb2935.shtml

11  https:/bologna30.it/



https://tfl.gov.uk/info-for/media/press-releases/2023/february/new-data-shows-significant-improvemen
https://tfl.gov.uk/info-for/media/press-releases/2023/february/new-data-shows-significant-improvemen
https://www.paris.fr/pages/generalisation-de-la-vitesse-a-30-km-h-les-parisiens-ont-donne-leur-avis-
https://city30.brussels/
https://www.corriere.it/cronache/23_gennaio_15/olbia-limite-30-km-orari-194b7740-9442-11ed-86e1-e1e0
https://www.corriere.it/cronache/23_gennaio_15/olbia-limite-30-km-orari-194b7740-9442-11ed-86e1-e1e0
https://bologna30.it/







DATI E ANALISI DELLE

14 GRANDI CITTA

Con l'esperienza della pandemia alle spalle, che aveva ridotto for-
temente i nostri spostamenti, il 2022 é stato contrassegnato dalla
ripresa dei viaggi e dalla fiducia che gli operatori di sharing mobility
hanno posto sui cittadini, aumentando o introducendo in alcune
citta italiane nuovi servizi di mobilita condivisa.

La mobilita ad oggi si presenta frammentata grazie anche alle for-
me alternative di lavoro (es. smartworking) che permettono ai cit-
tadini di spostarsi in modo piu flessibile.

| valori di traffico e la qualita dell'aria risultano tuttavia ancora
troppo elevati e per tale ragione si stanno studiando soluzioni al-
ternative che permettano sposamenti multimodali e sostenibili.
Un esempio virtuoso é la Citta di Milano la quale, oltre alla ZTL, ha
aggiunto LEZ - Low Emission Zone (Zone a Basse Emissioni) af-
finché i cittadini siano invogliati ad utilizzare il TPL e le altre forme
di mobilita condivisa per il loro viaggio, lasciando l'auto privata in
zone di interscambio.

Dalle analisi si presenta, in ogni caso, una ripresa lenta con alcu-
ne citta che hanno puntato sulla mobilita dolce aumentando i km
di piste ciclabili percorribili: rispetto al 2021, Bari ha registrato un
incremento del 3,5%, Cagliari del 4,25%, Milano del 5%. Bologna del
14%, Torino del 15%.

In tendenza ancora negativa e invece il TPL, servizio in diminuzio-
ne — dato del 2021 - in tutte le citta analizzate, sia per la domanda
(passeggeri/abitanti) che per 'offerta (km percorsi).

Nelle pagine che seqguono vengono analizzate le 14 grandi citta
italiane a livello comunale quali: Bari, Bologna, Cagliari, Catania, Fi-
renze, Genova, Messina, Milano, Napoli, Palermo, Reggio Calabria,
Roma, Torino, Venezia.

Per ciascuna delle 14 citta - nelle prime due schede - sono inseriti
sotto la voce “Valutazione degli obiettivi di sostenibilita del PUMS",
gli indicatori utilizzati nel presente rapporto per analizzare lo stato
della mobilita attuale, le previsioni dei Piani Urbani della Mobilita
Sostenibile, i finanziamenti previsti dal PNRR e da altre fonti per
realizzare interventi sulla mobilita. Da questi indicatori emerge la
valutazione del divario della situazione attuale rispetto all'obiettivo
di citta decarbonizzate e caratterizzate dal raggiungimento al 2030
di target europei di mobilita sostenibile.

Riguardo la mobilita urbana, in ciascuna scheda vengono analizza-
te le caratteristiche demografiche e geografiche delle citta come
abitanti, estensione e densita abitativa. A questi si uniscono i dati
relativi alle reti ciclabili ed alla mobilita condivisa, al servizio di TPL
e al parco circolante con analisi delle sue diverse declinazioni quali
composizione per classe ambientale e per categorie di alimentazio-
ni, incidenti stradali, con differenziazione per tipologia di soggetti
e mezzi coinvolti.

Per l'edizione 2023 a questi indicatori abbiamo aggiunto i servizi
Piedibus, il numero di colonnine elettriche e le iniziative di zone a
basse emissioni presenti nelle citta italiane. Per ognuno di questi
indicatori & presente il dato al 2022 ed il trend per il periodo 2021-
2022. Inoltre, vengono analizzati il servizio offerto di trasporto
pubblico locale, sia lato domanda che offerta, e l'incidentalita con
il dettaglio dei mezzi coinvolti nei diversi incidenti avvenuti. In en-
trambi i casi, gli ultimi dati disponibili riguardano il 2021, pertanto
il trend é stato calcolato per il periodo 2020-2021.

Riguardo la qualita dell'aria sono illustrati i dati relativi alle con-
centrazioni medie, i superamenti per I'annualita 2022 con il rela-
tivo trend 2016-2022 per gli inquinanti NO,, PM, , PM,,, nonché i
dati delle singole stazioni di monitoraggio. L'analisi inoltre viene
arricchita di un commento per ogni citta sullo stato della qualita

dell’aria.



B A R I AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

MOTORIZZAZIONE PRIVATA 2021 - FONTE ISTAT

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI

VALORI >100: INDICANO UNA

52,8 46,6% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
ALTO POTENZIALE INQUINANTE, 1 9 9 1
VALORI <100: UNA PREVALENZA DI ] )

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
o merRopourane M cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMUNE |

;é%;q AUTO ELETTRIGHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 2,0 AL 2021 2,4 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE*

AUTOBUS % AUTOBUS
METRI OGNI 599 PIU INQUINANTI* 103%  ELETTRICI
0 0 1000 ABITANTI o0 SUL TOTALE womo. SULTOTALE
) AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS

*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5

TOTALE
OFFERTA TPL

10,3% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 OFFERTA TPL :Z
*METRO+TRAM+FILOBUS+ AL 2020 . 8 4 9 0 0/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020

KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
ABITANTI 3 1 ,6 10.000 ABITANTI 0,0 10.000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

53 7 M2 OGNI 100 0 0 VEICOLI OGNI 0 0 VEICOLI OGNI
y 4 ABITANTI y 10.000 ABITANTI y & 10.000 ABITANTI



BARI - AREA COMUNALE

VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE

2017-2019 - AVBITO TERRITORIALE: CITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT
1 ]

B AUTO E MOTO 57% MOBILITA ATTIVA 37% B TRASPORTO PUBBLICO 6%

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS

M AUTO E MOTO 76% MOBILITA ATTIVA 0% M TRASPORTO PUBBLICO 24%

PREVISIONI PUMS AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)

METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
PISTE CICLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030
] 6,0
DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA’ e S
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 '71 0/0
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPEI PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD *
RlSPE'?rgZ‘TZON 100% -50%
TRASPORTO 100% 0 0
NON Ir\%(u)\l(ANTE 10% -90%

MOBILITA >15 KM
ATTIVA /10,000 AB 7% -93%

v

MOBILITA > 150 veicoLl o .
CONDIVISA /10,000 A8 21% -79%
RIPARTIZIONE > 65% , .
MODALE MOBILITA ATTIVA + TPL 24% -41%

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.270

TONNELLATE PER ABITANTE
AL 2019

EMISSIONI CO, DA GASOLIO
SULTOTALE DELLE EMISSIONI AL 2019

FONTE: ISPRA

FINANZIAMENTI
PNRR / FNC / LEGGE BILANCIO 2022

2,8 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA

6,9 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
COMUNE

“TT MINE
METROPOLITANE 2020/2021

“TT MINE
TRANVIE 2020/2021

“TTMINE
FILOVIE 2020/2021

95,8 we

AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021



BARI - AREA COMUNALE ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  315.948 116,2 2.729.81 bk

o8 RETI CICLABILI TRASPORTO PUBBLICO

KM TOTALI AL 2022 & TREND 2021/2022 4 1 5 DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
, TASSO DI CRESCITA 2020/2021
+ 3 5 PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021
y

KM AGGIUNTI NEL 2022

3 . OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 1 0 M LN
s=  MICROMOBILITA TASSO DI CRESCITA 2020/2021 KM PERCORS! NEL 2021
1.500
N° MEZZI IN FLOTTA & TREND2021/2022 . AREE PEDONALI AL 2022 1 23 000 m2

OPERATORI & TREND 2021/2022
CAR SHARING

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1 - COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
OPERATORI & TREND 2021/2022
auto ‘0—o6- 70
< BIKE SHARING ELETTRICHE

= B INIZIATIVEDI PIEDIBUS D ZONE 30 AL 2022

AL 2022

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

N°MEZZI'IN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022



BARI - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 :couioo0ssman
[TTT1579

MOTOCICLI TREND 2021/2022 LT 1T L LT 1126

DENSITA

AUTOVETTURE 1 .574

PARCO CIRCOLANTE

182.900 AUTOVETTURE AL 2022

~ I I

AUTOMOBILI/KM 2 AL 2022
E TREND 2021/2022

TREND 2021/2022

[ |
(9m M EUROO 8% EURO 1 2% EURO 2 5% M EURO3 11%
W EURO4 28% M EUROS 17% EURO6 31%

6.137 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022

[@_/—%- . 1Im

TREND 2021/2022

M EUROO 7% EURO 1 5% EURO 2 6% B EURO 3 13%
M EURO4 19% M EUROS5 17% EURO 6 30%

39.754 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022

M EURO O 22% EURO T 14% EURO2 10% M EURO3 26%
B EURO4 11% M EURO5 8%

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE

NUMERO DI MEZZI | BENZINA  [EERERAV R 476 V¥ 33440
AL 2022
ETREND202120%2 NI 14644 133
METANO 5.888 476 WV 6
DIESEL 84.593 4.943
IBRIDE 5.663 45
ELETTRICHE 385 64 82

TASSO DI MORTALITA
2021

0,03 ¥

MORTI / 1000 ABITANTI

E TREND 2020/2021

TASSI MORTALITA PER RUOLO
PEDONI

3 AL 2021 ;(?g(,)\l/gOQ]
PASSEGGERI

0 AL 2021 * ;(?ZE(')\IBON

8 CONDUCENTI
AL 2021

TREND
202072021

TASSO DI INCIDENTALITA
2021
46 ¥

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

ﬁ 0 3 INCIDENTI BICILETTE
%) OGNI 1000 ABITANTI

DISTRIBUZIONE
DELL'INCIDENTALITA AL 2021

I AUTOVETTURE 65%

Il AUTOBUS 1%

I VEICOLI COMMERCIALI 5%

Il CGICLOMOTORI 2%

I MOTOCICLETTE 21%
MONOPATTINI 3%




LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022 BARI - AREA COMUNALE
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE QUALITA DEI_I_’ARIA

SUPERAMENTI ORARI

N PM,, MEDIA ANNUALE 3 LS. NO, MEDIA ANNUALE
N SUPERAMENTI GIORNALIERI 7 &% : SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI
iYL B=h PM,, MEDIA ANNUALE
NO, MEDIA ANNUALE = : R 0 SUPERAMENTI GIORNALIERI
SUPERAMENTI ORARI oy . PM, ; MEDIA ANNUALE
PM,, MEDIA ANNUALE ; g T
SUPERAMENTI GIORNALIERI

16
SUPERAMENTI ORARI 0

PM,; MEDIA ANNUALE 21
SUPERAMENTI GIORNALIERI 5

A Bari i valori del biossido di azoto e del particolato atmosferico, in linea generale, sono aumentati ed hanno frenato
il trend di miglioramento che Bari sosteneva da almeno sei anni. | valori medi dell'NO, hanno raggiunto il 10% in piu
rispetto all'anno passato, con un incremento del 12% per le stazioni di traffico (Caldarola e Cavour); restano nulli i
superamenti. Per il particolato atmosferico aumentano i valori del PM, , e del PM, , mentre di quest'ultimo diminui-

scono i superamenti del valore limite giornaliero (50 pg/m?, da non superare piu di 35 volte in un anno) che dai 14
dell'anno precedente scendono a 9.

PM;,

ANDAMENTO  \jEp)A  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \jEpjA  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \jEp)A  TRAFFICO FONDO
CONCENTRAZIONI

CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI
w22 10% 12% 6% w2 9% 9%  10% wnnn 8% 8% ---%

CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO MEDIA AL 2022

23ug /m? 0 NEL 2022 23 Hg /m? 9 NEL 2022 1 3 pg /m?

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022 STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

CALDAROLA/KENNEDY




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022 BARI - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

Le concentrazioni di NO, nel

CONCENTRAZIONI
periodo  2006-2022 hanno
subito una drastica riduzione, i
ma non sono stati registrati né .
valori inferiori al limite per la ’
protezione della salute umana - 15
da raggiungere entro il 1° 5
gennaio 2030 - previsti dalla L 2 W E BE E1 AE Dwi @ 25 26 a0 0 @b a o an
proposta europea, né a quelli T D R e s B ) e o 02

indicati dalle linee guida OMS SUPERAMENTI
2021. =

| superamenti di questo inqui- "

nante sono assenti da diverse .

annualita e non destano preoc- N

cupazione. ‘

In merito alle concentrazioni di L o aw B mm s an =p s k e —_——
PM,, e PM, . si registrano valori T

ancora superiori ai due limiti

definiti dalla proposta di norma- CONCENTRAZIONI
tiva europea e dalle linee guida PM10 =

OMS 2021, come per I'NO,,

| superamenti di PM, risultano
invece inferiori sia al limite 15
attuale che al proposto, gia a
partire dal 2018. 0

2006 2007 2008 2009 2010 2m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

== _imite attuale (Direttiva 2008/50/CE) ~ ===Limite proposta Direttiva UE (2030)  ====Linee guida OMS Concentrazione PM10

SUPERAMENTI
60
50
40
30

20 25
10
0
2006 2007 2008 2009 2010 m 012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
= Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE) e Limiite proposta Difettiva UE (2030) Superamenti PM10
CONCENTRAZIONI

Y i,

) /A\,/

2006 2007 2008 2009 2010 2m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

== Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  ==Limite proposta Direttiva UE (2030) === Linee guida OMS

Concentrazione PM2,5




BOLOGNA
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI

VALORI >100: INDICANO UNA

36% 31,5% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
ALTO POTENZIALE INQUINANTE, 9 5 6 9 4
VALORI <100: UNA PREVALENZA DI ] )

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 4, 2 AL 2021 5, 2 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 34,1%  PIUINQUINANTI 9% ELETTRICI
1 7 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE AR SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

23% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 FFERTA TPL
*METRO+TRAM-+FILOBUS+ ,E\JL 2020 3 . 8 9 9 1 5 0/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020

3 9 KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI 10 5 VEICOLI OGNI
y&J ABITANTI 10.000 ABITANTI y&J 10.000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

29 4 M2 OGNI 100 VEICOLI OGNI 65 VEICOLI OGNI
y T ABITANTI 10.000 ABITANTI 10.000 ABITANTI



BOLOGNA - AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

2.316

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT

]
B AUTO EMOTO 58% MOBILITA ATTIVA 29% Il TRASPORTO PUBBLICO 12%

TONNELLATE PER ABITANTE
2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: COMUNE - FONTE: PUMS AL 2013
] ]
B AUTO E MOTO 46% MOBILITA ATTIVA 33% B TRASPORTO PUBBLICO 21%

EMISSIONI CO, DA GASOLIO
PREVISIONI PUMS AL 2030 SUL TOTALE DELLE EMISSION AL 2019
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM<FILOBUS)  erai o6 1000 ABTaNTI AL 2030 FONTE: ISPRA
I 398

FINANZIAMENTI

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030 PNRR / ENC / LEGGE BILANCIO 2022
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030 2,7 MIN €
1 46 CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
d 9,9 mne
PISTE CIGLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030 CICLOVIE URBANE 2020/2021
6 COMUNE

0 MLN €

METROPOLITANE 2020/2021

3 7 3 MLN €
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030 1

STANDARD EUROPEI PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD * TRANVIE 2020/202

MOTORIZZAZIONE 50%

RISPETTO AL 2021 100% '50%

TRASPORTO 100% . X 0

NON INQUINANTE 23% -T7% MLN €

MOBILITA FILOVIE 2020/2021
15 KM . X

ATTIVA oo ke 26% -74%

MOBILITA > 150 vEicoLl 9 0 2

CONDIVISA /10,000 A8 50% -50% y MLN €

RIPARTIZIONE > 65% . ., AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021
MODALE MOBILITA ATTIVA + TPL 94% -11%

DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA DL IENE
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 RREL:Y40 1Y




BOLOGNA - AREA COMUNALE

ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  387.842 140,73 9.783,24 2tk

cxo= RETI CICLABILI

KM TOTALI' AL 2022 & TREND 2021/2022

+13,8

KM AGGIUNTI NEL 2022

SOW 1|CROMOBILITA

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

CAR SHARING

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

2

OPERATORI & TREND 2021/2022
BIKE SHARING

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

N°®MEZZIIN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

TRASPORTO PUBBLICO

2 5 8 DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021

OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 4 3 M I-N
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021

112.731 m

AREE PEDONALI AL 2022

@ Z0NE 30 AL 2022

AL2022 4 senvizi, Strade 30km: 222
29 linee per 18 scuole, Strade 10km: 17
3 aree scolastiche

- COLONNINE ELETTRICHE AL 2022

auto ‘o—e-
ELETTRICHE

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

Attiva tutti i giorni h. 7-20



BOLOGNA - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 :couioo0ssman TASSO DI MORTALITA
[TTT 153 2021

