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1 Verso un ecosistema della mobilità condivisa  

1.1 Cosa succede in città 

[ΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ǎƘŀǊƛƴƎ Ƴƻōƛƭƛǘȅ 

La Sharing mobility è un fenomeno socio-economico che riguarda il settore dei trasporti sia dal lato 

della domanda che dal lato dellΩƻŦŦŜǊǘŀΦ Dal lato della domanda, la mobilità condivisa consiste in una 

generale trasformazione del comportamento degli individui che, progressivamente, tendono a 

ǇǊŜŦŜǊƛǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ǘŜƳǇƻǊŀƴŜƻ ŀƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ Ǉƛǳǘǘƻǎǘƻ ŎƘŜ ǳǘƛƭƛȊȊŀǊŜ ƛƭ ǇǊƻǇǊƛƻ ƳŜȊȊƻ Řƛ 

trasporto, fino a non possederlo affatto. 5ŀƭ ƭŀǘƻ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ƛƴǾŜŎŜΣ ǉǳŜǎǘƻ ŦŜƴƻƳŜƴƻ ŎƻƴǎƛǎǘŜ 

ƴŜƭƭΩŀŦŦŜǊƳŀȊƛƻƴŜ Ŝ Řiffusione di servizi di mobilità che utilizzano le piattaforme digitali per facilitare 

la condivisione di veicoli e/o tragitti, realizzando servizi flessibili e scalabili che sfruttano le risorse 

latenti già disponibili nel sistema dei trasporti1.  

I servizi di mobilità che fanno parte di questo nuovo fenomeno della Sharing mobility sono molti e 

ƛƴ Ŏƻƴǘƛƴǳŀ ŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜΦ ¢ǳǘǘƛ ǇǊŜŜǎƛǎǘƻƴƻ ŀƭƭΩŀǾǾŜƴǘƻ Řƛ LƴǘŜǊƴŜǘΣ ŘŜƭƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƎƭƛ L¢{2 e degli ICT3 

e della più recente diffusione di massa di Tablet e SmartpƘƻƴŜΦ ¢ǳǘǘŀǾƛŀΣ ŝ ǎǘŀǘŀ ƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ 

tecnologica a fare sì che alcune pratiche di nicchia siano diventate dei prodotti per il consumo di 

massa o che alcuni servizi di mobilità abbiano subito una radicale trasformazione, acquisendo 

caratteristiche completamente differenti rispetto al passato. 

[ΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ƴƻƴ ǎƛ ferma, ǘŀƴǘƻ ŎƘŜΣ ƴŜƭƭΩŀǊŎƻ Řƛ ǳƴ ǎƻƭƻ ŀƴƴƻΣ ŀƭŎǳƴƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƘŜ ƴŜƭ мϲ wŀǇǇƻǊǘƻ 

nazionale chƛŀƳŀǾŀƳƻ άǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƴƛŎŎƘƛŀέΣ άǘŜƴŘŜƴȊŜέ ƻ άǎƛǎǘŜƳƛ ŀƭƭƻ ǎǘŀǘƻ ƴŀǎŎŜƴǘŜέ ǎƻƴƻ ƎƛŁ ǊŜŀƭǘŁ 

operative. In alcuni casi si tratta di trasformazioni già affermate (il bikesharing free floating4 per 

esempio), in altri casi si tratta di servizi che lasciano già intravedere grandi potenzialità (il trasporto 

a domanda/microtransit5 e il carsharing peer to peer6).  

Il Ǌǳƻƭƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ e della continuità 

Un'altra linea evolutiva del fenomeno della sharing mobility riguarda i servizi condivisi di tipo 

tradizionale, come i diversi servizi che ancora oggi chiamiamo genericamente trasporto pubblico. 

Questi tipi di seǊǾƛȊƛƻΣ Řŀƭ ǘǊŜƴƻ ŀƭƭΩŀǳǘƻōǳǎΣ ǎƛ ǎǘŀƴƴƻ ǘǊŀǎŦƻǊƳŀƴŘƻ ƴel progressivo processo 

ŘΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ abilitato dalle applicazioni di journey planner multimodale, dalla nascente diffusione 

delle piattaforme MaaS e, più in generale, dalla generale tendenza a concepire la mobilità come un 

servizio integrato e multimodale. 

Questa condizione può realizzarsi in più modi.  Da una parte attraverso le cosiddette door to door 

solution, ovverosia tutte quelle pratiche che consentono ad un mobility provider di offrire un servizio 

                                                      
1 Nel 1° Rapporto nazionale è presente un approfondimento su quali siano le caratteristiche dei servizi condivisi di 
mobilità. 
2 Intelligent Transport o Transportation Systems 
3 Information and Communications Technology 
4 Per le definizioni e descrizioni dei vari servizi di sharing si faccia riferimento al Glossario 
5 Ibidem. Questo servizio di sharing potrebbe diventare in futuro la forma dominante con cui erogare un servizio di 
autobus di breve raggio. 
6 Ibidem. 
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Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ƛƴǘŜƎǊŀǘŀ ŎƘŜ ǇǳƼ ǊƛƎǳŀǊŘŀǊŜ ǇƛǴ ƳƻŘŀƭƛǘŁ Ŝ ǇƛǴ ƳƻŘŜƭƭƛ ŘΩǳǎƻ7Φ [ΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ŝ Řƛventare 

competitivi rispetto allo spostamento da porta a porta ƻŦŦŜǊǘƻ ŘŀƭƭΩŀǳǘƻ ǇǊƛǾŀǘŀ ƻŦŦǊŜƴŘƻ ǳƴΩǳƴƛŎŀ 

soluzione di viaggio composta da più spostamenti elementari, ƎŀǊŀƴǘŜƴŘƻ ŀƭƭΩǳǘŜƴǘŜ ǳƴΩǳƴƛŎŀ 

ƛƴǘŜǊŦŀŎŎƛŀ ǇŜǊ ƭΩŀŎǉǳƛǎǘƻΣ ƛƭ ǇŀƎŀƳŜƴǘƻΣ ƛƭ Ŧƭǳǎǎƻ ƛƴŦƻǊƳŀǘƛǾƻ Ŝ ƭŀ ǊŀŎŎƻƭǘŀ ŘŜƛ ŦŜŜŘōŀŎƪΦ 

aŀ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ƻ Ŏƻ-modalità, ovvero la scelta di spostarsi sempre con il mezzo migliore rispetto 

alle proprie esigenze, può realizzarsi non solo lungo lo spazio, combinando più modalità in un unico 

ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ Řŀƭ Ǉǳƴǘƻ ! ŀƭ Ǉǳƴǘƻ .Σ Ƴŀ ŀƴŎƘŜ ƴŜƭƭΩŀǊŎƻ ŘŜƭ ǘŜƳǇƻΦ vǳŜǎǘŀ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴŜ ǎƛ ǊŜŀƭƛȊȊŀ 

ǉǳŀƴŘƻ ǳƴ ƛƴŘƛǾƛŘǳƻ ŎƘŜ ŎƻƳǇƛŜ ŎƛŎƭƛŎŀƳŜƴǘŜ ƴŜƭƭΩŀǊŎƻ ŘŜƭƭŀ ǎŜǘǘƛƳŀƴŀ ŘƛǾŜǊǎƛ ǘƛǇƛ di spostamento, 

usa singolarmente - e di volta in volta - servizi di mobilità sempre diversi, a seconda delle esigenze. 

vǳŜǎǘƻ ǘƛǇƻ ŘΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ǾŜǊǊŁ ǳƭǘŜǊƛƻǊƳŜƴǘŜ ŦŀǾƻǊƛǘŀ ǉǳŀƴŘƻ ǎŀǊŁ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ŀŎǉǳƛǎǘŀǊŜ ŘŜƛ 

ŎƻǎƛŘŘŜǘǘƛ άōǳƴŘƭŜέ ƻ ǇŀŎŎƘŜǘǘƛ Řƛ Ƴƻōƛƭƛǘà ad una tariffa omnicomprensiva a tempo/a distanza 

come già accade, grazie alla piattaforma Whim, ad Helsinki e Londra.  

!ƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǉǳŜǎǘƛ ǇŀŎŎƘŜǘǘƛ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ Ǉƻǎǎƻƴƻ ǘǊƻǾŀǊŜ ǎǇŀȊƛƻ ǘŀƴǘƛ ǘƛǇƛ Řƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ 

differenti (taxi, bus, metro, carǎƘŀǊƛƴƎΧύ ŎƘŜ ƭΩǳǘŜƴǘŜ ǇǳƼ ǳǎŀǊŜ ƛƴ ŦǳƴȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŜǎƛƎŜƴȊŜΣ ŎƻǎƜ 

come fa oggi un utente con un piano telefonico in cui siano inclusi traffico dati, sms, voce.  

Ma non è solo nel quadro di un offerta e di una domanda che tendono ŀƭƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ Ŝ ŀƭƭŀ Ŏƻ-

modalità che i servizi tradizionali acquisiscono progressivamente quelle componenti di interattività, 

collaborazione e sfruttamento delle capacità latenti tipiche dei servizi innovativi di mobilità 

condivisa. Prendono progressivamente sempre più piede le sperimentazioni di servizi di autobus 

con piccoli mezzi che, rispetto ad un percorso fisso, sono in grado di ridefinire dinamicamente il 

ǘǊŀŎŎƛŀǘƻ ƛƴ ŦǳƴȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ŎƘŜ ǎƛ ƳŀƴƛŦŜǎǘŀ ƛƴ ǳƴΩŀǊŜŀ ŘΩƛƴŦƭǳŜƴȊŀ ǇǊŜŘŜŦƛƴƛǘŀΦ !ƴŎƘŜ ƛƴ 

questo caso non si traǘǘŀ Řƛ ƴƻǾƛǘŁ ƛƴ ŀǎǎƻƭǳǘƻ Ƴŀ Řƛ ǇŜǊŦŜȊƛƻƴŀƳŜƴǘƛ ŎƘŜ ǇǊƻǾŜƴƎƻƴƻ ŘŀƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŜ 

tecnologie oggi a disposizione8. 

Guida autonoma e servizi condivisi 

La futura applicazione della cosiddetta guida autonoma contribuirà ulteriormente a consolidare 

questa tendenza alla continua trasformazione dei modelli di organizzazione e consumo dei servizi 

condivisi sino ad annullare molte delle attuali differenze tra servizi. I veicoli driveless consentiranno 

un radicale abbattimento dei costi operativi di alcune tipologie di servizio oltre alla possibilità di 

offrire soluzioni di viaggio ancora più vicine alle esigenze della domanda quanto a disponibilità, 

flessibilità e scalabilità. La guida autonoma permetterà, per esempio, che possano diventare ancora 

più competitivi - sia sul piano del prezzo che delle performance - alcuni servizi condivisi come il 

ridesourcing/ridehailing9, il microtransit10 e lo stesso carsharing.  

In realtà tutte queste denominazioni, nel momento in cui un auto non dovrà essere più guidata da 

un conducente, perderanno completamente senso. Quale sarà la differenza tra taxi e carsharing dal 

                                                      
7 Per esempio la propria bicicletta utilizzata per raggiungere la stazione di partenza del treno, per poi utilizzare dalla 
ǎǘŀȊƛƻƴŜ ŘΩŀǊǊƛǾƻ ǎŜƳǇǊŜ ǳƴŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ Ƴŀ ƛƴ ǎƘŀǊƛƴƎΣ ǇŜǊ ǊŀƎƎƛǳƴƎŜǊŜ ƭŀ ŘŜstinazione finale: stessa modalità, la 
ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀΣ Ƴŀ ƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ŘǳŜ ƳƻŘŜƭƭƛ ŘΩǳǎƻ ŘƛǾŜǊǎƛΦ 
8 Alcuni tra i più noti servizi di questo tipo sono quelli operati da Chariot e Bridj negli Sati Uniti o City Mapper Smart Ride 
a Londra. 
9 Ibidem. 
10 Ibidem. 
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momento in cui un auto potrà raggiungerci - viaggiando vuota - sino al puntƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƭΩŀōōƛŀƳƻ 

chiamata, portandoci poi dove abbiamo bisogno, senza che siamo noi a guidarla? 