MOTOCICLI  # TREND 2021/2022 HEEEEERENL 0 03 *
9y

MORTI / 1000 ABITANTI

DENSIT\A E TREND 2020/2021
1 47 1 AUTOMOBILI/KM 2 AL 2022 -
AUTOVETTURE 1« E TREND 2021/2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PARCO CIRCOLANTE 3 PEDONI TREND
AL 2021 2020/2021
206.985 AUTOVETTURE AL 2021 TREND 2021/2022
— Il BT
MEUROO 6% MEUROT 1% EURO2 4%  MEURO3 6% 2 ZC??E?GER' *mgm
WEURO4 21% MEUROS 18% 1 EUROG 43% 202012021
9.028 VEICOLI COMMERCIALI AL 2021 TREND 2021/2022 7 CONDUCENTI *TREND
AL 2021 2020/2021

M EUROO 8% EURO 1 3% EURO 2 4% B EURO3 7%
B EURO4 14% M EUROS5 19% EURO 6 45%

58.541 MOTOCICLI AL 2021 TREND 2021/2022 TASSO DI INCIDENTALITA
] S n 202

M EURO O 19% EURO1 11% EURO2 11% M EURO3 36% 4 9

[@_/—5- I

B EURO4 14% M EUROS5 8%

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

ﬁ INCIDENTI BICILETTE
TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE - 099 CENTION SR ANy
4 I —
DISTRIBUZIONE
NUMERO DI MEZZI | BENZINA  [EEETRFIR 871 V¥ 56.013 DELL'INCIDENTALITA AL 2021
/ELTE{%QD 2021/2022 “ 23.552 789
12.664 ¥ 1.150 ¥ 1
61.754 ¥ 6.078 4
17.675 86 1 ¥
1.108 54 304

I AUTOVETTURE 56%

Il AUTOBUS 3%

I VEICOLI COMMERCIALI 8%

Il CGICLOMOTORI 3%

I MOTOCICLETTE 19%
MONOPATTINI 1%



LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022 BOLOGNA - AREA COMUNALE

A Y
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE QUALITA DELL’ARIA
' i S
I
"’ ~ l{‘ ’”\4«’
‘a.‘:/ o N:\‘ ~ % . .,l/’fé:)- >.:’
o BRI A Ay -,
i, T “ "; &, ‘ .lv" ';‘i-.
g Wekw, 1 )
« ' Vf.;f' i
el
3 s SO
:" o % i i s o= pos "
< Chiarini =2 ST ‘Porta San Felice. NO, MEDIA ANNUALE
EESE o, 1/ED1A ANNUALE S Al IS ‘,’:. ] g SUPERAMENTI ORARI
SUPERAMENT! ORARI My e \j USSR PM,, VIEDIA ANNUALE
e byl e SUPERAMENTI GIORNALIERI

PM,, MEDIA ANNUALE ; Lok A 2R
SUPERAMENTI GIORNALIERI Spe e T B L RN s PM,, MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA ANNUALE ~y.
SUPERAMENTI ORARI / SR iy P
PM,, MEDIA ANNUALE Giardini Margherita o~/

el ¢ P
~ 2’

SUPERAMENTI GIORNALIERI
PM,; MEDIA ANNUALE

X,

A Bologna nel 2022 si & vissuto un miglioramento dei valori del biossido di azoto e contemporaneamente un aumen-
to di quelli di particolato. Il trend dell'NO, ritorna negativo dopo uno stop nel 2021, soprattutto nella stazione di
traffico di porta San Felice (-9%), i superamenti rimangono nulli. Per quanto riguarda il particolato atmosferico i
valori medi aumentano tutti, sia nelle due stazioni di fondo che nella stazione di traffico, di circa un microgrammo/-
metro cubo; inoltre, si contano 5 superamenti in pit del limite giornaliero del PM,  arrivando a 33 a Porta San Felice.

PM;,

ANDAMENTO  \iEpjo  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \jEpjA  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \iEpjA  TRAFFICO  FONDO

CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI
w202 -4% -9% -6% w202 4% 4% 9% w202 1% 6% 0%

CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO MEDIA AL 2022

25 Hg /m? 0 NEL 2022 25 Hg /m? 33 NEL 2022 1 6 Hg /m?

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022 STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

PORTA SAN FELICE



CONCENTRAZIONI DEGLI INQUINANTI 2006-2022 BOLOGNA - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

Le concentrazioni di NO, nel

CONCENTRAZIONI
periodo  2006-2022  sono
inferiori al limite attuale dal \
2016, ma non inferiori sia ai 5: e
valori limite da raggiungere = il \A
entro il 1° gennaio 2030 previ- »
sti dalla proposta di direttiva n
europea, sia ai valori delle linee Ly mUe U e 0 HU o8 i NG mie @ mp s 2m il e
guida OMS 2021. Tl e AR o e 0 e 0 o 2
| superamenti sono assenti dal SUPERAMENTI

2007. 2

Le concentrazioni di PM, ; sono
inferiori al limite dal 2008 e "
stabili dal 2018, ma maggiori
dei nuovi limiti (Proposta diret-

tiva europea e linee guida OMS ZU%% AT T T T e e e e o
2021); mentre i superamenti di el O 200G bt O U (030 e (02

PM,, oscillano dal 2014 attorno

al limite dei 35 superamenti e CONCENTRAZION!

dal 2018 risultano inferiori ai PM"] w

nuovi limiti proposti. @

| valori di concentrazione del
PM, ; non risultano inferiori ai
limiti previsti dalla proposta di
normativa e dell'OMS 2021.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

e Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  mmmLimite proposta Direttiva UE (2030)  e==Linee guida OMS Concentrazione PM10

SUPERAMENTI

120

100

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

——Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE) === Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

CONCENTRAZIONI

.\

2 M
15

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 06 2017 2018 2019 2020 2021 022

==L imite attuale (Direttiva 2008/S0/CE) ~ =mm=Limite proposta Direttiva UE (2030) ~ ====Linee guida OMS == Concentrazione PM2.5




CAGLIARI
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI

VALORI >100: INDICANO UNA

44.6% 39,2% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
ALTO POTENZIALE INQUINANTE, 1 1 5
VALORI <100: UNA PREVALENZA DI ] )

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ comune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 2 ,9 AL 2021 3,7 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 94% | PIUINQUINANTI 04%  ELETTRICI
1 7 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE A SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

22,1% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 FFERTA TPL
*METRO+TRAM+FILOBUS+ ,E\JL 2020 5 . 5 6 0 2 20/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020
2 4 KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
o5 ABITANTI 10.000 ABITANTI 10.000 ABITANTI

B AREE PEDONALI AL 2019 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

64 2 M2 OGNI 100 VEICOLI OGNI 4 7 VEICOLI OGNI
y&= ABITANTI 10.000 ABITANTI y 4 10.000 ABITANTI



CAGLIARI - AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.335

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT

I
M AUTO E MOTO 62% MOBILITA ATTIVA 26% Il TRASPORTO PUBBLICO 12%
TONNELLATE PER ABITANTE
2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: COMUNE - FONTE: PUMS AL 2013
I ]
M AUTO E MOTO 63% MOBILITA ATTIVA 20% Il TRASPORTO PUBBLICO 17%
PREVISIONI PUMS AL 2030 FISSION] GO, A GASOLID
SUL TOTALE DELLE EMISSION AL 2019
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)  weTaiooni 1000 ABANTI AL 2030 FONTE: ISPRA
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030 PNRR /FFIN%A/TEZGI[IS‘\IMIEK‘I\EIO 2029
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030 0,8 MLN €
76 CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
4,3 we
PISTE CICLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030 CICLOVIE URBANE 2020/2021
e 13 conun
“TT MIN€
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 [ 11 i3/
“TT MIN€
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPE| PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD * TRANVIE 2020/2021

LI 100% -50%
s - - FIL;V; 2-02322':16
210K 16% -84%
> 150 vecou B 923 108.5 wne

RIPARTIZIONE % . 5 AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021
MOB\LFAGATSTI/\/A +TPL 37% -28%




CAGLIARI - AREA COMUNALE ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  149.092 | 85,55 k1 1.748,35 a0k

o8 RETI CICLABILI TRASPORTO PUBBLICO
91,25

KM TOTALI AL 2022 & TREND 2021/2022 2 5 4 DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
4 2 5 PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021
y

KM AGGIUNTI NEL 2022

3 . OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 1 1 M I-N
s=  MICROMOBILITA TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

AREE PEDONALI AL 2022

36.500 m:

OPERATORI & TREND 2021/2022

K'*2= O izanive piPiepiBus @D ZONE 30 AL 2022

CAR SHARING - - Estensione complessiva 7,8 km?
8 8 AL 2022

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1 - COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
auto ‘0—06-

OPERATORI & TREND 2021/2022

B8 BIKE SHARING ELETTRICHE 2 5 0

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

N°®MEZZIIN FLOTTA & TREND 2021/2022

attiva a seconda della zona in
[pe—— diverse fasce orarie

OPERATORI & TREND 2021/2022



CAGLIARI - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 ccouo00msimant TASSO DI MORTALITA
VEICOLI ATREND 2021/2022 T 111677 2021

MOTOCICLI  # TREND 2021/2022 [T T 111111110 0 05
y

MORTI / 1000 ABITANTI

Y E TREND 2020/2021
DENSITA 1 1 8 0 AUTOMOBILI/KM 2 AL 2021 N
AUTOVETTURE 1§« ETREND 2021/2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PARCO CIRCOLANTE 0 nggg‘ TREND
100.977 AUTOVETTURE AL 2022 TREND 2021/2022 e

HE BT
©0—© M EUROO 9% EURO T 2% EURO 2 6% M EURO 3 10%
B EURO4 25% M EUROS5 16% EURO 6 31%

PASSEGGERI
TREND
4 AL 2021 2020/2021

4.684 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 TREND 2021/2022 4 CONDUCENTI *TREND
E% W EUROO 13% EURO 1 6% EURO 2 10% M EURO 3 15%
W EURO4 19% M EUROS 12% EURO 6 23%
16.429 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022 TASSO DI INCIDENTALITA
L D | A
M EUROO 23% EURO 1 16% EURO 2 14% M EURO 3 27%
M EURO4 11% M EURO5 8%

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE &b 0,08 saoosamn
DISTRIBUZIONE

NUMERO DI MEZZI m 55.601 W 605 15.310 DELL'INCIDENTALITA AL 2021
/ELTE%%QD 2021/2022 “ 2.979 65

44 8 3

38.657 W 3.921 1

Loz n -

378 58 73

I AUTOVETTURE 75%

Il AUTOBUS 0%

I VEICOLI COMMERCIALI 4%

Il CGICLOMOTORI 2%

I MOTOCICLETTE 16%
MONOPATTINI 2%



LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022 CAGLIARI - AREA COMUNALE
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE QUALITA DEI_I_’ARIA

%

NOz MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

(s PM, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

NO, MEDIA ANNUALE

2 P e e [ s S
SUPERAMENTI ORARI g it 15 2 RO PR norati 10k NO, MEDIA ANNUALE 16
PM,; MEDIA ANNUALE AN o] < ey ‘_AQ\?, Jo¥s 3 SUPERAMENTI ORARI 0
SUPERAMENTI GIORNALIERI o IS 543 o g2 1 | PM,; MEDIA ANNUALE 19

PM, ; MEDIA ANNUALE : " ‘ ‘\f\ L > SUPERAMENTI GIORNALIERI 2

A Cagliari, rispetto nell'anno precedente, si nota che i valori di biossido di azoto, dopo uno stop nel 2021, tornano a
scendere con un trend negativo del -18% per i valori medi, -25% dei valori di traffico (stazioni di Donoratico e
Crespellani), -17% dei valori di fondo (unica stazione di fondo di Tuvixeddu), rimangono a zero i superamenti
dell'NO,. Per il particolato atmosferico, in particolare i valori del PM, , la situazione & stabile, ma i superamenti
hanno mostrato un'impennata (da 40 a 70 nella stazione di Crespellani); il PM, . registra un lieve aumento che prose-
gue dal 2019.

PM;,

ANDAMENTO  \iEpjo  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \iEpjA  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \iEpjA  TRAFFICO  FONDO

CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI
w2022 ~18% -25% -17% wna 0% -3% 0% wnam (%o 5% 0%

CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO MEDIA AL 2022

1 4 Hg /m? 0 NEL 2022 26 ug /m? 70 NEL 2022 1 5 ug /m?

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022 STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

CRESPELLANI




CONCENTRAZIONI DEGLI INQUINANTI 2006-2022

CAGLIARI- AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

Le concentrazioni di NO, sono
state sempre minori del limite

attuale, solo nell'ultimo triennio
inferiori anche a 20 pg/m* ma #
non abbastanza da allinearsi a 20
quanto indicato nelle linee I

guida OMS 2021; i superamenti s
minori dei 18 previsti. s

Le concentrazioni di PM, ; sono

state sempre inferiori all'attuale 2
direttiva, ma maggiori ai nuovi "
limiti - proposta della direttiva .
europea e linee guida OMS :
(2021). | superamenti di PM, ‘
invece non sono mai stati sotto )

al limite dei 35 superamenti e
dunque anche ai 18.

CONCENTRAZIONI

PN

\

N

2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

=—Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE) e Limite proposta Direttiva UE (2030) ~ =====Linee quidaOMS  =====Concentrazione NO2

SUPERAMENTI

2008 2007 2008 2009 2010 20m

2012 2013 2014 201§ 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

== _imite attuale (Direttiva 2008/50/CE) === Limite proposta Direttiva UE (2030} == Superamenti NO2

Il PM, ; risulta inferiore al limite
in vigore, ma non al limite PM"] »
proposto nella nuova direttiva

europea e indicato dall'OMS »
2021.

180
160
140
120
100
80
60
40

20

CONCENTRAZIONI

2006 2007

2008 2009 2010 20M 012 2013 2014 2015 206 2017 2018 2019 2020 2021 2022

e imite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  emm=Limite proposta Direttiva UE (2030)  =====Linee guida OMS Concentrazione PM10

SUPERAMENTI

2006 2007 2008

2009 2010 m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 phral 2022

——Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE)  =——mLimite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

CONCENTRAZIONI

\/\

2006 2007 2008 2009 2010 m 2012

===Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 021 2022

== imite proposta Direttiva UE (2030) ~ ====Linee guida OMS  ====Concentrazione PM2,5




CATANIA
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI
VALORI >100: INDICANO UNA

46,6% 39,5% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
woemancranir: 17138 179,3

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana M cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 1 ,9 AL 2021 2,2 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS ) % AUTOBUS
METRI OGNI 69% PIU INQUINANTI 9 3% ELETTRICI
1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE AL 2020 SULTOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
91.49 OFFERTA TPL
¥ 70 NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 0 OFFERTA TPL 2 8 1 8 230/ SUL TOTALE OFFERTO
*METRO+TRAM+FILOBUS+ AL 2020 u o
BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020
0 3 KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI 1 6 VEICOLI OGNI
50 ABITANTI 10.000 ABITANTI , O 10000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

7 8 M2 OGNI 100 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
y O ABITANTI 10.000 ABITANTI 10.000 ABITANTI



CATANIA - AREA COMUNALE

VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT
]

Il TRASPORTO PUBBLICO 7%

[ AUTO E MOTO 67% MOBILITA ATTIVA 26%

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS

M AUTO E MOTO 92% MOBILITA ATTIVA 0% M TRASPORTO PUBBLICO 8%

PREVISIONI PUMS AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)

METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

] 51
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
PISTE CICLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030
] 1,6
DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA’ R SR
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 '760/0
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPEI PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD *
R|SPE§2%§2021 100% -50%
ol 2% 23% 7%

MOBILITA >15 KM . .
ATTIVA 110,000 AB 2% -98%

MOBILITA > 150 vEicoLl )
CONDIVISA /10000 AB 1% 99%
RIPARTIZIONE > 65%

MODALE MOBILITAATT\\7A+TPL 8% -57%

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.299

TONNELLATE PER ABITANTE
AL 2019

EMISSIONI CO, DA GASOLIO
SULTOTALE DELLE EMISSION AL 2019

FONTE: ISPRA

FINANZIAMENTI
PNRR / FNC / LEGGE BILANCIO 2022

2,4 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA

6,7 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
COMUNE

432 MLN €

METROPOLITANE 2020/2021

“TTMINE
TRANVIE 2020/2021

“TTMINE
FILOVIE 2020/2021

78,5 MLN €

AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021



CATANIA - AREA COMUNALE ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  301.104 | 180,88 K’ 1.660,52 2/

o [LENsER TRASPORTO PUBBLICO
KM TOTALI AL 2?22 & TREND 2021/2022 - - - DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
0 PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021

KM AGGIUNTI NEL 2022
3 - OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 7 M I-N

s.== MICROMOBILITA TASSO DI CRESCITA 2020/2021

KM PERCORSI NEL 2021

1.000

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022 °
AREE PEDONALI AL 2022 1 0 . 2 6 6 m2

3

OPERATORI & TREND 2021/2022

50 , T T AL2022 0,978 AL2022

[ C® INIZIATIVE DI PIEDIBUS @D ZONE 10

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1 - COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
auto ‘0—o6-