I servizi di mobilità condivisa formano un unico ecosistema 

Nel 1° Rapporto nazionale si è diffusamente affrontato il tema di cosa si intenda per sharing mobility 

e quali servizi di mobilità ne facciano parte. Il primo passo che è stato compiuto è stato quello di 

descrivere e dare un nome ai diversi servizi di più recente affermazione. Il secondo passo è stato 

quello di individuare cinque caratteristiche chiave (condivisione di un servizio di mobilità, 

simultaneamente o in sequenza; uso delle piattaforme digitali; disponibilità secondo le necessità, 

ŦƭŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŘΩǳǎƻΣ ǎŎŀƭŀōƛƭƛǘŁΤ ƛƴǘŜǊŀǘǘƛǾƛǘŁ Ŝ ŎƻƭƭŀōƻǊŀȊƛƻƴŜΤ ǎfruttamento della capacità residua) e di 

riscontrarne la presenza in misura maggiore o minore in tutti i servizi condivisi. 

Su questa base sono stati individuati tre perimetri di minore o maggiore ampiezza in grado di 

racchiudere al loro interno i diversi servizi di mobilità condivisa. Nel perimetro più stretto si trovano 

i servizi che possiedono tutte le cinque caratteristiche, mentre in quello più esterno solo la prima 

delle cinque.  

Alla luce delle considerazioni svolte nei paragrafi precedenti, si conferma quanto già affermato nel 

1° Rapporto NazionaƭŜΥ ƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŎŀΣ ǇŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ŀōōƛŀ ǳƴ Ǌǳƻƭƻ ŀōƛƭƛǘŀƴǘŜ ŎƘƛŀǾŜ 

ƴŜƭƭΩƛƴƴŀƭȊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ǇǊŜǎǘŀȊƛƻƴƛ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛΣ ƴƻƴ ǇǳƼ ŜǎǎŜǊŜ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƻ ǳƴ ŜƭŜƳŜƴǘƻ ƛƴ 

grado di caratterizzare stabilmente i servizi di sharing mobility.  

La tecnologia evolve continuamente e con essa anche le modalità con cui vengono erogati i servizi 

e ƭŀ ŘƛǎǘƛƴȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛ ƛƴƴƻǾŀǘƛǾƛ όŎŀǊǎƘŀǊƛƴƎΣ ŎŀǊǇƻƻƭƛƴƎΣ ōƛƪŜǎƘŀǊƛƴƎΧύ Ŝ ǘǊŀŘƛȊƛƻƴŀƭƛ 

(servizi di autobus di linea e urbani, trasporto ferroviario, servƛȊƛƻ Řƛ ǘŀȄƛΧύ perde progressivamente 

senso.  

La ricaduta di questa continua metamorfosi è che ƭΩƛƴǎƛŜƳŜ ŘŜƛ servizi di mobilità condivisa tendono 

a formare un unico άŜŎƻsistemaέ ƭŀ Ŏǳƛ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎŀ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ŝ ƛƭ ǎǳƻ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŘΩǳǎƻΥ 

offrire un servizio di mobilità condiviso tra più utenti. Questa linea interpretativa fa sì che ad essere 

ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƻ ǳƴ ǎŜǊǾƛȊƛƻ Řƛ ǎƘŀǊƛƴƎ Ƴƻōƛƭƛǘȅ ǎƛŀ ǘŀƴǘƻ ǳƴ ǎŜǊǾƛȊƛƻ Řƛ ŀǳǘƻōǳǎ ŦƻǊƴƛǘƻ Řŀ ǳƴΩŀȊƛŜƴŘŀ 

sussidiata dallo Stato quanto un servizio di carsharing peer to peer.  

1.2 Perché un ecosistema 

Usare ogni servizio sfruttando le sue potenzialità  

Considerare tutti i diversi servizi di sharing mobility come un unico sistema è essenziale ma non 

scontato.  

Le recenti innovazioni hanno permesso che ad essere condivisi siano anche veicoli normalmente 

concepiti per un uso personale. Questo fenomeno ha prodotto la diffusa consapevolezza che i servizi 

di sharing mobility come il car e il bikesharing o il carpooling, siano un genere di mobilità ibrido, a 

cavallo tra trasporto pubblico e trasporto privato. Gli elementi di condivisione e collaborazione 

fanno percepire la sharing mobility come qualche cosa di diverso dal trasporto basato sul veicolo di 

ǇǊƻǇǊƛŜǘŁΦ aŀ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŜ !ǇǇ - e in generale della tecnologia IT - così come il fatto di essere in larga 

parte un servizio offerto da privati la fa apparire molto diversa dal trasporto pubblico. Il fatto di 

ƛƴǘǊŀǾǾŜŘŜǊŜ ŎƻƳŜ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀƴǘŜ ƛƭ ŦŀǘǘƻǊŜ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŎƻ ƘŀΣ ǇŜǊ ƻǊŀΣ ŎƻƴǎƻƭƛŘŀǘƻ ƴŜƭƭΩƻǇƛƴƛƻƴŜ 
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ǇǳōōƭƛŎŀ ƭΩƛŘŜŀ ŎƘŜ ƭŀ ǎƘŀǊƛƴƎ Ƴƻōƛƭƛǘȅ ŀōōƛŀ ƭŜ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭƛǘŁ Řƛ ƳŀƴŘŀǊŜ ŘŜŦƛƴƛǘƛǾŀƳŜƴǘŜ άƛƴ ǎƻŦŦƛǘǘŀέ 

alcuni servizi di mobilità considerati oramai obsoleti e inutili.  

In realtà attendersi che i servizi di mobilità condivisa che condividono solo veicoli di piccole 

dimensioni (bici, scooter, auto e van) siano in grado di rendere inutili o superati i treni suburbani, le 

metropolitane, le tramvie o i servizi di autobus sarebbe un grave errore. Ciò che invece è essenziale 

ŝ ŎƘŜ ǘǳǘǘƛ ƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ǎƛ ƛƴǘŜƎǊƛƴƻ ƭΩǳƴƻ Ŏƻƴ ƭΩŀƭǘǊƻ ǊŜƴŘŜƴŘƻ semmai ƻōǎƻƭŜǘƻ ƛƭ ǇƻǎǎŜǎǎƻ Ŝ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭ 

mezzo privato. 

A dimostrazione di quanto stiamo affermando, sono estremamente utili le simulazioni svolte negli 

ǳƭǘƛƳƛ ǘǊŜ ŀƴƴƛ ŘŀƭƭΩ LƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ CƻǊǳƳΦ L¢C Ƙŀ ŜŦŦŜǘǘǳŀǘƻ ǳƴŀ ǎŜǊƛŜ Řƛ ǎƛƳǳƭŀȊƛƻƴƛ ǎǳ ǘǊŜ 

città del mondo -  Lisbona, Helsinki e Auckland11 - Ŏƻƴ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ǾŜǊƛŦƛŎŀǊŜ Ŏƻǎŀ ŀŎŎŀŘǊŜōōŜ ǎŜ 

ƭΩƛƴǘŜǊƻ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀǘƻ ǎǳ ǎǘǊŀŘŀ Řƛ ǉǳŜǎǘŜ ŎƛǘǘŁ ǾŜƴƛǎǎŜ ǎƻǎǘƛǘǳƛǘƻ Řŀ ŀƭŎǳƴƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ǎƘŀǊƛƴƎ 

mobility.  

Sulla città di Lisbona, ITF ha prodotto due studi in successione, uno pubblicato nel 2015 ed un altro 

nel 2016. Nel primo studio la simulazione ha riguardato il Comune di Lisbona12, un area densamente 

abitata, dove insiste una fitta rete di linee di metropolitana13, quattro linee di Ferrovia Suburbana 

per 13 stazioni e dove si registra un tasso di motorizzazione molto basso, pari a 217 auto ad abitante. 

Il Modal Share di Lisbona, relativo agli spostamenti interni al Comune, restituisce la situazione 

positiva di queste condizioni di partenza, dove la mobilità privata rappresenta solo il 35% degli 

spostamenti. 

Tabella 1 Modal Share Lisbona e LMA14 nel 2011 (%) 

 

Fonte: ITF 

/ƻƴ ǳƴ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻΣ L¢C Ƙŀ ǎƛƳǳƭŀǘƻ ŎƘŜ ƭΩƛƴǘŜǊŀ ǇƻǇƻƭŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŎƛǘǘŁ ǇƻǊǘƻƎƘŜǎŜ ǎƛ ǎǇƻǎǘƛ 

altrimenti, secondo diversi scenari. L ŘǳŜ ǎŎŜƴŀǊƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ǎƛƳǳƭŀƴƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ŘǳŜ ŘƛǾŜǊǎƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ 

                                                      
11 ITF (2016), Shared Mobility: Innovation for Liveable Cities. Il primo studio ITF (2015), Urban Mobility System Upgrade: 
How shared self-driving cars could change city traffic è stato analizzato nel 1° Rapporto Nazionale come un esempio 
delle simulazioni modellistiche effettuate per verificare gli impatti della mobilità condivisa. Allo studio su Lisbona ITF a 
fatto seguire altri due studi su Helsinki, ITF (2017), Shared Mobility Simulations for Helsinki, e su Auckland ITF (2017) 
Shared Mobility Simulations for Auckland. 
12 bŜƭƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭ /ƻƳǳƴŜ ƻƎƎŜǘǘƻ Řƛ ǎǘǳŘƛƻ vivono 565.000 abitanti in un area di 84,6 km2, avvengono 1, 2 milioni di 
spostamenti giornalieri, e circa 1,9 spostamenti al giorno pro capite. 
13 43 km di linee di metropolitana per 52 stazioni, pari 0.65 stazioni per km2 
14 Città metropolitana di Lisbona (Lisbon Metropolitan Area, LMA): 2,8 milioni di persone in un area di 3.000 km2 e 18 
comuni; 5 milioni di spostamenti di cui il 55% sono spostamenti pendolari. 
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sharing mobility, entrambi immaginati nella doppia configurazione senza e con guida autonoma, 

condividendo un veicolo con massimo 5 posti:  

¶ un servizio in cui i viaggiatori condividono la stessa auto simultaneamente fino alla capacità 

massima del veicolo (ridesplitting) che lo studio chiama con il nome di Taxi Robot o TaxiBot 

(ridesplitting); 

¶ un servizio dove i viaggiatori condividono la stessa auto in modo sequenziale (carsharing) 

che prende il nome di "Automated Vehicle Robot" o sistema AutoBot. 

Questi due scenari fondamentali si arricchiscono di due varianti: la sostituzione di solo il 50% degli 

spostamenti stradali privati e la combinazione o meno con i sistemi di trasporto pubblico attuali. 