OPERATORI & TREND 2021/2022
k23] BIKE SHARING ELETTRICHE

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

N°®MEZZIIN FLOTTA & TREND 2021/2022

1 attiva tutti i giorni h 24

OPERATORI & TREND 2021/2022



CATANIA - AREA METROPOLITANA

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 vcco. oo T e
115 Al

MOTOCICLI  # TREND 2021/2022 LT 1111 1226 0 06
)

MORTI / 1000 ABITANTI

Y E TREND 2020/2021
DENSITA 1 29 1
AUTOVETTURE 1§« AUTOMOBILI/KM * AL 2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PARCO CIRCOLANTE PEDONI
2 AL 2021 ;(?532021
233.506 AUTOVETTURE AL 2022 TREND 2021/2022

HEE .
©—© M EUROO 18% EURO 1 4% EURO2 11% W EURO 3 14%
W EURO4 25% M EUROS 11% EURO6 15%

PASSEGGERI
TREND
5 AL 2021 2020/2021

9.322 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 W TREND 2021/2022 1 0 CONDUCENTI )
E% B EUROO 17% EURO 1 9% EURO 2 13% M EURO 3 18%
M EURO4 20% M EUROS5 11% EURO6 11%
TASSO DI INCIDENTALITA

68.187 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022
L] D | A
M EUROO 18% EURO 1 16% EURO2 17% M EURO 3 34%
W EURO4 10% M EURO5 4%

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE - 00,12 Sovsoes ot
DISTRIBUZIONE
NUMERO DI MEZZI [ BENZINA  [ERPIXEINC 1.042 ¥ 64.687 DELL'INCIDENTALITA AL 2021

AL 2022

E TREND 2021/2022 “ 9.673 147 V¥
METANO 2.115 151 ¥
DIESEL 91.212 7.876 WV 1

I AUTOVETTURE 66%

Il AUTOBUS 1%

I VEICOLI COMMERCIALI 3%

Il CGICLOMOTORI 3%

I MOTOCICLETTE 25%
MONOPATTINI 0%

IBRIDE 3.945 68 2
ELETTRICHE 552 38 v 153



LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022 CATANIA - AREA COMUNALE
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE QUAI_ITA DEI_I_’ARIA

oA x
AT

Ve s
et T

i

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENT! GIORNALIERI

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

=

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE ,
SUPERAMENTI GIORNALIERI 27 %

Nella citta di Catania, rispetto ai valori del 2021, si & assistito ad una regressione della situazione relativa all'NO,,
per questo i dati analizzati portano a valori che vedono una crescita del 10%, 8%, 24% rispettivamente per la media
delle stazioni, per le stazioni di traffico (Vittorio Veneto ed Ospedale Garibaldi) e per la stazione di fondo (Parco
Gioeni); restano a zero i valori dei superamenti. Il PM, . rimane stabile, mentre il PM,  subisce un calo percentuale
di 10 punti sulla media e un dimezzamento dei superamenti 2022 rispetto al 2021, passando da 50 a 27 nella stazio-
ne di Ospedale Garibaldi.

PM;,

ANDAMENTO  \iEpjo  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \jEpjA  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \iEpjA  TRAFFICO  FONDO

CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI
wnan 10% 8%  24% w202 =10% -15% -4% awnaz 0% 0% 0%

CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO MEDIA AL 2022

34 Hg /m? 0 NEL 2022 28 Hg /m? 27 NEL 2022 1 3 ug /m?

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022 STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

OSPEDALE GARIBALDI




CONCENTRAZIONI DEGLI INQUINANTI 2006-2022

CATANIA - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

Nel periodo 2006-2022 le CATANIA - CONCENTRAZIONI NO,
concentrazioni di NO, sono
soltanto inferiori ai 40 pg/md ed \/\
i superamenti ai 18 dell'attuale 5:
normativa. . D ——
20 /
Le concentrazioni di PM,, g
nonostante i pochi dati registra- L aw mr m pE IE W5 35 OE Gk oD O @n B B S o an
ti, sono inferiori al limite attuale T D ) o D S0 e a4 oo 02
ma non ai limiti proposti dalla CATANIA- SUPERAMENTI NO,
direttiva europea e alle indica- #
zioni delle linee guida OMS N
2021, i / A
| superamenti di PM, ; sono stati . 7
molto variabili nel tempo, senza i \/
un particolare trend che metta s
in evidenza I'andamento rispet- e e e
to ai limiti attuali e proposti. e O 00RO U (050, e 102

Per il PM,, non ci sono dati
sufficienti per una valutazione.

PMm .

40

CATANIA - CONCENTRAZIONI PM,,

2006 2007 2008 2009 2010 20m 2012 2013 2014 2018 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

e Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  emmmmmLimite proposta Direttiva UE (2030)  ===Linee guida OMS Concentrazione PM10

CATANIA - SUPERAMENTI PM;,

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

—— Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE)  ==—Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

CATANIA - CONCENTRAZIONI PM;5

20
15
10
5
]
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 207 2018 2019 2020 2021 2022
e Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  wmmmmLimite proposta Direttiva UE (2030)  e==Linge guida OMS ~ =——=Concentrazione PM2,5




F I R E N Z E AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI

VALORI >100: INDICANO UNA

38,8% 34,8% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
ALTO POTENZIALE INQUINANTE, 1 8 9 1 0 8 8
VALORI <100: UNA PREVALENZA DI 5 )

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 3,6 AL 2021 4,7 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 46% . PIUINQUINANTI 126%  ELETTRICI
4 1 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE A SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

30,1% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 FFERTA TPL
*METRO+TRAM+FILOBUS+ ,E\JL 2020 B . 8 1 3 3 9 0/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020
KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
2,6 ABITANTI 24,5 10.000 ABITANTI 17,2 10.000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

110,3 hemm 2,7 wowssmwn ~ 108,8 To000sama



FIRENZE - AREA COMUNALE

VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT

[ AUTO E MOTO 60% MOBILITA ATTIVA 31% Il TRASPORTO PUBBLICO 9%

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS

M AUTO EMOTO 75% MOBILITA ATTIVA 0% M TRASPORTO PUBBLICO 25%

PREVISIONI PUMS AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)  METRI 0GNI 1000 ABITANTI AL 2030

] 98

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030

98

RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030

0

PISTE CICLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030
] 5,1
DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA’ ISR

DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 '470/0

OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPEI PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD *

RlspETsTthzozw 100% -50%
NON-lll\EJgIZ;XNTE 39% 1%
i ™ 5
MOBIL;AGATST‘\,((/,A +TPL 25% -40%

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

2.057

TONNELLATE PER ABITANTE
AL 2019

EMISSIONI CO, DA GASOLIO
SULTOTALE DELLE EMISSION AL 2019

FONTE: ISPRA

FINANZIAMENTI
PNRR / FNC / LEGGE BILANCIO 2022

2,7 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021

CITTA METROPOLITANA

4,4 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021

COMUNE

“TTMINE
METROPOLITANE 2020/2021

372,5 MLN €

TRANVIE 2020/202

“TTMINE
FILOVIE 2020/2021

48,4 MLN €

AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021



FIRENZE - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

361.619 102,41 kv 3.597,49 ab/km?

cxo= RETI CICLABILI

KM TOTALI' AL 2022 & TREND 2021/2022

+2

KM AGGIUNTI NEL 2022

MICROMOBILITA

1 650

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

4

OPERATORI & TREND 2021/2022
CAR SHARING

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

2

OPERATORI & TREND 2021/2022
BIKE SHARING

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

N°MEZZI'IN FLOTTA & TREND 2021/2022

o

OPERATORI & TREND 2021/2022

TRASPORTO PUBBLICO
1 8 4 3 DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
, TASSO DI CRESCITA 2020/2021
PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021
OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 1 8 M I_N
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021

411.422 w

AREE PEDONALI AL 2022

C® INIZIATIVE DI PIEDIBUS @D ZONE 30 AL 2022

== AL2022 135 Km

5 COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
auTo lo—@-
ELETTRICHE

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

Settori A,B,0 lun-ven 7:30-20:00, sab
7:30-16:00. Estate settori A,B,0 si
aggiungono anche i settori F e G con
giov, ven, sab dalle 23:00 alle 3:00



FIRENZE - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 :couioo0ssman TASSO DI MORTALITA
[TTT 1550 2021

MOTOCICLI  # TREND 2021/2022 | T T T 1111209 0 04
y

MORTI / 1000 ABITANTI

DENSIT\A E TREND 2020/2021
1 940 AUTOMOBILI/KM 2 AL 2022 i
AUTOVETTURE 1« E TREND 2021/2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PARCO CIRCOLANTE 0 PEDONI TREND
AL 2021 2020/2021
198.729 AUTOVETTURE AL 2022 TREND 2021/2022
— [ N
PASSEGGERI
[©@—© WEWROOT% MWEUROT 1%  EURO2 4% M EURO3 6% 1 AL 2071 * e
WEURO4 20% MEURO5 18% M EURDG6 43%
8.728 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 W TREND 2021/2022 1 2 CONDUCENTI )
[@__% MEUROO 7% WEUROT 2%  EURD2 4% M EURO3 7%

B EURO4 13% M EUROS5 16% EURO 6 48%

75.750 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022 TASSO DI INCIDENTAI'ITA
HE s A
M EUROO 15% EURO1 7% EURO 2 8% M EURO 3 39% 5 5

W EURO4 20% M EUROS 9%

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

INCIDENTI BICILETTE

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE —Fo- 0,8 OGNI 1000 ABITANTI
= = s DISTRIBUZIONE

NUMEROQ DI MEZZI 102.001 ¥ 1.393 72.780 DELL'INCIDENTALITA AL 2021

AL 2022
| cpL_ ERPXIE 439
METANO 4.467 ¥ 392 3

E TREND 2021/2022
v
IBRIDE 11.028 99 8 ¥
ELETTRICHE 1.065 147 ¥ 41

67.332 ¥ 6.257 ¥ 7
I AUTOVETTURE 52%

Il AUTOBUS 1%

I VEICOLI COMMERCIALI 3%

M CGICLOMOTORI 5%

I MOTOCICLETTE 30%
MONOPATTINI 1%




LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE

FIRENZE - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

PM, ; MEDIA ANNUALE .
i R, w
- : “1;+Viale Ugo Bassi «
SUPERAMENTI ORARI o e (FFCL i AN Y - S ATl 5%
PM,, MEDIA ANNUALE ¢ : 7 s
SUPERAMENTI GIORNALIERI

e

SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

PM, ; MEDIA ANNUALE

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI 4 4

Nel capoluogo Toscano si assiste ad un aumento generale sia dei valori di concentrazione del particolato atmosferi-
co che di quelli relativi al biossido di azoto. Per il PM, , dopo una lunga scia positiva di decrescita, nel 2022 si
registra un aumento dei valori medi dell'8% ( da 12 a 13 pg/m?®). Sulla stessa onda viaggiano i valori medi del PM,,
che nel 2021 si stabilizzano e nel 2022 subiscono un aumento del 15% (da 20 pg/m? a 23), con essi anche i supera-
menti nella stazione di traffico di Mosse arrivano a 19 (13 nel 2021). Anche I'NO, non & da meno e subisce un lieve
aumento, tranne nelle stazioni di fondo (Bassi e Boboli) dove si registra un -5%.

PM;,

concl:zmmg:m MEDIA TRAFFICO FONDO
221202 19% 23% 11%

CONCAE’:‘[;‘::‘ZEITJTN(: MEDIA TRAFFICO FONDO
01202 0% 5% -5%

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022

CONCAE’:RQ'X;%T':: MEDIA TRAFFICO FONDO
2021202 18% 8% 9%

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022

SUPERAMENTI
VALORE LIMITE ORARIO

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO

SUPERAMENTI

33 ug /m? 0 NEL 2022

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

23 pg /mé 1 9 NEL 2022

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

MOSSE

13 g /md




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022 FIRENZE - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

A partire dal 2019 le concentra- CONCENTRAZIONI
zioni di NO, rientrano nei limiti
della normativa in vigore, /\
ciononostante non rientrano 5:
nei limiti proposti dalla nuova 2 N
direttiva e dalle linee guida piu 2
stringenti dell'OMS 2021. 1
| superamenti di questo inqui- L mr om mw mw Dn au aw mw o @u @%@ on wm am
nante sono prossimi allo zero el O SRS e e e U ) e G O e 2
dal 2013. SUPERAMENTI
*
Le concentrazioni di PM,; non ;
hanno mai superato il limite t / A
attuale e negli ultimi anni . 7
risultano molto vicine ai 20 5 \/
pg/mé, dunque idonee a rispet- s
tare 'eventuale limite che andra e e e
raggiunto entro il 2030. Tl B BRI e e D U (030 e 2

| superamenti del PM, , seppur CONCENTRAZIONI
elevati fino al 2014, nell'ultimo PM"] -

40

triennio sono prossimi al limite N
di 20 pg/m® (limite definito w

nella proposta della nuova . o
direttiva europea); diversamen- 18
te le concentrazioni di PM,, .
sono state superiori ai 10 Ve e e s e e wm am am
ug/ms_ —— Limite attuale (Direttivo 2008/S0/CE)  mmmmLimite proposta Difettiv U (2030)  mmmmLinee guica OMS Concentazione PMITO
SUPERAMENTI

0

»

@

“

2 -

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 022

——Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE) ~ ==Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

MILANO - CONCENTRAZIONI PM,5

20

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 207 2018 2019 2020 2021 2022

e Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  wmmmmLimite proposta Direttiva UE (2030)  e==Linge guida OMS ~ =——=Concentrazione PM2,5




G E N 0 VA AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI
VALORI >100: INDICANO UNA
38% 36,7% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
w1208 119,8

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 2,8 AL 2021 3, 1 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 61% PIUINQUINANTI 549,  ELETTRICI
5 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE AL SUL TOTALE

AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS

*METRO+TRAM+FILOBUS

*FINO AD EURO 5

TOTALE
OFFERTA TPL

13,3% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 FFERTA TPL
RO TRAMAEILOBUS: RL 2000 4 i 7 8 4 1 8 0/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020

0 5 KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI 1 z VEICOLI OGNI
s &J ABITANTI 10.000 ABITANTI y& 10.000 ABITANTI

S.B AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

7 6 M2 OGNI 100 1 8 VEICOLI OGNI 1 3 VEICOLI OGNI
y U ABITANTI y 10.000 ABITANTI 3 10.000 ABITANTI



GENOVA - AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: CITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT
] ]

[ AUTO EMOTO 51% MOBILITA ATTIVA 29% B TRASPORTO PUBBLICO 20%

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS

M TRASPORTO PUBBLICO 19%

M AUTO EMOTO 54% MOBILITA ATTIVA 27%

PREVISIONI PUMS AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)

METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
PISTE CIGLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030
] 0,8
DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA’ SR
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 '690/0
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPE PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD *
R|SPE§2‘Z?_ZOZT 100% -50%
NON]”\EJSZ:\NTE 1 8% -82%

MOBILITA >10 KM . .
ATTIVA 110,000 AB 5% -95%

MOBILITA > 200 vEicoLl )
CONDIVISA /10000 AB 2% 98%
RIPARTIZIONE > 65%

MODALE MOBILITAATT\\7A+TPL 46% -19%

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.906

TONNELLATE PER ABITANTE
AL 2019

69,8%

EMISSIONI CO, DA GASOLIO

SULTOTALE DELLE EMISSION AL 2019

FONTE: ISPRA

FINANZIAMENTI
PNRR / FNC / LEGGE BILANCIO 2022

1 6 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA

6 4MLN€

CICLOVIE URBANE 2020/2021
COMUNE

441,9 we

METROPOI.ITANE 2020/2021

“TTMINE
TRANVIE 2020/2021

173,71 wwe

FILOVIE 2020/2021

51,5 MLN €

AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021



GENOVA - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

DENSITA AL 2022

2.325,16 ab/km?