Da questa simulazione emerge che - a parità di spostamenti soddisfatti, per qualità e tempo di 

viaggio - ƭΩƛƳǇƛŜƎƻ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛ ŀƭ Ǉƻǎǘƻ ŘŜƎƭƛ ŀǘǘǳŀƭƛ ǾŜƛŎƻƭƛ Řƛ ǇǊƻǇǊƛŜǘŁ όŎƻƴ ƻ ǎŜƴȊŀ ƎǳƛŘŀ 

ŀǳǘƻƴƻƳŀύ ŎƻƳǇƻǊǘŜǊŜōōŜ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ƭΩул Ŝ ƛƭ фл҈ Řel parco circolante. Sostituendo solo il 

50% degli spostamenti su auto i veicoli potrebbero leggermente aumentare.  

aŀ ƭΩŀǎǇŜǘǘƻ ǎƻǎǘŀƴȊƛŀƭŜ ŝ ƻǎǎŜǊǾŀǊŜ Ŏƻǎŀ ǇƻǘǊŜōōŜ ŀŎŎŀŘŜǊŜ ŀƭƭŜ ǇŜǊŎƻǊǊŜƴȊŜ ŎƘƛƭƻƳŜǘǊƛŎƘŜ ŘŜƛ 

veicoli, soprattutto se non vi fosse il contributo del trasporto pubblico: un aumento generalizzato 

delle percorrenze che potrebbe raggiungere nella condizione più sfavorevole addirittura un 

aumento del 103,2%. 

Tabella 2 I risultati delle simulazioni dello studio del 2015 

 
Fonte: ITF 

NB Il valore della colonna % è da intendersi come fattore moltiplicativo. 

A partire da questi risultati, ITF ha perfezionato lo studio e messo a punto uno scenario di 

ǎƛƳǳƭŀȊƛƻƴŜ ǳƭǘŜǊƛƻǊŜ ƛƴ Ŏǳƛ ǎƛ ŎƻƴŎǊŜǘƛȊȊŀ ƭΩƛŘŜŀ Řƛ ǳƴ άŜŎƻǎƛǎǘŜƳŀέ ǎƘŀǊƛƴƎ mobility ampio e inclusivo 

ƛƴ Ŏǳƛ ǘǳǘǘƛ ƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛ ŎƻƭƭŀōƻǊŀƴƻ ǇŜǊ ƳŀǎǎƛƳƛȊȊŀǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀΣ ǾŀƭŜ 

a dire garantire la massima accessibilità con la minima mobilità15Φ [ŀ ŎƻƳōƛƴŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǘǊŜ άŦŀƳƛƎƭƛŜέ 

di servizi condivisi, SƘŀǊŜŘ άǘŀȄƛέ 16, Taxibus con veicoli sino 15 posti (microtransit) e trasporto rapido 

di massa, determina un impatto estremamente positivo in tutte le dimensioni in cui è possibile 

ŘŜŎƭƛƴŀǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀΥ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǇŜǊŎƻǊǊŜƴȊŜ ǾŜƛŎƻƭŀǊƛ - e conseguente riduzione di consumi, 

emissioni, congestione e incidentalità ς riduzione drastica del parco veicolare e spazio a disposizione 

per la città e chi vi abita. 

Nel modello di città in cui il traporto motorizzato è sostituito dalla produzione e consumo di servizi 

di mobilità costituiti da tre diversi servizi che servono segmenti di mobilità diversi in relazione alle 

loro prestazioni, la congestione scompare, le emissioni di CO2 sono ridotte di un terzo e il parcheggio 

                                                      
15 A questo si aggiunga che ƛƭ ǇŜǊƛƳŜǘǊƻ ŘŜƭƭƻ ǎǘǳŘƛƻ ŝ ǎǘŀǘƻ ŀƭƭŀǊƎŀǘƻ ŀƭƭΩŀǊŜŀ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴŀ Řƛ [ƛǎōƻƴŀΦ 
16 Taxi che durante il viaggio possono aumentare i passeggeri che condividono il viaggio sino a 4 persone più il 
conducente 



 

9 
 

pubblico richiede il 95% di spazio in meno. La flotta necessaria è solo il 3% della flotta attuale. 

Sebbene ogni veicolo percorra circa dieci volte più chilometri di un veicolo attuale, il numero totale 

delle percorrenze si riduce, nelle ore di punta, del 37%. A causa delle percorrenze per veicolo molto 

più lunghe, il ciclo di vita dei veicoli condivisi è molto più breve e ciò consente una penetrazione più 

rapida delle nuove tecnologie motoristiche contribuendo ad accelerare la riduzione delle emissioni 

di CO2 causate dalla mobilità urbana. I vantaggi per i cittadini sono anche di tipo sociale ed 

economico, non solo ambientale. La congestione è fortemente ridotta e gli spostamenti offerti sono 

Řŀ ǇƻǊǘŀ ŀ ǇƻǊǘŀΣ ǎŜƴȊŀ ƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛ Ŝ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ŘŜƛ Ŏittadini ai servizi della città 

ŀǳƳŜƴǘŀ ŘǊŀǎǘƛŎŀƳŜƴǘŜΣ ƎŀǊŀƴǘŜƴŘƻ ǳƴŀ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ŜǉǳƛǘŁ ŘΩŀŎŎŜǎǎƻ ǇŜǊ ǘǳǘǘƛ ƛ ŎƛǘǘŀŘƛƴƛΦ bŜƭƭŀ 

simulazione, le disparità di accessibilità al luogo di lavoro, alle scuole o ai servizi sanitari nelle aree 

urbane vengono annullatŜΦ aǳƻǾŜǊǎƛΣ ǎŜŎƻƴŘƻ ƭŜ ǎƛƳǳƭŀȊƛƻƴƛΣ Ŏƻǎǘŀ ƳŜƴƻ ƎǊŀȊƛŜ ŀƭƭΩŀƭǘƻ ǘŀǎǎƻ Řƛ 

occupazione dei veicoli: anche senza sussidi pubblici, il costo di un viaggio in città può scendere fino 

al 50% rispetto alle condizioni attuali. Enormi spazi precedentemente dedicati al parcheggio 

possono essere riconvertiti per migliorare la vivibilità, sia che si tratti di parchi, piazze, marciapiedi 

più ampi o percorsi ciclabili di qualità migliore.  