ABITANTI AL 2022

961.203

ESTENSIONE AL 2022

243,6

cxo= RETI CICLABILI

KM TOTALI' AL 2022 & TREND 2021/2022

+(,2

KM AGGIUNTI NEL 2022

SOW 1|CROMOBILITA

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

CAR SHARING

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022
zo) BIKE SHARING

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022
SCOOTER SHARING

N°MEZZI'IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022

TRASPORTO PUBBLICO
1 8 0 5 DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
, TASSO DI CRESCITA 2020/2021
PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021
OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO z 5 M I_N
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021

AREE PEDONALI AL 2022 46,51 m2

ga= @ INIZIATIVE DI PIEDIBUS @D ZONE 30

3 AL 2022 5 AL2022

5 COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
auTo lo—@-

ELETTRICHE -

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

9 zone ZTL
la circolazione nel 2022 era vietata per le seguenti
categorie: autoveicoli privati alimentati a benzina M1
di categoria emissiva inferiore o uguale a Euro 1;
autoveicoli privati ad alimentazione diesel M1 di
categoria emissiva inferiore o uguale a Euro 2;
ciclomotori e motocicli di categoria emissiva inferiore
a Euro 1; ciclomotori e motocicli a motore termico a
due tempi di categoria inferiore o uguale a Euro 1



GENOVA - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 cicouio0ossman TASSO DI MORTALITA
ISP | [ [ [ 1475 2021

MOTOCICLI  # TREND 2021/2022 LT T L] 1267 0 02 *
y

MORTI / 1000 ABITANTI

DENSIT\A E TREND 2020/2021
1 0 9 4 * AUTOMOBILI/KM 2 AL 2022 =
AUTOVETTURE 1« E TREND 2021/2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PARCO CIRCOLANTE | B
AL 2021 2020/2021
266.597 AUTOVETTURE AL 2022 & TREND 2021/2022
i ———— PASSEGGERI
@—© WERO07% WEUROT 2%  EURO2 5%  MEURO3 8% Ao sy
WEURO4 23% MEURO5 18% 1 EUROG 36%
12.335 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 TREND 2021/2022 6 CONDUCENTI *TREND
AL 2021 2020/2021

E% M EUROO 8% EURO 1 5% EURO 2 9% B EURO3 11%
B EURO4 17% M EUROS5 16% EURO 6 32%

149.691 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022 TASSO DI Izr‘oczl?ENTALITA
] S n

M EUROO 17% EURO 1 8% EURO 2 8% M EURO 3 36%

M EURO4 19% M EUROS5 10%

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE b (), 3 b sstom
DISTRIBUZIONE
NUMERO DI MEZZI 147.623 V¥ 3.212 138.618 DELL'INCIDENTALITA AL 2021

AL 2022
BT s 538

E TREND 2021/2022 -
2.348 ¥ 253 4
92.807 ¥ 8.021 3
15.016 161 1
780 150 ¥ 1.505

I AUTOVETTURE 42%

Il AUTOBUS 6%

I VEICOLI COMMERCIALI 6%

Il CGICLOMOTORI 2%

I MOTOCICLETTE 41%
MONOPATTINI 0%




LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

 NO, MEDIA ANNUALE 16 e Ko .
H  SUPERAMENTI ORARI 0 [MEMEEa NO, MEDIA ANNUALE
@7 A S ', ey ,.
X PM,, MEDIA ANNUALE
A}
7 ALE
NO, MEDIA ANNUALE L2 B b '
SUPERAMENTI ORARI o NO, MEDIA ANNUALE

PM,; MEDIA ANNUALE SUPERAMENTI ORARI
SUPERAMENTI GIORNALIERI ;

o3

SUPERAMENT! ORARI

GENOVA - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

SUPERAMENTI GIORNALIERI

§ NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI
PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI
PM, ; MEDIA ANNUALE

, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

0, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENT! ORARI
PM, ; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI
PM, ; MEDIA ANNUALE

A Genova, in relazione al biossido di azoto, la situazione media & stabile dal 2021 e rimane, in linea generale, invaria-
ta nel 2022 (valore medio 31 pug/mé?, valore di traffico 42 pg/m?, valore di fondo 17 pg/méd); inoltre si contano 4 supe-
ramenti del limite orario (200 pg/m3 media oraria da non superare per piu di 18 volte all'anno) nella stazione di
traffico di Corso Europa, dopo due anni di valori nulli. Il PM,  ha subito un lieve incremento, in andamento contrario
agli anni precedenti, mentre i valori relativi alla concentrazione del PM, . rimangono stabili.

PM;o

ANDAMENTO

CONCENTRAZIONI
-6% w1202 6% 11%

ANDAMENTO

CONCENTRAZIONI o 0
w202 0% 0%

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022

31 pg /md 4 NEL 2022

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

CORSO EUROPA

MEDIA TRAFFICO FONDO MEDIA TRAFFICO FONDO ANDAMENTO

concDAMENTO \/EDi5 TRAFFICO FONDO
6% 01202 0% 0% 0%

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022

11 g /md

SUPERAMENTI
VALORE LIMITE ORARIO

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022

1 9 ug /m?® 5 NEL 2022

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

CORSO BUENOS AIRES/QUARTO

SUPERAMENTI
LIMITE GIORNALIERO




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022

GENOVA - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

La citta Q| Qel_mva _regls_trg CONCENTRAZIONI
concentrazioni di NO, inferiori
al limite dell'attuale normativa
. . 50
dal 2019, seppur superiore ai .
20 pg/m3; mentre i superamen- m e
ti sono inferiori dal 2013 ai 18 5
consentiti  dall'attuale e 1
dall'iPOtESi di normativa' * 2006 2007 2008 2009 2010 m 012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 202 2022
s imite attuale (Direttiva 2008/50/CE) e Limite proposta Direttiva UE (2030) | inee guida OMS e Concentrazione NO2
Le concentrazioni di PM, ; sono SUPERAMENTI
nettamente minori al limite .
45
attuale ed oscillano tra il limite «
proposto dal parlamento euro- N
peo e il valore raccomandato »
20
dall'OMS (2021). 1 \/
. . . 10
| superamenti rientrano nei 18 :
(Iimite dEﬁnito da"a prOPOSta i 2006 2007 2008 2009 2010 am 012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 rlival 2022
dl normativa europea) dal = imite attuale (Direttiva 2008/50/CE) ~ =====Limite proposta Direttiva UE (2030)  =====Superamenti NOZ
2018.
. . CONCENTRAZIONI
Il PM,,, sebbene inferiore al PM][] »
- . ! 40
limite attuale, non scende .
sotto i 12 pg/m?. »
25
20
15
5
: 2006 2007 2008 2009 2010 am 2012 2013 2014 2015 2016 2007 2018 2019 2020 200 2022
| imite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  ====Limite proposta Direttiva UE (2030)  ====Linee guida OMS Concentrazione PM10
SUPERAMENTI
100
80
70
60
50
a0
30 =
20
10
‘ 2006 2007 2008 2009 2010 20m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 200 2022
= Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE) = _imite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10
GENOVA - CONCENTRAZIONI PM,;5
30
25
20
1§ /\/\/
0
§
U omson e me o g s s o mg o o gm o




M ES S I N A AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI

VALORI >100: INDICANO UNA

44 5% 40,3% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
ALTO POTENZIALE INQUINANTE, 1 6 7 1 4 7 6
VALORI <100: UNA PREVALENZA DI 5 )

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmmerRopourane M cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 1 ,7 AL 2021 2 ,3 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 24% "~ PIUINQUINANTI 1799  ELETIRICI
5 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE AR SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

18,5% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 FFERTA TPL
*METRO+TRAM+FILOBUS+ ,E\JL 2020 1 . 44 3 3 2 0/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020

0 3 KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI 0 9 VEICOLI OGNI
y & ABITANTI 10.000 ABITANTI y&J 10.000 ABITANTI

S.B AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

41 M2 OGNI 100 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
ABITANTI 10.000 ABITANTI 10.000 ABITANTI



MESSINA - AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.376

] N
B AUTO EMOTO 76% MOBILITA ATTIVA 19% Il TRASPORTO PUBBLICO 5%
TONNELLATE PER ABITANTE

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: COMUNE - FONTE: PUMS AL 2013
] ]
B AUTO E MOTO 66% MOBILITA ATTIVA 14% Il TRASPORTO PUBBLICO 20% @

PREVISIONI PUMS AL 2030 FVISSION] GO, DR GASOLI

SUL TOTALE DELLE EMISSION AL 2019

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)  werei ooNI 1000 ABITANTI AL 2030 FONTE: ISPRA

FINANZIAMENTI

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030 PNRR / FNC / LEGGE BILANCIO 2022
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030 1 2 MLN €
35 CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
6 0 MLN €
PISTE CIGLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030 CICLOVIE URBANE 2020/2021
E— 43 coue
0 MLN €
DIVARIU RISPETI'O AI.I.,OBIET"VO DI CI.ITA, INDICE SINTETICO METROPOLITANE 2020/2021
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 [ 1! /13

0 MLN €
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPEI PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD * TRANVIE 2020/2021

MOTORIZZAZIONE 50%

RISPETTO AL 2021 100% '50%

TRASPORTO 100% . X 0

NON INQUINANTE 33 /° '67 /0 M I-N €

MOBILITA FILOVIE 2020/2021
15 KM . X

ATTIVA oo ke 2% -98%

MOBILITA > 150 vEicoLl 5 5 6

CONDIVISA /10,000 A8 1% -99% y MLN €

RIPARTIZIONE % . . AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021
MOB|L;A6AT5T(/A+TPL 34% -31%




MESSINA - AREA COMUNALE ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  221.246 211,23 1.052,54 abkny

o8 RETI CICLABILI TRASPORTO PUBBLICO
1.160

KM TOTALI AL 2022 & TREND 2021/2022 - DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021

KM AGGIUNTI NEL 202T

OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO

TASSO DI CRESCITA 2020/2021

SO \||CROMOBILITA
KM PERCORSI NEL 2021

59857 m?

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

AREE PEDONALI AL 2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

CAR SHARING

C® INIZIATIVEDI PIEDIBUS @D ZONE 30 AL 2022

== AL2022 1924 km

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

- - COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
e
AUTO "©—@©

OPERATORI & TREND 2021/2022

£ BIKE SHARING FLETTRICHE 29 8

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

N°®MEZZIIN FLOTTA & TREND 2021/2022

sospesa dal 9 febb al 31 marzo 2021
- - e dal 4 maggio al 30 giugno 2021

OPERATORI & TREND 2021/2022



MESSINA - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 vecounooomsmanm
VEICOLI A TREND 2021/2022 1 1 1 1660

MOTOCICLI  # TREND 2021/2022 LT 1T 1L 111189

DENSITA

AUTOVETTURE 691 ,2 ETRED 20212000
PARCO CIRCOLANTE

146.003 AUTOVETTURE AL 2022
HE T
©—© M EUROO 12% EURO T 3% EURO 2 8% M EURO 3 12%
W EURO4 25% M EUROS 15% EURO 6 25%

TREND 2021/2022

4.613 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 TREND 2021/2022

[:%- I

B EUROO 17% EUROT 9% EURO2 13% M EURO3 17%
B EURO4 21% M EUROS5 9% EURO 6 12%

41.824 MOTOCICLI AL 2022

M EUROO 17% EURO 1 14%
W EURO4 13% M EUROS 9%

TREND 2021/2022

EURO2 14% M EURO3 33%

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE

NUMERO DI MEZZI m 79.569 WV 822 V¥ 39.587
AL 2022
E TREND 2021/2022 “ 4.755 94
METANO 574 38 ¥ 1
DIESEL 57.677 ¥ 3.640 1
IBRIDE 3.118 17
ELETTRICHE 294 2 148

TASSO DI MORTALITA
2021

MORTI / 1000 ABITANTI

E TREND 2020/2021

TASSI MORTALITA PER RUOLO
PEDONI
z AL 2021 ;(?532021

2 PASSEGGERI
AL 2021

TREND
202072021

CONDUCENTI
TREND
1 0 AL 2021 2020/2021

1

TASSO DI INCIDENTALITA
2021

3,3

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

ﬁ 0 16 INCIDENTI BICILETTE
y OGNI 1000 ABITANTI

DISTRIBUZIONE
DELL'INCIDENTALITA AL 2021

I AUTOVETTURE 64%

Il AUTOBUS 1%

I VEICOLI COMMERCIALI 5%

Il CGICLOMOTORI 2%

I MOTOCICLETTE 25%
MONOPATTINI 0%




LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022 MESSINA - AREA COMUNALE
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE QUAI_ITA DEI_I_’ARIA

Rl <R P TR
‘;-.\».s-rﬁ‘ N }‘ 'i.:tw_ !
NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

Nella citta di Messina il biossido di azoto subisce un aumento generale, ma in particolare nella stazione di fondo di
Villa Dante (+18% passando da 17 a 20 pg/m?), zero i superamenti del limite orario.

Al contrario, per il particolato atmosferico, rimangono stabili i valori del PM, , e scendono quelli del PM,  in media
del 13%, cosi come i superamenti del limite giornaliero che da 22 passano a 15 (stazione Boccetta).

PM;o

cowcﬁﬁﬂ%ﬁ MEDIA TRAFFICO FONDO concAE':ﬁmg:Jm MEDIA TRAFFICO FONDO Com‘gmr;’m MEDIA TRAFFICO FONDO
w02 9% 4%  18% w1202 =13% 9% -12% o100 0% --- 0%

CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO MEDIA AL 2022

24 ug /m? 0 NEL 2022 21 Hg /m? 15 NEL 2022 1 1 ug /m?

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022 STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

BOCCETTA




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022

MESSINA - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

Nonostante non disponibili
tutti 1 dati del periodo
2006-2022 le concentrazioni di
NO, sono inferiori al limite
attuale dal 2015, ma non ai
valori limite per la protezione
della salute umana da raggiun-
gere entro il 1° gennaio 2030
previsti dalla proposta di diret-
tiva europea, né a quelli indica-
ti dalle linee gquida OMS 2021.
Diversamente, i superamenti di
NO, sono inferiori al limite dei
18.

Le concentrazioni di PM, ; sono
particolarmente vicine al limite
dei 20 pg/m3, come anche i
superamenti  sono  quasi
sempre inferiori sia ai 35 che ai
18 (limite definito dalla propo-
sta della nuova normativa).

Per il PM,, non ci sono dati
sufficienti per una valutazione.
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2006 2007 2008 2009 2010 20M 2 2013 2004 2015 2006 2017 08 2019 2020 2021 2022

— Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE) =L imite proposta Difeltiv UE (2030)  mmmmmLinee guida OMS Concentrazione PM10

SUPERAMENTI

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

—— Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE)  ==—Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

CONCENTRAZIONI

2006 2007 2008 2009 2010 20M 012 2013 2004 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2071 2022

= Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE) ~ em=eLimite proposta Direttiva UE (2030)  ==eLinee guida OMS == Concentrazione PM25




M I LA N 0 AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI

VALORI >100: INDICANO UNA

29.9% 28,2% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
ALTO POTENZIALE INQUINANTE, 1 1 1 1 1 6 6
VALORI <100: UNA PREVALENZA DI 5 J

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

~~2.)  AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 4,7 e 6,0 2021
| comuke

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE* AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 62% | PIUINQUINANTI® 5 90 ELETTRICI
2 1 z 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE a0 SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

81,4% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020
*METRO+TRAM+FILOBUS+ ,E\JII_: FZEURQBA TP 1 5 " 8 5 2 8 0 o/ 0 S IO OrTER

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020
KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
2,1 ABITANTI 27,0 10.000 ABITANTI 19,2 10.000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

55,0 i 32,6 wowmmn 111, tos00smm



RIPARTIZIONE MODALE -

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT

[ AUTO EMOTO 61%

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS

MOBILITA ATTIVA 28%

M AUTO EMOTO 41%

MOBILITA ATTIVA 20%

PREVISIONI PUMS AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO)

RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM)

RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS)

PISTE CICLABILI

DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA’
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030

MOTORIZZAZIONE
PRIVATA
TRASPORTO
PUBBLICO
MOBILITA
ATTIVA

MOBILITA
CONDIVISA

RIPARTIZIONE
MODALE

OBIETTIVO 2030
STANDARD EURGPEI

50%

RISPETTO AL 2021

100%

NON INQUINANTE

>10 KM

/10.000 AB

> 200 veicoLl
/10.000 AB

>65%

MOBILITA ATTIVA + TPL

FONTE ISTAT

MILANG - AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.572

TONNELLATE PER ABITANTE
AL 2019

Il TRASPORTO PUBBLICO 11%

Il TRASPORTO PUBBLICO 39%

EMISSIONI CO, DA GASOLIO
SULTOTALE DELLE EMISSION AL 2019

FONTE: ISPRA

METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

261

FINANZIAMENTI
METRIOGNI 1000 ABITANTI ALi‘E PNRR / FNG / LEGGE BILANCIO 2022
5,6 mne

1 57 CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA

METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

28 1 3,6 MLN €

KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030 CICLOVIE URBANE 2020/2021

3,5 COMUNE

732 MLN €

INDICE SINTETICO METROPOLITANE 2020/2021
-32%
1 39 MIN €
STATO DIVARIO AL 2030
PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD * TRANVIE 2020/2021
100% -50%
81% -19% 1 8 MLN €
FILOVIE 2020/2021
21% -79%
95°% 5% 249 MLN €
AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021
59% -6%



MILANO - AREA COMUNALE . ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SUI.I.A MOB".'TA 1.349.930 182,07 km? 7549,70 ab/km?

o8 RETI CICLABILI TRASPORTO PUBBLICO

KM TOTALI AL 2022 & TREND 2021/2022 2 5 0 3 DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
, TASSO DI CRESCITA 2020/2021
+ 1 4 PASSEGGERI/ABITANTI AL 2019

KM AGGIUNTI NEL 2020

OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 1 5 4 M lN
MICROMOBILITA TASSO DI CRESCITA 2020/2021
2 5 0 KM PERCORSI NEL 2021

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

AREE PEDONALI AL 2020

845.112 m

@ INIZIATIVE DI PIEDIBUS @ 70NE 30

OPERATORI & TREND 2021/2022
11 plessi scolastici coinvolti al 31/12/2022 per un 2.525.632 m?

==5] CAR SHARING
totale di 16 linee con circa 95 bambini di scuole
2 7 3 1 primarie di primo grado coinvolti

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022
COLONNINE ELETTRICHE

OPERATORI & TREND 2021/2022
me 1.927

BIKE SHARING ELETTRICHE

17 930

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

5

OPERATORI & TREND 2021/2022
SCOOTER SHARING
4.370

N°®MEZZIIN FLOTTA & TREND 2021/2022

4 ¥

OPERATORI & TREND 2021/2022

ZONE A TRAFFICO LIMITATO LOW EMISSION ZONES

Area B: 129,778m 2 attiva lun-ven
7:30-19:30 festivi escl.,

Area C: 11,157Km 2 lun-ven
7:30-19:30 festivi escl.