Questo studio17 dimostra in termini paradigmatici che considerare alcuni dei servizi di sharing più 

ƛƴƴƻǾŀǘƛǾƛΣ ŎƻƳŜ ƛƭ ŎŀǊǎƘŀǊƛƴƎ ŦǊŜŜ ŦƭƻŀǘƛƴƎ ƻ ƛƭ ǊƛŘŜƘŀƛƭƛƴƎΣ ŎƻƳŜ ǳƴŀ άŦŀƳƛƎƭƛŀέ Řƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ 

ŀ ǇŀǊǘŜΣ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ǎǳǊǊƻƎŀǊŜ ƭΩǳǎƻ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻ ŀǘǘǳŀƭƛ18, rappresenti un grave 

malinteso che non giova né alla crescita della sharing mobility né alla riduzione degli impatti della 

mobilità.  [ΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛ Řƛ ǘǳǘǘƛ ƛ ǘƛǇƛ ǎƛŀ ǎǇŀȊƛŀƭŜ ŎƘŜ ǘŜƳǇƻǊŀƭŜΣ ŝ ǳƴ ŀǎǇŜǘǘƻ 

ŎƘƛŀǾŜ ǎƛŀ ǇŜǊ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴǘŜ ŜǊƻƎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƘŜ ǇŜǊ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ŀƎƭƛ ǳǘŜƴti di poter fare a meno 

del ǇǊƻǇǊƛƻ ƳŜȊȊƻ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻΦ {ƻƭƻ ƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ ŘŜƭƭΩecosistema della mobilità condivisa 

ŝ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ǇŜǊǎŜƎǳƛǊŜ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ǳƴŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŜŦŦƛŎƛŜƴǘŜ ƴŜƭ ŎƻƴǎǳƳƻ Řƛ ǊƛǎƻǊǎŜΣ ŀ ōŀǎǎŜ 

emissioni e socialmente inclusiva.  

!ǳƳŜƴǘŀǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ 

[ΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŎŀ Ƙŀ ǇŜǊƳŜǎǎƻ Řƛ ƛƴƴŀƭȊŀǊŜ ƭŜ ǇǊŜǎǘŀȊƛƻƴƛ ŎƘŜ Ǉƻǎǎƻƴƻ ƻŦŦǊƛǊŜ ƛ ǎŜǊǾƛȊƛ 

condivisi di mobilità sia singolarmente intesi che nel loro insieme. Questa innovazione consente al 

sistema della mobilità basato sui servizi di poter già oggi - in alcuni ambiti- ridurre gli spostamenti 

ŜŦŦŜǘǘǳŀǘƛ Ŏƻƴ ƭΩŀǳǘƻ Řƛ ǇǊƻǇǊƛŜǘŁ Ŝ ƛƴ ŦǳǘǳǊƻ ŎƻƴǘŜƴŘŜǊŜ ƛƭ ǇǊƛƳŀǘƻ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀƭŜ 

nel sistema dei trasporti attuale. Questo fenomeno che abbiamo definito sharing mobility ha delle 

ricadute molto importanti nella riduzione degli impatti della mobilità e nel rendere il sistema dei 

ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ ǇƛǴ ŜŦŦƛŎƛŜƴǘŜΦ [ΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŎŀ Ŝ Řƛ ǇǊƻŎŜǎǎƻ ŎƘŜ ŀōƛƭƛǘŀ ƛƭ ǇŜǊŦŜȊƛƻƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ 

servizi di mobilità esistenǘƛ Ŝ ŎƻƴǎŜƴǘŜ ƭƻǊƻ Řƛ ŜǎǎŜǊŜ ǇǊŜŦŜǊƛǘƛ ŀƭƭΩŀǳǘƻǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻǇǊƛŀ 

mobilità, costituisce una forma estremamente efficace di ecoinnovazione.  

                                                      
17 ITF ha replicato questa tipologia di analisi e modellizzazione anche per la città di Helsinki e Auckland, raffinando e 
ŎƻƴǘŜǎǘǳŀƭƛȊȊŀƴŘƻ ƻƎƴƛ Ǿƻƭǘŀ ƭƻ ǎǘǳŘƛƻΦ bŜƭ Ŏŀǎƻ Řƛ IŜƭǎƛƴƪƛ ƭŀ ƳƻŘŜƭƭŀȊƛƻƴŜ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭΩŀǊŜŀ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴŀΣ ŘƻǾŜ ǾƛǾƻƴƻ 
circa un milione di abitanti. Il fatto di prendere in considerazione due zone estremamente diverse come la vera e propria 
municipalità di Helsinki insieme ai comuni della cintura, ha comportato una definizione di scenari multipli per tenere 
Ŏƻƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀǎǎŜƴȊŀ ƛƴ ƭŀǊƎŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ ŘŜƛ ǎƛǎǘŜƳƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǊŀǇƛŘƻ Řƛ massa, se non lungo alcune direttrici. 
18 Questa rappresentazione della realtà può essere sintetizzato nel ŎƻƴǘǊƻǾŜǊǎƻ ǘǿŜŜǘ Řƛ 9ƭƻƴ aǳǎƪΥ άtǳblic transport 
ǎǳŎƪǎέ 
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Nello scorso 1° Rapporto nazionale si è dedicato molto spazio a comprendere il ruolo della sharing 

mobility nel conseguire una riduzione degli impatti della mobilità. Considerando come il fenomeno 

ƻƎƎŜǘǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǊƛƎǳŀǊŘƛ ǎƛŀ ƭŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎƘŜ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƘŜ ǾŜƴƎƻƴƻ ǇǊƻŘƻǘǘƛ ǎƛŀ ƛ ŎŀƳōƛŀƳŜƴǘƛ 

comportamentali indotti - Ŝ ŎƘŜ ŀƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ ǘŜƳǇƻ ŀƭƛƳŜƴǘŀƴƻ ƭΩǳǎo di questi servizi - abbiamo 

ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀǘƻ Ǝƭƛ ƛƳǇŀǘǘƛ ǇƻǎƛǘƛǾƛ ǎǳƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ǎŜŎƻƴŘƻ ǘǊŜ ŘƛǾŜǊǎƛ ƭƛǾŜƭƭƛΥ ŘƛǊŜǘǘƻΣ ƛƴŘƛǊŜǘǘƻ Ŝ Řƛ ǎƛǎǘŜƳŀΦ  

Per la valutazione della riduzione degli impatti diretti ed indiretti della sharing mobility, il 1° 

Rapporto Nazionale ha passato in rassegna una selezione degli studi compiuti a livello internazionale 

che hanno compiuto stime in questo senso, attraverso delle indagini specifiche. Al termine di questa 

analisi si è anche focalizzato sugli effetti di sistema che, per quanto sono molto difficili da valutare 

rappresentano, in realtà, la vera sfida di sostenibilità di fronte alla quale si trova oggi il settore dei 

trasporti. In questa sede, si ritorna su questo argomento per chiarirne ulteriormente i contorni e 

coglierne le implicazioni. 

L ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǎƻƴƻ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘƛ Řŀ ǳƴ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Ŝ ŘΩǳǎƻ ǊŀŘƛŎŀƭƳŜƴǘŜ 

diverso da quello che caratterizza il modello dominante della mobilità individuale. Questo aspetto, 

ƛƴ ǳƴΩottica di sviluppo sostenibile, è decisivo. Nel primo Ŏŀǎƻ ƭΩǳǘŜƴǘŜ ŀŎŎŜŘŜ ŀŘ ǳƴ ǎŜǊǾƛȊƛƻ Řƛ 

mobilità fornito da terzi, utilizzando temporaneamente un veicolo condiviso (in contemporanea o 

in successione)19Σ ƴŜƭƭΩŀƭǘǊƻ ƛƭ ǇǊƻǇǊƛŜǘŀǊƛƻ Řƛ ǳƴ ǾŜƛŎƻƭƻΣ ƻƎƴƛ Ǿƻƭǘŀ ŎƘŜ ƭƻ ǊƛǘƛŜƴŜ ƻǇǇƻǊǘǳƴƻΣ 

organizza in proprio un servizio di mobilità esclusivo. Questa differenza è fondamentale per due 

ŀǎǇŜǘǘƛ ǎƻǎǘŀƴȊƛŀƭƛ ŎƘŜ ǊƛƎǳŀǊŘŀƴƻ ǎƛŀ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ ǎƛŀ il contesto in cui 

maturano le scelte degli individui. Entrambi gli aspetti - che riguardano offerta e domanda in 

reciproca interazione ς hanno un ruolo della riduzione degli impatti della mobilità. 

Tra un modello di mobilità basato sui servizi ς che per loro natura non possono che essere condivisi 

ς ed uno basato sul possesso di un veicolo, ŜǎƛǎǘŜ ǳƴ ŘƛŦŦŜǊŜƴȊƛŀƭŜ ŘΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘƻǾǳǘƻ ŀƭ ǘƛǇƻ Řƛ 

prodotto offerto. 

Chi eroga un servizio condiviso in contemporanea20 ha interesse ad aumentare quanto più possibile 

il tasso di occupazione del veicolo che mette a disposizione. Più il veicolo è a pieno carico, più 

aumenta la redditività del servizio offerto. Allo stesso modo chi mette a disposizione un veicolo in 

successione21 ha interesse che il veicolo sia usato quante più volte possibile. Quanto più aumenta 

ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ǘŀƴǘƻ ǇƛǴ ƛƭ ŎŀǇƛǘŀƭŜ ƛƳƳƻōilizzato è bene impiegato. In entrambi i tipi di condivisione, il 

buon risultato economico di chi offre il servizio di mobilità si traduce in un vantaggio ambientale e 

sociale complessivo. Nel primo caso si muovono più le persone e meno i veicoli e in questo modo, a 

parità di accessibilità realizzata, gli impatti legati alle percorrenze dei mezzi diminuiscono. Nel 

secondo caso a parità di spostamenti e veicoli in movimento, corrisponde un minore spazio di sosta 

che può essere liberato per altri usi.  

                                                      
19 Si veda a proposito il 1° Rapporto nazionale. Un servizio condiviso in contemporanea è per esempio quello effettuato 
Řŀ ǳƴΩŀȊƛŜƴŘŀ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŎƘŜ ǳǎŀ ŘŜƎƭƛ ŀǳǘƻōǳǎ ƻ ǉǳŜƭƭŀ ŘŜƭ ǇǊƻǇǊƛŜǘŀǊƛƻ Řƛ ǳƴΩŀǳǘƻ ƛƴ ǇƻƻƭƛƴƎΦ ¦ƴ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ŎƻƴŘƛǾƛǎƻ ƛƴ 
ǎǳŎŎŜǎǎƛƻƴŜ ŝ ǉǳŜƭƭƻ ŎƘŜ ƻŦŦǊŜ ǳƴ ǘŀȄƛ ƻ ǳƴΩŀȊƛŜƴŘŀ Řƛ ŎŀǊǎƘŀǊƛƴƎ ŎƘŜ ƳŜǘǘŜ ŀ ŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴŜ ǳƴ ŀǳǘƻ ŀ ǘŀƴǘƛ clienti che la 
ƴƻƭŜƎƎƛŀƴƻ ǳƴƻ ŘƻǇƻ ƭΩŀƭǘǊƻΦ 
20 Può essere un operatore ma anche un privato che mette a disposizione la sua auto ad altri privati attraverso una 
piattaforma di carpooling. 
21 Può essere un operatore di carsharing come un tassista. 
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Dal punto di vista delle scelte di mobilità degli individui, possedere un veicolo o non possederlo, 

ƛƴŘǳŎŜ ŎƻƳǇƻǊǘŀƳŜƴǘƛ ŀǎǎŀƛ ŘƛǾŜǊǎƛΣ ƛ ǉǳŀƭƛ ǎƛ ǊƛŦƭŜǘǘƻƴƻ ŀ ƭƻǊƻ Ǿƻƭǘŀ ǎǳƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ ŘŜƭ 

sistema dei trasporti. Chi compra o scambia un servizio di mobilità ha modo di percepire alƭΩƛǎǘŀƴǘŜ 