MILANO - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 vccov oo TASSO DI MORTALITA

VEICOLI A TREND 2021/2022 [ TTT 1507 2021
MOTOCICLI ~ TREND 2021/2022 LT LT 1111139 0 0 2
5

MORTI / 1000 ABITANTI

E TREND 2020/2021

DENSITA 3 760 AUTOMOBILI/KM ? AL 2022 .
AUTOVETTURE ¥« E TREND 2021/2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PARCO CIRCOLANTE | e
AL 2021 2020/2021
684.613 AUTOVETTURE AL 2022 TREND 2021/2022
e —— PASSEGGERI
©—0© B EUROO 11% EURO 1 2% FURO2 4%  MEURO3 6% AL 2021 ;g;')“/gm
WEURO4 19% MEURD5 16% 1 EURD6 41%
26.203 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 TREND 2021/2022 22 CONDUCENTI )
[@__g WEUROO 10% MEUROT 4%  EURD2 6%  MEUROS 7%
WEURO4 14% MEURD5 19% 1 EURD6 40%
TASSO DI INCIDENTALITA

187.549 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022
R D | A
M EUROO 20% EURO 1 9% EURO 2 9% M EURO 3 34%
W EURO4 16% M EURO5 8%

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

INCIDENTI BICILETTE

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE - 0,9 OGNI 1000 ABITANTI
= = s DISTRIBUZIONE

NUMERO DI MEZZI m 406.546 4.368 173.496 DELL'INCIDENTALITA AL 2021

AL 2022

SR 2027 GPL 36.664 1.426 0
6.637 1.762 9
173.816 ¥ 18.034 21
55.733 403 1 ¥
5.088 209 5.889

I AUTOVETTURE 53%

Il AUTOBUS 1%

I VEICOLI COMMERCIALI 6%

Il CGICLOMOTORI 3%

I MOTOCICLETTE 22%
MONOPATTINI 4%



LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022

MILANO - AREA COMUNALE
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE

QUALITA DELL’ARIA

Ay
Viale:Marche™

i :
S |
2L g 2
NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENT! ORARI
| PM,, MEDIA ANNUALE %
SUPERAMENTI GIORNALIERI 4 o e — X
PM, . MEDIA ANNUALE / b NG i NO, MEDIA ANNUALE
25 .4 SERNE SUPERAMENTI ORARI
; PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI
PM?,E MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM, , MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

PM, ; MEDIA ANNUALE

4

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

"o |

¢ facEll = G Lo, S
{:“ -'ylele{nlgu ’_" . NO, MEDIA ANNUALE
° .\:».;-. —

SUPERAMENTI ORARI

Nel capoluogo lombardo assistiamo ad un aumento dei valori del particolato atmosferico, sia PM, . (+5% valore
medio) che PM,  (+13% valore medio, da 31 a 35 pg/m?), dove anche superamenti del limite giornaliero scattano da
61 ad 84 nella stazione Senato. Dai dati analizzati del biossido di azoto, al contrario, si rileva una piccola decrescita

generale rispetto al 2021 nelle stazioni urbane di traffico (valori medi -3%, valori di traffico -5%, valori di fondo +3%),
zero i superamenti del limite relativo alI'NO,,.

PM;,

CONCENAREN)  MEDIA  TRAFFICO ~ FONDO cowcﬁugaﬁﬁm MEDIA TRAFFICO FONDO conc‘l\z':#ar;ﬁm MEDIA TRAFFICO
w202 -3% 5% 3% w1202 13% 9% 7% o100 D% 0%

CONCENTRAZIONE
LIMITE GIORNALIERO MEDIA AL 2022

38 ug /m? 0 NEL 2022 35 ug /m? 84 NEL 2022 23 ug /m?

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022 STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

SENATO

CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022 MILANQ - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

La citta di Milano ha ottenuto CONCENTRAZIONI

miglioramenti nelle concentra-

zioni, tuttavia non sufficienti a .

raggiungere i limiti proposti @ N/\
dalla futura normativa e delle “

linee guida dell'OMS (2021). i

Nonostante le concentrazioni di e e e
PM,, dal 2018 sono inferiori al e
limite attuale, ad oggi sono SUPERAMENTI

nettamente superiori ai valori "

limite per la protezione della ;)

salute umana da raggiungere

entro il 1° gennaio 2030, previ- ®

sti dalla proposta di direttiva )

europea e a quelli indicati dalle »

linee guida OMS 2021. e mn
| superamenti, seppur ridotti A D RS e g i U (080 e 02

negli anni, sono tutt'ora ecce-
denti ai 35 consentiti.
CONCENTRAZIONI
- PM; -
Le concentrazioni di PM,, dal
2018 sono inferiori al limite dei “ < &
25 pg/m?®, ciononostante occor- »
re fare molta strada per raggiun- x
gere gli obiettivi previsti dalla &
proposta di normativa. 0

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 215 2016 2017 08 2019 2020 207 2022

e Limiite attuale (Direttiva 2008/50/CE) s Limite proposta Direttiva UE (2030) el inee guida OMS Concentrazione PM10

SUPERAMENTI
180
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20

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 022

——Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE) === Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10
CONCENTRAZIONI
e W
20
15
10
5

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

oL ifmite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  wmmmm=Limite proposta Direttiva UE (2030)  e=mLinee guida OMS ~ ===Concentrazione PM2,5




N A P 0 L I AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI

VALORI >100: INDICANO UNA

38,5% 31,9% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
ALTO POTENZIALE INQUINANTE, 1 5 7 9 1 7 8 4
VALORI <100: UNA PREVALENZA DI 5 J

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ comune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 1 ,5 AL 2021 1 ,3 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 78% | | PIUINQUINANTI 0% ELETTRICI
4 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE AL SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

67,2% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020
AMETRO+TRAM+FILOBUS ,E\)II_: FZEURQBA TP 1 n 9 8 2 6 7 0/ 0 ST O

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020
0 2 KM OGNI 10.000 11.1 VEICOLI OGNI 0 4 VEICOLI OGNI
o & ABITANTI o | 10.000 ABITANTI o&F 10.000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

46 9 M2 OGNI 100 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
yJ ABITANTI 10.000 ABITANTI 10.000 ABITANTI



NAPOLI - AREA COMUNALE

VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT

I AUTO EMOTO 55% MOBILITA ATTIVA 31% Il TRASPORTO PUBBLICO 13%

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS

M AUTO EMOTO 42% MOBILITA ATTIVA 24% I TRASPORTO PUBBLICO 34%

PREVISIONI PUMS AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)

METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
PISTE CICLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030
DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA’ e s
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 RS i/
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPEI PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD *
RlspETsTthzozw 100% -50%
NON]”\EJSZ:\NTE 67% -33%
MOBIL;AGATST(\,((/,A+TPL 58% 1%

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.023

TONNELLATE PER ABITANTE
AL 2019

EMISSIONI CO, DA GASOLIO
SULTOTALE DELLE EMISSION AL 2019

FONTE: ISPRA

FINANZIAMENTI
PNRR / FNC / LEGGE BILANCIO 2022

6,4 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA

1 4,3 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
COMUNE

1.094 e

METROPOLITANE 2020/2021

67 MLN €
1

TRANVIE 2020/202

15 MLN €

FILOVIE 2020/202

180,1 MLN €

AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021



NAPOLI - AREA COMUNALE ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  921.142 | 117,27 e 7.863 ab/kny

(i RETI CICLABIL TRASPORTO PUBBLICO
KM TOTALI AL 2022 & TREND 2021/2022 4 3 8 DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
, TASSO DI CRESCITA 2020/2021
PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021
=% MICROMOBILITA

OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 1 6 M I-N
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021
1.800

KM AGGIUNTI NEL 2022
N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022 AREE PEDONALI AL 2022 660.000 m2

2

OPERATORI & TREND 2021/2022

CAR SHARING

ir2= B INIZIATIVE DI PIEDIBUS (I ZONE 30 AL 2022

AL2022

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

]
auTo ‘©—@

OPERATORI & TREND 2021/2022 ELETTRICHE
ezo) BIKE SHARING

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

2

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

Lo ZTL Tarsia - Pignasecca - Dante attiva tutti i giorni h.
9-18; ZTL Centro Antico e ZTL Mezzocannone attive
dal lunedi al giovedi h. 9-22 e venerdi sabato,
domenica, festivi e prefestivi h. 9-24 e fino alle ore
2.00 del giorno successivo; ZTL "Belledonne, Martiri,
Poerio" attiva tutti i giorni h. 19-7; ZTL "Morelli,
[rrg— Filangieri, Mille" attiva dall'8 dicembre al 6 gennaio

tutti i sabati, domeniche, festivi e prefestivi dalle h.

10-14 e 16-20; ZTL di Chiaia attiva tutti i sabati h.

OPERATORI & TREND 2021/2022 10-13.30 e 16-22; ZTL Marechiaro attiva nei festivi e

prefestivi dal 2 ottobre al 31 ottobre 2021

COLONNINE ELETTRICHE AL 2022

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

N°MEZZI'IN FLOTTA & TREND 2021/2022



NAPOLI - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 :couioo0ssman TASSO DI MORTALITA
[TTT 1598 2021

MOTOCICLI  # TREND 2021/2022 | T T T 1T 1111165 0 03
9y

MORTI / 1000 ABITANTI

E TREND 2020/2021

DENSITA 7 0 1 AUTOMOBILI/KM 2 AL 2022
y

AUTOVETTURE E TREND 2021/2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PARCO CIRCOLANTE 3 PEDONI TREND
AL 2021 2020/2021
550.994 AUTOVETTURE AL 2022 TREND 2021/2022
— . PASSEGGERI
©—© M EUROO 27% EURO 1 4% EURO 2 9% M EURO3 10% TREND
AL 2021 2020/2021
B EURO4 23% M EUROS5 11% 1 EUROG 16%
19.131 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 TREND 2021/2022 1 4 CONDUCENTI )
[@__% M EUROO 21% M EUROT 9% FURD2 11% M EURO3 12%
MEURO4 15% MEURO5 11% ™ EURO6 19%
152.118 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022 TASSO DI INCIDENTALITA
I D | 22
BMEURO0 19% MEUROT 13%  FEURO2 15% M EURO3 32%
MEURO4 11% M EUROS 8%
INCIDENTEJGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021
ﬁ INCIDENTI BICILETTE
TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE — = 0907 OGNI 1000 ABITANTI
/T ya 9] —
DISTRIBUZIONE
NUMERO DI MEZZI m 300.682 V¥ 3.850 W 141.338 DELL'INCIDENTALITA AL 2021
AL 2022
E TREND 2021/2022 GPL 63.313 656

METANO 9.213 594 V¥ 5
DIESEL 169.650 W 13.860 ¥ 9

I AUTOVETTURE 57%

Il AUTOBUS 1%

I VEICOLI COMMERCIALI 2%

Il CGICLOMOTORI 3%

I MOTOCICLETTE 34%
MONOPATTINI 0%

IBRIDE 7.631 115 5
ELETTRICHE 448 55 217



LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022 NAPOLI - AREA COMUNALE
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE QUAI_ITA DEI_I_’ARIA

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI
PM,; MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI
PM, ; MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

- i§ NO, MEDIA ANNUALE
NO, MEDIA ANNUALE Y A i 5% SUPERAMENTI ORARI

SUPERAMENTI ORARI PM,; MEDIA ANNUALE

PM,; MEDIA ANNUALE (i > 2 : A s SUPERAMENTI GIORNALIERI
SUPERAMENTI GIORNALIERI \ {

PM, , MEDIA ANNUALE
-t -

Nel capoluogo campano, rispetto all'anno precedente, si mostra la crescita dei valori di inquinanti relativi a biossido
di azoto e PM, ., mentre diminuisce il PM, . L'NO, per i valori medi aumenta dell'8%, nelle stazioni di fondo del 10%
e nelle stazioni di traffico del 5%; inoltre, dopo due anni di assenza, tornano 4 superamenti del limite orario registrati
nella stazione di traffico di Ferrovie. Torna a crescere anche il PM, ; nelle stazioni di fondo e per i valori medi (stabile
nel 2020 rispetto al 2019 ed in decremento I'anno scorso). Infine, il PM, , subisce un calo percentuale medio del 4%
e porta con sé anche quello dei superamenti, che dai 43 nel 2021 scendono a 36 (stazione Pellegrini).

PM;,

CONC‘ET‘%"‘\"ZEI';L? MEDIA TRAFFICO FONDO cowcﬁ“géﬁﬁm MEDIA TRAFFICO FONDO ANDAMENTO
8% 5% 10%

CONCINDAMENTO  MEDIA  TRAFFICO ~ FONDO
w1202 4% 0% -29% w122 1% 0% 9%

CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO MEDIA AL 2022

40 ug /m? 4 NEL 2022 27 ng /m? 36 NEL 2022 1 6 Hg /m?

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022 STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

FERROVIA PELLEGRINI

2021-2022




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022 NAPOLI - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

Nel periodo 2006-2022 le

CONCENTRAZIONI
concentrazioni di NO, della
citta di Napoli non hanno
registrato diminuzioni, difatti, 0 e e —
ad esclusione per periodo " ~— ~N—
pandemico 2020-2021, dal »
2013 sono state sempre supe- 0
riori ai 40 pg/m3; mentre invece L e B am ww @mn oy @E @s me mE an my wn an am pn mm
per i superamenti dal 2016 non Tl R ST e o e 0 e o o
sono stati registrati sforamenti SUPERAMENTI
dei 18 previsti dalla proposta di 2
nuova normativa. i
II particolato (PM, ) risulta ben "
inferiore al limite odierno, ma al #
di sopra dei limiti della futura a \/\/\M_/
normativa proposta e dei limiti e we B e B mE BB Eh B o = wk o e o =2
suggeriti  dallOMS  (2021); el Dre e B0RIEE e bt U (2030 e 162

altrettanto elevati sono i relativi
superamenti, rappresentati CONCENTRAZION!
costantemente da valori supe- PM"] -

riori ai 35 consentiti. "

Le concentrazioni PM, sono, .
invece, nettamente minori del N
limite normativo attuale, ma
non dei valori di riferimento O
dell'OMS né di quelli proposti. i e Oes IRHE) sl oot Dt LE (N0} —lires g OMS  ——Comenrcions UTH

SUPERAMENTI

200
180
160
140
120
100

80

60

40

0

0
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

——Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE)  ==—Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

CONCENTRAZIONI

25 \
20
15

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 207 2018 2019 2020 2021 2022

e imite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  wmmmmLimite proposta Direttiva UE (2030)  e==Linge guida OMS ~ =——=Concentrazione PM2,5




PA L E R M 0 AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI

VALORI >100: INDICANO UNA

43,6% 36,8% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
ALTO POTENZIALE INQUINANTE, 1 5 1 4 5
VALORI <100: UNA PREVALENZA DI ] )

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmereorourana [ comune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 1 ,6 AL 2021 1 ,7 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 21% | PIUINQUINANTI 0% ELETTRICI
4 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE AL SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

14,8% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 FFERTA TPL 2
*METRO+TRAM+FILOBUS+ ,E\JL 2020 1 . 8 3 1 5 0/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020

0 8 KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI 2 4 VEICOLI OGNI
s ABITANTI 10.000 ABITANTI y 1 10.000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

60 2 M2 OGNI 100 VEICOLI OGNI 6 8 VEICOLI OGNI
y&= ABITANTI 10.000 ABITANTI 3O 10.000 ABITANTI



PALERMO - AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT
]

Il TRASPORTO PUBBLICO 7%

[ AUTO E MOTO 65% MOBILITA ATTIVA 28%

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS

M AUTO EMOTO 78% MOBILITA ATTIVA 13% M TRASPORTO PUBBLICO 9%

PREVISIONI PUMS AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)

METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

] 85
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
PISTE CICLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030
] 14
DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA’ SR
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 '730/0
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPEI PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD *
R|SPE§2‘Z‘TZOZT 100% -50%
NON‘!’&(’J&Z;\NTE 15% -85%

MOBILITA >10 KM . .
ATTIVA 110,000 AB 8% -92%

MOBILITA > 200 vEicoLl )
CONDIVISA /10000 AB 5% 95%
RIPARTIZIONE > 65%

MODALE MOBILITA ATT\\7A+TPL 22% -43%

1.090

TONNELLATE PER ABITANTE
AL 2019

EMISSIONI CO, DA GASOLIO

SULTOTALE DELLE EMISSION AL 2019

FONTE: ISPRA

FINANZIAMENTI
PNRR / FNC / LEGGE BILANCIO 2022

1,8 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA

11,3 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
COMUNE

“TTMINE
METROPOLITANE 2020/2021

23,1 MLN €

TRANVIE 2020/202

“TTMINE
FILOVIE 2020/2021

88,8 wue

AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021



PALERMO - AREA COMUNALE . ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  635.439 | 158,88 «m: 4.014,88 an/km:

<28 RETI CICLABILI BRISY TRASPORTO PUBBLICO

J
(O TOTALI AL 2022.8 TREND 2071/2022 - DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021

KM AGGIUNTI NEL 2022

OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO ———
MICROMOBILITA TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

154 ¥

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1 n COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
=
AUTO *©0—©

AREE PEDONALI AL 2022

138,4 m?

IF= D INIZIATIVE DI PIEDIBUS @D ZONE 30 AL 2022

=== AL2022 68,822 m

OPERATORI & TREND 2021/2022

ELETTRICHE 1 0
BIKE SHARING

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

3

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

N°®MEZZIIN FLOTTA & TREND 2021/2022

Lun-Ven 8:00-20:00,
[ Ven-Sab 22:00-6:00

OPERATORI & TREND 2021/2022



PALERMO - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 ccouo00msimant TASSO DI MORTALITA
VEICOLI I TREND 2021/2022 T 1T 1622 2021

MOTOCICLI TREND 2021/2022 LT 1L 1111202 0 03
9y

MORTI / 1000 ABITANTI

DENSIT\A E TREND 2020/2021
z 4 8 6 AUTOMOBILI/KM 2 AL 2022 i
AUTOVETTURE &« E TREND 2021/2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PARCO CIRCOLANTE 3 PEDONI TREND
AL 2021 2020/2021
394.986 AUTOVETTURE AL 2022 TREND 2021/2022
1 T PASSEGGERI
©—© WEURO012% MEURO1 3%  EURD2 8%  MEURD3 12% AL 2071 e
WEURO4 27% MEURO5 15% M EURD6 23%
13.006 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 TREND 2021/2022 1 2 CONDUCENTI )
AL 2021 2020/2021

E% M EUROO 15% EUROT 11% EURO2 13% M EURO3 15%
B EURO4 20% M EUROS5 10% EURO 6 15%

128.140 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022 TASSO DI INCIDENTAI'ITA
L o . A
M EUROO 16% EURO 1 16% EURO 2 16% M EURO 3 33%
MW EURO4 11% M EUROS5 7%
b

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

% INCIDENTI BICILETTE
TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE — = 051 OGNI 1000 ABITANTI
- 5 —
= = s DISTRIBUZIONE

NUMERO DI MEZZI m 214.031 ¥ 3.082 V¥ 120.745 DELL'INCIDENTALITA AL 2021
AL 2022
E TREND 2021/2022 “ 26.332 397

3.013 260 5

142.619 9.240 38

8.449 62 5

514 30 298

I AUTOVETTURE 60%

Il AUTOBUS 0%

I VEICOLI COMMERCIALI 3%

Il CGICLOMOTORI 3%

I MOTOCICLETTE 30%
MONOPATTINI 2%



LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE

PALERMO - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

&N ;
NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI
PM,, MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA A
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

PM, ; MEDIA ANNUALE
’ L

MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

12
NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENT! ORARI
PM,, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI
E

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

Nella citta di Palermo, come per Napoli, i dati analizzati indicano un aumento complessivo del’'NO, e del PM, .. Per
il biossido di azoto c'¢ una crescita dei valori medi del 24% (da 29 a 36 pg/m?, da 38 a 41 pg/m? per i valori di traffico
e da 12 a 16 pg/m? per i valori di fondo), nonostante cio, non si registrano superamenti. Il PM, & in crescita sin dal
2020 arrivando al +8% dei valori medi rispetto al 2021. Bene invece il PM, che decresce del 7% di media, al contra-
rio aumentano i superamenti a 30 (stazione di traffico di Castelnuovo).

PM;,

ANDAMENTO  \jEpjA  TRAFFICO  FONDO

ANDAMENTO  \iEpjA  TRAFFICO  FONDO

ANDAMENTO  \iEpjo  TRAFFICO  FONDO

CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI
wnan 24% 8% 33% wna % -T% -4% wnan 8% T% 8%
CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERQ MEDIA AL 2022
36~ 0 25~ 30 14,5
Hg /m NEL 2022 ug /m NEL 2022 ug /m

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

CASTELNUOVO



CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022 PALERMQ - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

La citta di Palermo ha avuto un CONCENTRAZIONI

calo delle  concentrazioni

del'NO, nel periodo 2006-2022 W/\

le quali, a partire dal 2017, sono & o

inferiori al limite dell'attuale N \/

normativa ma di gran lunga &

superiori ai 10 pg/m?® e 20 pg/m?; 0

I superamenti sono invece stati e B »E om mu an w am @ mn mw au @h om am o3 am

sempre inferiori ai 18. e i BORCE e B ) el ol Ceeaone
SUPERAMENTI

Diversamente dalla gran parte :

delle citta metropolitane le 16

concentrazioni di PM,, sono .

gia, a partire dal 2006, inferiori !

ai 40 pg/mé e negli ultimi anni ‘

molto vicine al limite dei 20 .

pg/m? (limite della normativa S e Bu o M AU BIE I GE B 2l BE SE 9 0 I BT

proposta). | superamenti dal e el Ol 2RSGE) s D £ (030 Suwernert 102

2017 sono stati sempre inferiori
ai 35 consentiti ma, ad eccezio- CONCENTRAZION]
ne del 2020, mai inferiori ai 18. PM 10 -

*
Per il PM,, non ci sono dati 2
sufficienti per una valutazione
del trend, ma & possibile notare &
che i valori degli ultimi quattro |
anni sono inferiori a 25 pg/md, o e
limite dell'attuale normativa. ke tne RIS, Ll s B () ——Lise MO  ——Crcemuziore P10
SUPERAMENTI
an
-
o0
”

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 022

—— Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE) === Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10
CONCENTRAZIONI

25

20

15 —

10

5

0
2006 2007 2008 2009 2000 2011 2002 2013 2004 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
——Limite attuale (Diretliva 2008/50/CE) = Limite proposta Direttiva UE (2030) ~ =——=Linee quida OMS ~ ———Concentrazione PM25




AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI
DI SOSTENIBILITA DEL PUMS
MOTORIZZAZIONE PRIVATA 2021 - FONTE ISTAT

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI
VALORI >100: INDICANO UNA

49,8% 46,4% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
memancrannr 171,60 149,9

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 1 ,5 AL 2021 2,0 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS ) % AUTOBUS
METRI OGNI 54% | PIUINQUINANTI 0% ELETTRICI
1000 ABITANTI AL 2020 SULTOTALE AL 2020 SULTOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
00 OFFERTA TPL
o NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 Q OFFERTA TPL 1 3 9 0 SUL TOTALE OFFERTO
*METRO+TRAM+FILOBUS+ AL 2020 [ | o
BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020

0 6 KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI 1 2 VEICOLI OGNI
y & ABITANTI 10.000 ABITANTI y& 10.000 ABITANTI

S.B AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

7 9 M2 OGNI 100 VEICOLI OGNI 7 5 VEICOLI OGNI
yJ ABITANTI 10.000 ABITANTI y&J 10.000 ABITANTI



REGGIO CALABRIA - AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.190

| I
B AUTO EMOTO 76% MOBILITA ATTIVA 19% I TRASPORTO PUBBLICO 5%
TONNELLATE PER ABITANTE
2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: COMUN - FONTE: PUMSE LAk
] ]
B AUTO EMOTO 72% MOBILITA ATTIVA 15% Il TRASPORTO PUBBLICO 13% @
PREVISIONI PUMS AL 2030 EISSIONI GO, DA GASOLIO
SUL TOTALE DELLE EMISSION AL 2019
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)  METRI 0GNI 1000 ABITANTI AL 2030 FONTE: ISPRA
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2(3 PNRR /FFII\IFE‘,A/TEZGI(QMIE/'\‘I\EIO 2022
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030 1 1 MLN €
0 CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
5 9 MLN €
PISTE CICLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030 CICLOVIE URBANE 2020/2021
I 1 ,] COMUNE
“TT MINE€
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 [ 3/
“TTT MINE
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPE! PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD * TRANVIE 2020/2021

MOTORIZZAZIONE 50%

RISPETTO AL 2021 100% '50%

TRASPORTO 100% . . p——

NON INQUINANTE 0% -100% MLN €

MOBILITA FILOVIE 2020/2021
15 KM . X

ATTIVA oo ke 4% -96%

MOBILITA > 150 vEicoLl 46 2

CONDIVISA /10,000 A8 6% -94% y MLN €

RIPARTIZIONE % . ., AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021
MOB|L;A6AT5T(/A+TPL 28% -37%




REGGIO CALABRIA - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

172419 | 236,02 i 133,09 ab/knm

cxo= RETI CICLABILI

KM TOTALI' AL 2022 & TREND 2021/2022

KM AGGIUNTI NEL 2022

SOW 1|CROMOBILITA

500

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

2

OPERATORI & TREND 2021/2022

CAR SHARING

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022

czo) BIKE SHARING

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

N°®MEZZIIN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

TRASPORTO PUBBLICO
- DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021
OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO -
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021

20.000

AREE PEDONALI AL 2022

C® INIZIATIVEDI PIEDIBUS (D ZONE 30 AL 2022

AL 2022

ELETTRICHE

- COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
auto ‘0—6- 27

ZONE A TRAFFICO LIMITATO

Attiva 0/24



REGGIO CALABRIA - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 vecounooomsmanm
VEICOLI A TREND 2021/2022 1 1 1 1675

MOTOCICLI  # TREND 2021/2022 LT T L] 1122

DENSITA 2
AUTOVETTURE 493,5 ETREND 2021/2022

PARCO CIRCOLANTE
116.469 AUTOVETTURE AL 2022
Hl .
@—@© WEUROOT1% MEUROT 3%  EURO2 9% M EURO3 12%
MEURO4 26% MEUROS5 15% 1 EURO6 23%

4.397 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022
Q% M EUROO 14% EURO T 8% EURO2 12% M EURO3 19%
B EURO4 21% M EUROS 11% EURO 6 14%

21.039 MOTOCICLI AL 2022
M EURO 0 20% EURO 1 19% EURO2 15% M EURO 3 29%
W EURO4 9% M EUROS 6%

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE
==~ I R [~

NUMERO DI MEZZ| m 55.661 W 453 V¥ 19.641
AL 2022
E TREND 2021/2022 “ 4.004 51 ¥
METANO 515 40 1
DIESEL 53.539 3.831 V¥ 12 ¥
IBRIDE 2.568 12
ELETTRICHE 177 10 19

TASSO DI MORTALITA
2021

0,03

MORTI / 1000 ABITANTI

E TREND 2020/2021

TASSI MORTALITA PER RUOLO
PEDONI
0 AL 2021 w ;?581/2021

PASSEGGERI
TREND
1 AL 2021 2020/2021

CONDUCENTI
TREND
4 AL 2021 2020/2021

1

TASSO DI INCIDENTALITA
2021

2,1

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

ﬁ 0 12 INCIDENTI BICILETTE
y OGNI 1000 ABITANTI

DISTRIBUZIONE
DELL'INCIDENTALITA AL 2021

I AUTOVETTURE 74%

Il AUTOBUS 1%

I VEICOLI COMMERCIALI 2%

Il CGICLOMOTORI 2%

I MOTOCICLETTE 17%
MONOPATTINI 0%




LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022 REGGIO CALABRIA - AREA COMUNALE
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE QUAI_ITA DEI_I_’ARIA

1t

IR0
Q; K
NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI
PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

g ..
._"évl?": d WAt
§2%6  NO, MEDIA ANNUALE
' SUPERAMENTI ORARI
%8 PM,, MEDIA ANNUALE
; SUPERAMENTI GIORNALIERI
PM, ; MEDIA ANNUALE

Reggio Calabria, dai dati appresi, sembra essere l'unica citta metropolitana dove tutti gli inquinanti presi in conside-
razione sono in netto calo rispetto al 2021, anno nel quale i valori erano tutti in crescita rispetto al precedente.

Il Biossido di azoto mostra un trend negativo del -25% per i valori medi, del -21% nelle stazioni di traffico, del -36%
nelle stazioni di fondo; azzerati anche i superamenti del limite orario. Bene anche per il PM,  dove tutti i valori scen-
dono del 14% come anche i superamenti (da 17 a 4 nella stazione di fondo di Villa Comunale). Nell'unica stazione
che monitora I'andamento delle concentrazioni del PM,  (Villa Comunale) si registra un calo positivo dei valori del
18% (da 11 pg/m®a 9 pg/m?).

PM;;

ANDAMENTO  \iEpjo  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \jEpjA  TRAFFICO  FONDO ANDAMENTO  \jEpjA  TRAFFICO  FONDO

CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI CONCENTRAZIONI
021202 ~29% -31% -26% 2001202 -14% -14% -14% 10 ~18% - -18%

CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO MEDIA AL 2022

1 2 Hg /m? 0 NEL 2022 1 9 ug /m? 4 NEL 2022 9 ug /m?

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022 STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

VILLA COMUNALE




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022 REGGIO CALABRIA - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

| dati registrati dalle centraline

. . i CONCENTRAZIONI
posizionate  sul territorio
calabrese sono discontinui.
30 \/
N S 25
E possibile osservare alcune . ~.

evidenze: un trend in calo per le 12 NN

. - - 0
concentrazioni di NO, che :
hanno raggiunto valori inferiori ! 2006 2007 2008 2009 2010 20m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 rival 2022
al nuovo |imite proposto dei == Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  =====Llimite proposta Direttiva UE (2030)  =====Linee guida OMS  ====Concentrazione NO2
20 pg/m? gia dal 2016. SUPERAMENTI
20
Il particolato atmosferico PM, e L
PM,, & stato sempre inferiore al .,
limite normativo e con valori W
8
vicini ai limiti proposti dalla ‘
nuova normativa. .
] T

I superamentl dl PM'IO sono 2008 2007 2008 2009 2010 20m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
tuttlora inferiori ai ‘|8 previsti s Limite altuale (Direttiva 2008/50/CE) ~ =====Limite proposta Direttiva UE (2030) ~ =====Superamenti NO2

dalla proposta di normativa.
P M - CONCENTRAZIONI
10 .

2006 2007 2008 2009 2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

=L imite attuale (Direttiva 2008/S0/CE)  =====Limite proposta Direttiva UE (2030)  =====Linee guida OMS Concentrazione PM10

SUPERAMENTI

2006 2007 2006 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 022

—— Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE) === Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

CONCENTRAZIONI

20
15
10
5
]
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 207 2018 2019 2020 2021 2022
e Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  wmmmmLimite proposta Direttiva UE (2030)  e==Linge guida OMS ~ =——=Concentrazione PM2,5




R 0 M A AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI
VALORI >100: INDICANO UNA

31,6% 33,3% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
wosceanre. 118,59 - 116,2

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 3, 5 AL 2021 4, 0 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 712% | PIUINQUINANTI 290 ELETTRICI
44 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE LR SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

61,3% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 FFERTA TPL
ETROTRAMSFILOBUS: RL 2000 6 i 8 8 4 6 20/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

Rci8 PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020
KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
ABITANTI 46,2 10.000 ABITANTI 6,7 10.000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

3 9 M2 OGNI 100 VEICOLI OGNI 17 9 VEICOLI OGNI
yJ ABITANTI 10.000 ABITANTI yJ 10.000 ABITANTI



RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT

[ AUTO EMOTO 57% MOBILITA ATTIVA 23% Il TRASPORTO PUBBLICO 20%

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS

M AUTO EMOTO 64% MOBILITA ATTIVA 6% Il TRASPORTO PUBBLICO 30%

PREVISIONI PUMS AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)

METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030

] 11
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
PISTE CIGLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030
] 2,1
DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA’ ISR
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 '530/0
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPE PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD *
R|SPE§2‘Z?_ZOZT 100% -50%
NON]”\EJSZ:\NTE 62% -38%

MOBILITA >5 KM 5 .,
ATTIVA /10,000 A8 20% -80%

MOBILITA > 250 VEIcoLI )
CONDIVISA /10000 A8 32% 68%
RIPARTIZIONE > 65%

MODALE MOBILITA ATT\\7A+TPL 36% -29%

ROMA - AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.588

TONNELLATE PER ABITANTE
AL 2019

EMISSIONI CO, DA GASOLIO

SULTOTALE DELLE EMISSION AL 2019

FONTE: ISPRA

FINANZIAMENTI
PNRR / FNC / LEGGE BILANCIO 2022

4 5 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA

28 8 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
COMUNE

3.800 e

METROPOLITANE 2020/2021

304 MLN €

TRANVIE 2020/2021

“TTMINE
FILOVIE 2020/2021

292,6 MLN €

AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021



ROMA - AREA COMUNALE . ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  2.749.031 1.285,30 2.155,31 ab/km’

o8 RETI CICLABILI TRASPORTO PUBBLICO

320

KM TOTALI' AL 2022 & TREND 2021/2022

DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021
OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 1 48 M lN
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021

14 500 meeponi 222 496.392 m2

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022

B s
2.063 v

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

KM AGGIUNTI NEL 2022

MICROMOBILITA

ir= @ INIZIATIVE DI PIEDIBUS @D ZONE 30 AL 2022

Isola ambientale zone:
AL 2022 Ostia Antica, Quadraro,
Casal Bertone

- COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
4 r=

AUTO ‘©@—@ z 751

[ |

13 in attivazione

OPERATORI & TREND 2021/2022 ELETTRICHE
zo) BIKE SHARING
ZONE A TRAFFICO LIMITATO

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING
3 - 4 0 0 Cen'tro e attiva dal lunedi al venerdi dalle §,30 alle

18; il sabato dalle 14 alle 18; quella del Tridente &

N°MEZZIIN FLOTTA & TREND 2021/2022 in vigore dal lunedi al venerdi dalle 6,30 alle 19; il
sabato dalle 10 alle 19; quella di Trastevere & in

3 funzione dal lunedi al sabato dalle 6,30 alle 10.

ZTL NOTTURNE: Quelle di Trastevere e San Lorenzo

sono attive il venerdi e il sabato dalle 21,30 alle 3.

OPERATORI & TREND 2021/2022 Quelle di Centro e Testaccio sono in funzione
sempre il venerdi e il sabato, ma dalle 23 alle 3



ROMA - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 vccov oo TASSO DI MORTALITA

VEICOLI ATREND 2021/2022 T 17T |ledd 2021
MOTOCICLI ~ TREND 2021/2022 L1 LT 1111140 0 0 4
y

MORTI / 1000 ABITANTI

DENSIT\A E TREND 2020/2021
1 3 7 8 AUTOMOBILI/KM 2 AL 2022 i
AUTOVETTURE 1« E TREND 2021/2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PARCO CIRCOLANTE 9 PEDONI TREND
AL 2021 2020/2021
1.771.776 AUTOVETTURE AL 2022 TREND 2021/2022
el —_— PASSEGGERI
©0—© B EUROO 9% EURO1 2% EURO2 5% M EURO3 7% AL 2021 ;g;')“/gm
WEURO4 23% MEURO5 17% ™ EURO6 36%
54.550 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 TREND 2021/2022 79 CONDUCENTI )
[@__g MEUROO 10% MEURO1 5%  EURO2 7%  MEUROS 10%
WEURO4 15% M EURDS 14% ™ EURO 6 36%
TASSO DI INCIDENTALITA

385.411 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022

| T m 2021
©—©

M EURO O 15% EURO 1 10% EURO2 12% M EURO 3 40%
W EURO4 14% M EUROS 8%

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI

E TREND 2020/2021

ﬁ INCIDENTI BICILETTE
TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE — 0917 O
/anm - 9 =
@0—o 'éio 453 DISTRIBUZIONE
NUMERO DI MEZZI [ BENZINA  EETIROYRC 6.992 ¥  371.981 ¥ DELL'INCIDENTALITA AL 2021
AL 2022
E TREND 2021/2022 “ 162.738 2802 2
15.616 2.512 27
561.220 ¥ 39.051 39
118.645 1.508 19
12.487 775 3.055

I AUTOVETTURE 66%

Il AUTOBUS 1%

I VEICOLI COMMERCIALI 5%

Il CICLOMOTORI 1%

I MOTOCICLETTE 23%
MONOPATTINI 1%



LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE

ROMA - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

PM, . MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI
PM, ; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

PM, . MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

y NO, MEDIA ANNUALE
’ SUPERAMENTI ORARI SUPERAMENTI ORARI

PM,, MEDIA ANNUALE : S PM,, MEDIA ANNUALE : ?
SUPERAMENTI GIORNALIERI | ; ’ SUPERAMENTI GIORNALIERI 4 - § S

PM, ; MEDIA ANNUALE , MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

NO, MEDIA ANNUALE ¢ S
SUPERAMENTI ORARI ! s "

PM, , MEDIA ANNUALE NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI S e R ke SUPERAMENTI ORARI
SO s i i e PM,, MEDIA ANNUALE
S LA : (e > SUPERAMENTI GIORNALIERI
PM, ; MEDIA ANNUALE

A Roma, in generale, si rileva che nelle stazioni di fondo i valori sono cresciuti per tutti e tre gli inquinanti considera-
ti. | valori medi del biossido di azoto rimangono stabili mentre quelli di traffico in leggera discesa rispetto al 2021,
anche se ritorna la presenza di un superamento del limite orario nella stazione di Fermi. Stabili il valor medio e il
valore delle stazioni di traffico del PM. , con un piccolo calo anche dei superamenti del limite giornaliero del PM,
(da 37 a 36 nella stazione di Tiburtina). Infine, per il particolato piu fine, si registra un complessivo aumento dei
valori di concentrazione (valor medio +17%).

PM;,

com‘gmm;’m MEDIA TRAFFICO FONDO
w202 0% -3% +71% w202 0% 0% 4% w202 11% 21% 17%

ANDAMENTO  \iEpjA  TRAFFICO  FONDO
CONCENTRAZIONI

ANDAMENTO  \iEpjo  TRAFFICO  FONDO
CONCENTRAZIONI

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022

33 pg /mé 1 NEL 2022

SUPERAMENTI
VALORE LIMITE ORARIO

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO

25 pg /mé 36 NEL 2022

SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE

MEDIA AL 2022

14'ug/m3

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

FERMI

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

TIBURTINA




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022

ROMA - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

La citta di Roma presenta un
trend  decrescente  delle
concentrazioni di NO, nel perio-
do 2006-2022 tali da essere
inferiori ai 40 pg/m?® negli ultimi
3 anni, ma non minori dei limiti
piu restrittivi che potranno
entrare in vigore.

Nessuna annualita raggiunge
superamenti di NO, maggiori ai
18.

Anche le concentrazioni di PM,
sono andate a ridursi negli anni,
pur non raggiungendo valori
inferiori a quelli previsti dalla
proposta di normativa e
dell'OMS (2021).

| superamenti del particolato,
ad esclusione di un periodo
ristretto tra il 2017-2019, non
sono mai stati inferiori ai 35
consentiti.

Le concentrazioni di PM,,
hanno subito una netta riduzio-
ne negli anni, tale da avvicinarsi
ai 10 pg/m?® previsti dalla
proposta di normativa da
raggiungere entro il 1° gennaio
2030.

CONCENTRAZIONI

2006 2007 2008 2009 2010 20M 2012 2013 2004 2015 2006 2017 2018 2019 2020 2021 2022

L imiite attuale (Direttiva 2008/50/CE) ==L imite proposta Direttiva UE (2030)  =====linee guida OMS  e====Concentrazione NO2

SUPERAMENTI

N

2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 201 2022

e Limnite attuale (Direttiva 2008/50/CE) == Limite proposta Direttiva UE (2030) == Superamenti NO2

PM,, -

140
120
100
80
&0
40

20

CONCENTRAZIONI

2006 2007 2008 2009 2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

=L imite attuale (Direttiva 2008/S0/CE)  =====Limite proposta Direttiva UE (2030)  =====Linee guida OMS Concentrazione PM10

SUPERAMENTI

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 022

—— Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE) === Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

CONCENTRAZIONI

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 207 2018 2019 2020 2021 2022

e Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  wmmmmLimite proposta Direttiva UE (2030)  e==Linge guida OMS ~ =——=Concentrazione PM2,5




TO R I N 0 AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI
VALORI >100: INDICANO UNA

33,4% 29,4% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
wosemaine.  110,2 - 112,9

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 3, 0 AL 2021 3,7 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE AUTOBUS o AUTORLS
METRI OGNI 56% | PIUINQUINANTI 330, ELETTRICI
1 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE A SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

44,3% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 FFERTA TPL
*METRO+TRAM+FILOBUS+ ,E\JL 2020 6 . 8 4 5 4 6 0/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020
KM OGNI 10.000 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
2,3 ABITANTI 29,1 10.000 ABITANTI 10,3 10.000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

58,9 i 3,3 wowmmm 33,8 to00ama



TORING - AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.465

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: GITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT

]
M AUTO EMOTO 53% MOBILITA ATTIVA 30% [l TRASPORTO PUBBLICO 16%
TONNELLATE PER ABITANTE
2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS AL 2019
I
M AUTO E MOTO 43% MOBILITA ATTIVA 34% Il TRASPORTO PUBBLICO 23% 62 40/0
PREVISIONI PUMS AL 2030 FVISSION] GO, DR GASOLI
SUL TOTALE DELLE EMISSION AL 2019
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)  merri o6 1000 ABmanTi AL 2030 FONTE: ISPRA
] 141
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030 PNRR /FFII\IFE‘,A/TEZGI(QEthE/'\‘I\EIO 9099
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 2030 4,2 MLN €
91 CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGN 1000 ABITANTI AL 2030
9.1 e
PISTE CICLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030 CICLOVIE URBANE 2020/2021
E— 3.4 coue
1.000 wxe
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 '500/0

0 MLN €
OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPEI PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD * TRANVIE 2020/2021

L 100% -50%
it o o rlwmoozt?:l;;]':f
210 K 23% 1%
> 200 vecou 38 625 1698 wne

R IONE > 65% , . AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021
MODALE MOBILITA ATTIVA + TPL 97% -8%




TORINO - AREA COMUNALE ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  848.748 130,17 ki 6.592,90 ab/kn

o8 RETI CICLABILI TRASPORTO PUBBLICO

KM TOTALI AL 2022 & TREND 2021/2022 1 7 3 2 DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
, TASSO DI CRESCITA 2020/2021
+ 3 4 PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021

KM AGGIUNTI NEL 202T

3 - m OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 5 9 M I-N
s.== MICROMOBILITA TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021
4.000 ¥

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022 AREE PEDONALI AL 2022 5 5 1 336 2
8 v =

OPERATORI & TREND 2021/2022
CAR SHARING

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

3 i COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
OPERATORI & TREND 2021/2022
AUTO O—0©"

ELETTRICHE 1 .641
3 480 ¥

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

3

OPERATORI & TREND 2021/2022
SCOOTER SHARING

N°MEZZI'IN FLOTTA & TREND 2021/2022

3 Lun-Ven

OPERATORI & TREND 2021/2022

C® INIZIATIVE DI PIEDIBUS @D  ZONE 30 AL 2022

Strade 20: 23km;
AL 2022 Strade 30: 268km

ZONE A TRAFFICO LIMITATO




TORINO - AREA METROPOLITANA

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 vecounooomsmanm
VEICOLI A TREND 2021/2022 1 1 | 1604

motocicl  +treno20212022 | N ENINININIEEER: [

DENSITA 2
AUTOVETTURE 3939 LD R

PARCO CIRCOLANTE
512.687 AUTOVETTURE AL 2022
Hl .
©@—© WEURO09% WEUROT 2%  EURO2 5% M EURO3 8%
WEURO4 21% M EUROS5 14% [ EURO6 40%

20.453 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022
Q% M EUROO 10% EURO 1 4% EURO 2 7% B EURO 3 10%
B EURO4 14% M EUROS5 13% EURO 6 42%

76.381 MOTOCICLI AL 2022
M EURO O 28% EURO 1 13% EURO2 12% M EURO 3 30%
W EURO4 11% M EUROS 6%

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE
& GJ s
NUMERO DI MEZZ| m 263.547 V¥ 2.706 WV 71.239

AL 2022

E TREND 2021/2022 “ 70.094 1.352 ¥ 0

METANO 8.707 V¥ 2.963 5
DIESEL 136.613 ¥ 13.073 4
IBRIDE 30.227 234 4

ELETTRICHE 34771 ¥V 124 ¥ 419

TASSO DI MORTALITA
2021

0,02

MORTI / 1000 ABITANTI

E TREND 2020/2021

TASSI MORTALITA PER RUOLO
PEDONI
0 AL 2021 w ;?581/2021

PASSEGGERI
TREND
6 AL 2021 2020/2021

CONDUCENTI
TREND
9 AL 2021 2020/2021

1

TASSO DI INCIDENTALITA
2021

3,3

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

ﬁ 0 4 INCIDENTI BICILETTE
3 OGNI 1000 ABITANTI

DISTRIBUZIONE
DELL'INCIDENTALITA AL 2021

I AUTOVETTURE 72%

Il AUTOBUS 3%

I VEICOLI COMMERCIALI 5%

I CICLOMOTORI 1%

I MOTOCICLETTE 9%
MONOPATTINI 3%




LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022 TORINO - AREA COMUNALE
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE QUALITA DEI_I_’ARIA

PM,; MEDIA ANNUALE 40
SUPERAMENTI GIORNALIERI 98

NO MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI
§ PM, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI
PM, , MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI
PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

SUPERAMENTI ORARI
R PM,, MEDIA ANNUALE
: SUPERAMENTI GIORNALIERI
1 PM, MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM, ; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

PM, , MEDIA ANNUALE

Nella citta di Torino si registrano complessivamente aumenti dei valori di concentrazione del particolato. | valori del
biossido di azoto, a parte per le stazioni di fondo che mostrano un aumento, rimangono stabile nella media totale e
diminuiscono nelle stazioni di traffico. Inoltre, dopo due anni consecutivi di azzeramento dei superamenti del limite
orario dell'NO,, tornano a quota 2 nella stazione traffico di Rebaudengo.

Ricomincia |'ascesa dei superamenti anche del PM, , che dai 75 dello scorso anno arrivano a 98 nella stazione di
Grassi, parallelamente ad un aumento percentuale del 10% per i valori medi, 16% per i valori di traffico e 7% per i
valori di fondo (rispettivamente 34 pg/m? 37 pg/m®, 30 pg/m?). Stesso andamento in salita per i valori del PM, .

dopo una scia di trend negativo, risalgono +10% i valori medi di concentrazione.

PM;,

cowcﬁ%ﬁ%ﬁ MEDIA TRAFFICO FONDO conc‘g:ﬁmg:m MEDIA TRAFFICO FONDO CONCAE’:‘[;Q'X;%T'?I MEDIA TRAFFICO FONDO
w202 0% -4% +71% w0202 10% 16% 7% w202 10% 0%  11%

CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE SUPERAMENTI CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 VALORE LIMITE ORARIO MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO MEDIA AL 2022

37 pg /m? 2 NEL 2022 34 pg /m? 98 NEL 2022 22 Hg /m?

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022 STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

REBAUDENGO GRASSI




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022 TORINO - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

Nella citta non sono state

) N CONCENTRAZIONI
rilevate concentrazioni di NO,
e . , .2
inferiori ai 40 pg/m?® negli anni .
precedenti al 2020. A partire da "
questo anno, ci0 nonostante, “ —
- - - . 30
sono molto superiori al limite .
della proposta di normativa "
EUropea (20 ug/m3). I Supera- ' 2006 2007 2008 2009 2010 2m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 21 2022
mentl InVECE non sono p“‘j == Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE) ~ =====limite proposta Direttiva UE (2030) ~ =====Llinee guida OMS  =====Concentrazione NO2
rilevanti dal 2018. SUPERAMENTI
200
180
Seppure si osserva un trend -

decrescente per il PM_, non si

10 120
registrano valori inferiori alla e
80
concentrazione di 20 pg/m? @
. . 40
mentre rimane decisamente il e———
= o N~

elevato iI numero di superamen_ ; 2006 2007 2008 2009 2010 20m 2012 2013 2014 015 2016 2017 2018 2019 2020 1 2022
ti registrati per ogni annualité s Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE) ~—Limite proposta Direttiva UE (2030) === Superamenti NO2

Dal 2016 si osserva un decre-

CONCENTRAZIONI
mento delle concentrazioni del PM]U
PM,,, che dal 2018 risultano w
minori del limite normativo .
attuale, ma ancora lontane dai ® - -
limiti della proposta di normati-
va europea e dalle indicazioni »

dell'OMS. '

2006 2007 2008 2009 2010 20m 2012 2013 2014 2015 2006 2017 2018 2019 2020 2021 2022

e Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE) ~ =meLimite proposta Direttiva UE (2030)  e=—Linee guida OMS Concentrazione PM10
SUPERAMENTI
250
200
150
100
50

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 022

—— Limite attuale (Direttiva 2008/S0/CE) === Limite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

CONCENTRAZIONI

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 207 2018 2019 2020 2021 2022

e imite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  wmmmLimite proposta Direttiva UE (2030)  e==Linge guida OMS == Concentrazione PM2,5




V E N EZ I A AREA COMUNALE
VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

AUTO DIESEL / AUTO CIRCOLANTI INDICE ISTAT POTENZIALE INQUINANTE DELLE AUTOVETTURE CIRCOLANTI
VALORI >100: INDICANO UNA

41,7% 31.71% PREVALENZA DI AUTOVETTURE AD
mewancanre 107,44 109,2

: AUTOVETTURE A BASSO POTENZIALE :
cmAmerRorourana [ cowune | INQUINANTE. CITTA METROPOLITANA [ coMuNE |

;é%;q AUTO ELETTRICHE OGNI 1.000 AUTO CIRCOLANTI 3, 5 AL 2021 3,7 AL 2021
o

TRASPORTO PUBBLICO 2020 - FONTE ISTAT

RETI TPL NON INQUINANTE s:ji}?r?gusmmn* e
METRI OGNI 66% 10.7% ELETTRICI
7 5 1000 ABITANTI AL2020 SULTOTALE oo SUL TOTALE
AL 2020 DEGLI AUTOBUS DEGLI AUTOBUS
*METRO+TRAM+FILOBUS
*FINO AD EURO 5
TOTALE
OFFERTA TPL

9,8% NON INQUINANTE* MEZZI NON INQUINANTI*
AL 2020 FFERTA TPL
*METRO+TRAM+FILOBUS+ ,E\JL 2020 1 1 . 3 7 6 1 9 0/0 SUL TOTALE OFFERTO

BUS ELETTRICI POSTI-KM / ABITANTI *METRO+TRAM+FILOBUS

A MOBILITA ATTIVA E CONDIVISA 2020 - FONTE ISTAT

IS PISTE CICLABILI AL 2020 MICROMOBILITA AL 2020 CAR SHARING AL 2020
6 3 KM OGNI 10.000 15 5 VEICOLI OGNI VEICOLI OGNI
50 ABITANTI 50 10.000 ABITANTI 10.000 ABITANTI

BN AREE PEDONALI AL 2020 SCOOTER SHARING AL 2020 BIKE SHARING AL 2020

508 8 M2 OGNI 100 VEICOLI OGNI 38 9 VEICOLI OGNI
s ABITANTI 10.000 ABITANTI yJ 10.000 ABITANTI



VENEZIA - AREA COMUNALE

VALUTAZIONE DEGLI OBIETTIVI DI SOSTENIBILITA DEL PUMS

RIPARTIZIONE MODALE - FONTE ISTAT

2017-2019 - AMBITO TERRITORIALE: CITTA METROPOLITANA - FONTE: ISFORT
]

[ AUTO E MOTO 58% MOBILITA ATTIVA 27% B TRASPORTO PUBBLICO 15%

2014-2020- AMBITO TERRITORIALE: GOMUNE - FONTE: PUMS

M AUTO EMOTO 38% MOBILITA ATTIVA 21% I TRASPORTO PUBBLICO 41%

PREVISIONI PUMS AL 2030

RETI TPL NON INQUINANTE (METRO+TRAM+FILOBUS)  METRI 0GNI 1000 ABITANTI AL 2030

] 15
RETI TPL NON INQUINANTE (METRO) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL Z(BJ
RETI TPL NON INQUINANTE (TRAM) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL72(§)
RETI TPL NON INQUINANTE (FILOBUS) METRI OGNI 1000 ABITANTI AL 20[3)0
PISTE CICLABILI KILOMETRI OGNI 10.000 ABITANTI AL 2030

I 13,4

DIVARIO RISPETTO ALL'OBIETTIVO DI CITTA D IENE
DECARBONIZZATE E MOBILITA’ SOSTENIBILE AL 2030 RSt Ko/

OBIETTIVO 2030 STATO DIVARIO AL 2030
STANDARD EUROPEI PARTENZA RISPETTO OBIETTIVI STANDARD *

RlspETsTthzozw 100% -50%
NON-lll\f()ngll;/?kNTE 19% -81%
e a2 o
MOBIL;AGATST%A +TPL 62% -3%

EMISSIONI CO, DA TRASPORTO

1.958

TONNELLATE PER ABITANTE
AL 2019

@

EMISSIONI CO, DA GASOLIO
SULTOTALE DELLE EMISSION AL 2019

FONTE: ISPRA

FINANZIAMENTI
PNRR / FNC / LEGGE BILANCIO 2022
1 ,8 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
CITTA METROPOLITANA

3,8 MLN €

CICLOVIE URBANE 2020/2021
COMUNE

“TTMINE
METROPOLITANE 2020/2021

“TTMINE
TRANVIE 2020/2021

“TTMINE
FILOVIE 2020/2021

87,5 MLN €

AUTOBUS ELETTRICI/IDROGENO 2021



VENEZIA - AREA COMUNALE ABITANTI AL 2022 ESTENSIONE AL 2022 DENSITA AL 2022

DATI SULLA MOBILITA  251.944 412,54 620,74 bk

o8 RETI CICLABILI TRASPORTO PUBBLICO

KM TOTALI AL 2022 & TREND 2021/2022 - DOMANDA TRASPORTO PUBBLICO
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
+ PASSEGGERI/ABITANTI AL 2021

KM AGGIUNTI NEL 2022

SOW 1|CROMOBILITA

400 ¥

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022
@ INIZIATIVEDI PIEDIBUS (D ZONE 30 AL 2022

CAR SHARING
LINEE ATTIVE

- AL 2022

N° MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

OFFERTA TRASPORTO PUBBLICO 2 1 M I-N
TASSO DI CRESCITA 2020/2021
KM PERCORSI NEL 2021

AREE PEDONALI AL 2022 === m?

OPERATORI & TREND 2021/2022 - COLONNINE ELETTRICHE AL 2022
Al

=Y BIKE SHARING Auto ‘o—o-
ELETTRICHE ,

1.000

N°® MEZZI IN FLOTTA & TREND 2021/2022

1

OPERATORI & TREND 2021/2022

SCOOTER SHARING

N°®MEZZIIN FLOTTA & TREND 2021/2022

OPERATORI & TREND 2021/2022



VENEZIA - AREA COMUNALE

DATI SULLA MOBILITA

TASSO DI MOTORIZZAZIONE 2022 cicouio0ossman TASSO DI MORTALITA
ISP | [ [ [ 1435 2021

Tl | [ [ [ T T T 111 69 0 02 *
y

MORTI / 1000 ABITANTI

DENSIT\A E TREND 2020/2021
2 6 6 AUTOMOBILI/KM 2 AL 2022 .
AUTOVETTURE E TREND 2021/2022 TASSI MORTALITA PER RUOLO
PEDONI
LHDEIHL LS 0 AL 2021 @ o
109.623 AUTOVETTURE AL 2022 TREND 2021/2022

H .
©—© M EUROO 6% EURO T 1% EURO 2 5% W EURO3 8%

6 PASSEGGERI -
W EURO4 24% M EUROS5 18% EURO 6 38%

AL 2021 2020/2021

3.585 VEICOLI COMMERCIALI AL 2022 TREND 2021/2022 4 CONDUCENTI )

M EUROO 5% EUROT 2% EURO 2 6% M EURO 3 10%
B EURO4 21% M EUROS5 18% EURO 6 36%

17.402 MOTOCICLI AL 2022 TREND 2021/2022 TASSO DI INCIDENTALITA
L o . A
W EUROO 27% EURO 1 14% EURO2 11% M EURO 3 29% 2 3

W EURO4 11% M EUROS 7%

INCIDENTI OGNI 1000 ABITANTI
E TREND 2020/2021

TIPOLOGIE DI ALIMENTAZIONE - (),0 orrsstom
DISTRIBUZIONE
NUMERQ DI MEZZI 51.402 ¥ 427 16.143 DELL'INCIDENTALITA AL 2021

AL 2022
BT 0.4 103 ¥
METANO 2.021 17 ¥ 3

E TREND 2021/2022 -
DIESEL 39.755 WV 2.842 3 V¥

IBRIDE 5.576 32 1

ELETTRICHE 408 10 ¥ 70

I AUTOVETTURE 64%

Il AUTOBUS 2%

I VEICOLI COMMERCIALI 7%

Il CGICLOMOTORI 3%

I MOTOCICLETTE 11%
MONOPATTINI 0%




LE STAZIONI DI RILEVAMENTO E | VALORI MISURATI NELLANNO 2022

VENEZIA - AREA COMUNALE
BASE CARTOGRAFICA ORTOFOTO 2012 - GEOPORTALE NAZIONALE

QUALITA DELL’ARIA

£t X ¥l e vy T . Sl | T p s
"Bissuola Ry : TP e Y 9
v pe SUPERAMENTI ORARI

PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

NO, MEDIA ANNUALE e PM, ¢ MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI e ke A g
PM,, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

f) Vg

SUPERAMENTI ORARI
» PM,  MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI
PM,; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

= PM,, MEDIA ANNUALE

NO, MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI ORARI

PM, ; MEDIA ANNUALE
SUPERAMENTI GIORNALIERI

La citta di Venezia nel 2021 vede complessivamente un calo dei valori di particolato e biossido di azoto nelle stazio-
ni di fondo, mentre aumentano nelle stazioni di traffico. Per il biossido di azoto non si registrano superamenti del
limite giornaliero, rimane stabile il valor medio, mentre passa da 30 a 31 pg/m? la concentrazione nelle stazioni di
traffico. Per il particolato si assiste ad un aumento dei valori medi e di traffico (+3% e + 10% per il PM, ;; +5% e +28%
per il PM, ); inoltre tornano a salire i superamenti del limite giornaliero del PM, (50 ug/m? da non superare piu di

35 volte in un anno) che passano da 50 a 70 rilevati nella stazione di Tagliamento.

PM;,

CONC‘\E’:‘[;‘;“:‘ZEIF:]L‘: MEDIA TRAFFICO FONDO
a1a02 0% 3% -12%

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022

28 pg /mé 0 NEL 2022

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

SUPERAMENTI
VALORE LIMITE ORARIO

Com“gﬁmg’m MEDIA TRAFFICO FONDO
2021202 3% 10% -5%

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022 LIMITE GIORNALIERO

31 pg /mé 70 NEL 2022

STAZIONE MAX SUPERAMENTI PER IL 2022

TAGLIAMENTO

SUPERAMENTI

CONCAE’:‘[;‘;'X;%T'?I MEDIA TRAFFICO FONDO
21202 9% 28% -4%

CONCENTRAZIONE
MEDIA AL 2022

22 pg /md




CONCENTRAZIONI E SUPERAMENTI 2006-2022 VENEZIA - AREA COMUNALE

QUALITA DELL’ARIA

La citta di Venezia ha fatto
registrare valori di NO, inferiori 4
ai limiti normativi attuali gia nel P ———

2010, nonostante la notevole . W
variabilita delle concentrazioni

tra i diversi anni, invece, i supe- s

ramenti non hanno mai destato
preoccupazione. U e s zoe e mon pur un mn Dws mmE e 0

= Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE) == Limi

CONCENTRAZIONI

2018 2019 2020 2021 2022

sta Direttiva UE (2030) === linee guida OMS  ss=Conc azione NO2

Le concentrazioni di PM, SUPERAMENTI
hanno subito una lenta riduzio-

ne negli anni tale che, dal 2013 16
risultano inferiori agli attuali
limiti; nonostante cio, non sono N
stati raggiunti i valori previsti
dalla proposta di normativa e
dunque i valori indicativi e e e o e e ome e e e e o o
dell'OMS (2021), TR N, aR

| superamenti sono ancora in

numero di gran lunga piu eleva- CONCENTRAZION]
to dei consentiti. PM 10

Le concentrazioni di PM,  dal 2018
hanno valori inferiori a 25 pg/m?.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

= Limite attuale [Direttiva 2008/50/CE) ~=====Limite proposta Direttiva UE [2030) ====Linee guida OMS Concentrazione PM10

SUPERAMENTI

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

——Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  =mmmmLimite proposta Direttiva UE (2030) Superamenti PM10

CONCENTRAZIONI

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

= Limite attuale (Direttiva 2008/50/CE)  ====Limite proposta Direttiva UE (2030) ====Linee guida OMS ====Concentrazione PM2,5







LEGENDA E FONTI



SESTO RAPPORTO MOBILITARIA 2023

174

DATI GENERALI

ISTAT (Abitanti comuni)
Comuni-Italiani.it (estensione comuni)

Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR), Piano Nazionale Complementare
(PNC), Fondo di Sviluppo e Coesione europeo 2021-2027 (FSC), Leggi di Bilancio
2022 e 2023 (Investimenti per la mobilita)

ISPRA, Inventario Nazionale delle Emissioni in Atmosfera

DATI MOBILITA

Comuni Italiani

Piani Urbani della Mobilita Sostenibile (PUMS) dei Comuni e delle Citta metropolitane
di Bari, Bologna. Cagliari, Catania, Firenze, Genova, Messina, Napoli, Palermo, Reggio
Calabria, Torino, Venezia

ACI (Composizione parco circolante, Incidentalita)
ASSTRA (Domanda e Offerta TPL)

AMAT Milano, Comune di Bari, Comune di Bologna, Comune di Cagliari, Comune

di Firenze, Comune di Genova, Comune di Messina, Comune di Napoli, Comune

di Palermo, Comune di Torino, Comune di Venezia, Roma Servizi per la Mobilita
(Sharing mobility, reti ciclabili, aree pedonali, zone ztl-lez, zone 20-30km/h, piedibus,
infrastrutture di ricarica elettrica)

Motus-E (Infrastrutture di ricarica elettrica)

m TASSO IN CRESCITA

TASSO STAZIONARIO
TUTTE LE SEZIONI
N/ TassoINcaLo




MOBILITA’ 2030: ARIA PULITA, DECARBONIZZAZIONE E SPAZI SICURI NELLE GRANDI CITTA ITALIANE

QUALITA DELL’ARIA 14 CITTA METROPOLITANE

Bari Arpa Puglia

Bologna Arpa Emilia Romagna

Cagliari Comune di Cagliari

Catania Arpa Sicilia, Comune di Catania e Banca Dati BRACE
Firenze Arpa Toscana

Genova Arpa Liguria

Lazio: Arpa Lazio

Messina: Arpa Sicilia Provincia di Messina e Banca Dati BRACE
Milano Arpa Lombardia

Napoli Arpa Campania e Banca Dati BRACE

Palermo Arpa Sicilia, RAP, e Banca Dati BRACE

Reggio Calabria | Arpa Calabria e Comune di Reggio Calabria

Torino Arpa Piemonte

Venezia: Arpa Veneto

Base Cartografica | Geoportale Nazionale - IGM 1:25.000
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MOBILITARIA

2018

RAPPQORTO KYOTO CLUB - CNR 1A

QUALITA DELLARIA E POLITICHE DI MOBILITA
NELLE 14 GRANDI CITTAITALIANE 2006 - 2016

acuradi
ANNA DONATI, FRANCESCO PETRACCHINI,
CARLOTTA GASPARINI, LAURA TOMASSETTI
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MOBILITARIA

2020

KYOTO CLUB - CNR-IIA
3° RAPPORTO MOBILITARIA 2020

POLITICHE DI MOBILITA E QUALITA DELL'ARIA
NELLE CITTA ITALIANE 2020

ANALISI E PROPOSTE AL TEMPO DEL COVID-19

acura di

ANNA DONATI, FRANCESCO PETRACCHINI,
CARLOTTA GASPARINI, LAURA TOMASSETTI,
VALENTINA COZZA, MARIA STELLA SCARPINELLA
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MOBILITARIA

2019 |

2° RAPPORTO KYOTO CLUB - CNR-IIA
IN COLLABORAZIONE CON OPMUS ISFORT

POLITICHE DI MOBILITA E QUALITA DELL'ARIA
NELLE 14 CITTA E AREE METROPOLITANE 2017-2018

acuradi
ANNA DONATI, FRANCESCO PETRACCHINI,
CARLOTTA GASPARINI, LAURA TOMASSETTI

N
O &
20 o
\\ - :’/, ‘

MOBILITARIA

2021

KYOTO CLUB - CNR-IIA
4° RAPPORTO MOBILITARIA 2021

POLITICHE DI MOBILITA E QUALITA DELL'ARIA
NELLE CITTA ITALIANE 2021

NEXT GENERATION ITALIA PER LA MOBILITA
SOSTENIBILE DEL FUTURO

acuradi
DONATI ANNA, PETRACCHINI FRANCESCO, GASPARINI CARLOTTA, TOMASSETTI LAURA,
SCARPINELLA MARIA STELLA, MONTIROLI CASSANDRA
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MOBILITARIA

pioyy.

KYOTO CLUB - CNR-I1A
5° RAPPORTO MOBILITARIA 2022

MOBILITA URBANA, EMISSIONI DI GAS SERRA E

QUALITA DELL’ARIA NELLE 14 CITTA METROPOLITANE

POLITICHE EUROPEE, PNRR E PIANI URBANI DI MOBILITA
SOSTENIBILE PER MUOVERSI VERSO UN FUTURO A ZERO EMISSIONI

cura di
DONATI ANNA, PETRACCHINI FRANCESCO, GASPARINI CARLOTTA, TOMASSETTI LAURA,
SCARPINELLA MARIA STELLA, MONTIROLI CASSANDRA, NICOLETTI FRANCESCO, LEONARDI CRISTINA

CleancCities "
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CLIMA
LAVORO

LA TRANSIZIONE ECOLOGICA E LA MOBILITA SOSTENIBILE SONO SFIDE CRUCIALI
TANTO PER L'’AMBIENTE QUANTO PER L'ECONOMIA NEL NOSTRO PAESE

Gli ambientalisti e i rappresentanti dei lavoratori, oggi piu che mai,
sono chiamati a guardare a queste sfide come a uno snodo
fondamentale verso un nuovo modello di sviluppo fondato sul lavoro,
i diritti e la sostenibilitd, capace di coniugare la lotta al cambiamento
climatico con la “buona occupazione”, la decarbonizzazione
dell’economia con la qualita delle produzioni e dei consumi.

PER QUESTO NASCE L'ALLEANZA CLIMA LAVORO

Un tavolo permanente di confronto, elaborazione, proposta e

iniziativa comune tra organizzazioni sindacali e della societa civile
per promuovere la giusta transizione alla mobilitd sostenibile
ed elettrica in Italia e conseguire il traguardo della neutralita
climatica entro il 2050 sancito dal Green Deal europeo.

UN’'ALLEANZA CHE FA BENE AL PAESE

Pleheigrse; CGIL

I AT
% M worsE @

74 “T= TRANSPORT & < :
&S GREENPEACE | enviRoNmENT 1
LEGAMBIENTE ww
Clima Lavoro
c/o Campagna Sbilanciamocil, via Buonarroti 39, 00185 Roma

06 88 41 880, climalavoro@sbilanciamoci.org
www.sbilanciamoci.info/alleanza-clima-lavoro

FIOM-CGIL
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