ǎƛŀ ƛƭ ǎǳƻ Ŏƻǎǘƻ ǎƛŀ ƭΩǳǘƛƭƛǘŁ che ottiene in cambio. A queste condizioni, se non si è proprietari di un 

mezzo di trasporto, si può scegliere la soluzione migliore, spostamento per spostamento. Ammesso 

che le alterƴŀǘƛǾŜ ŜǎƛǎǘŀƴƻΣ ǎƛ ǇƻǘǊŁ ǇǊŜŦŜǊƛǊŜ ƛƭ ǘǊŜƴƻ ŀƭƭΩŀǳǘƻ ǇŜǊ ǳƴƻ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ Řŀƭƭŀ ǇŜǊƛŦŜǊƛŀ 

verso le aree centrali della città, la bicicletta alla metropolitana per fare un acquisto nei pressi del 

ǇǊƻǇǊƛƻ ǳŦŦƛŎƛƻ ƻ ƛƭ ŎŀǊǎƘŀǊƛƴƎ ŀƭƭΩŀǳǘƻōǳǎ ǇŜǊ ǊƛŜƴǘǊŀǊŜ ŀ Ŏasa durante la notte, quando la frequenza 

dei mezzi pubblici è troppo bassa.  

Viceversa chi usa il proprio veicolo, tende ad impiegarlo quanto più possibile anche in condizioni 

sub-ottimali. I motivi sono molti, spesso perché non ci sono alternative o perché ci si è abituati così. 

aŀ ƎǳŀǊŘƛŀƳƻ ŀƴŎƘŜ ŀƭƭΩŀǎǇŜǘǘƻ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛǘŁΦ /Ƙƛ ǇƻǎǎƛŜŘŜ ǳƴ ƳŜȊȊƻ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Ƙŀ ƛƴƴŀƴȊƛǘǳǘǘƻ 

interesse ché i costi fissi della proprietà siano ammortizzati quanto più possibile. Messo di fronte 

alla scelta se utilizzare, per esempio, la propria auto o un servizio di mobilità, chi possiede un veicolo 

tenderà nella sua valutazione a tenere conto dei soli costi diretti (di norma, il solo carburante), 

mettendoli a confronto con il costo di un biglietto. 

: ŎƻǎƜ ŎƘŜ ƭΩƛƴǎƛŜƳŜ ŘŜƭƭŜ ǎŎelte di chi non possiede mezzi di traporto tendono a comprimere 

maggiormente ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǎǳǇŜǊŦƭǳŀ Ŝ ǇǊƻƳǳƻǾŜǊŜ ƭΩǳǎƻ Řƛ ǎƛǎǘŜƳƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ nelle loro migliori 

condizioni ŘΩƛƳǇƛŜƎƻ. Per questo motivo uƴ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ ŎƘŜ ǎƛ ŦƻƴŘŀ ǎǳƭƭΩǳǎƻ Řƛ ǎŜǊǾƛȊƛ 

condivisi è più efficiente e comporta minori costi esterni rispetto ad uno centrato sulla proprietà del 

veicolo e con tassi di motorizzazione molto elevati.  

Perché questa condizione si realizzi è neŎŜǎǎŀǊƛƻ ŎƘŜ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǎƛŀ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜ 

in modo da garantire che per ogni segmento di mobilità22 venga utilizzato il servizio e la modalità di 

trasporto nelle sue condizioni ottimali.  

Sfruttare le nuove opportunità e scommettere sul cambiamento 

I nuovi servizi di mobilità condivisa saranno in grado di diffondersi e svilupparsi a livello di massa - 

tanto nella grandi città come Milano, dove si registra la penetrazione più intensa in Italia, che a 

maggior ragione nelle altre realtà italiane, solo se parte di un nuovo modello di mobilità basato 

ǎǳƭƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛΣ ƛƴǘŜƎǊŀǘƛ ǘǊŀ ƭƻǊƻΦ  

La questione che è necessario porsi è se esistono le condizioni per costruire una domanda e 

ǳƴΩƻfferta di mobilità multimodale e integrata che sia in grado di superare ς sia nel senso di 

oltrepassare che di essere più forte - ƛƭ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀƭŜΣ ōŀǎŀǘƻ ǎǳƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭ ǇǊƻǇǊƛƻ 

veicolo. 

L ƴǳƻǾƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ {ƘŀǊƛƴƎ Ƴƻōƛƭƛǘȅ ǎƻƴƻ ƛƴ ƎǊŀŘƻ ŘΩƛƴǘŜǊŎŜǘǘŀǊŜΣ ƎƛŁ ƻƎƎƛΣ ǳƴŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ 

che intende progressivamente fare a meno di utilizzare il proprio mezzo di trasporto e questa 

tendenza, osservabile in tutte le società industriali avanzate, è destinata a consolidarsi 

                                                      
22 Per esempio per la ŘƻƳŀƴŘŀ Ƴƻƭǘƻ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀǘŀ ƴŜƭƭΩƻǊŀ Řƛ Ǉǳƴǘŀ Ŝ ƭǳƴƎƻ ŘŜƭƭŜ ŘƛǊŜǘǘǊƛŎƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ i sistemi di trasporto 
più efficienti sono quelli che hanno grandi portate orarie e alte velocità commerciali. Viceversa per forme di domanda 
debole/distribuita su direttrici periurbane è più efficiente un servizio di taxi collettivo/microtransit con veicoli di 
piccole/medie dimensioni o un servizio di ridehailing. 
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ulteriormente. Le nuove tecnologie e i nuovi modelli di offerta della sharing mobility sono oggi al 

ŎŜƴǘǊƻ ŘŜƭƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ǇǊƻǇǊƛƻ ǇŜǊŎƘŞ ƻŦŦǊƻƴƻ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŎƻƴŎǊŜǘŀ Řƛ άōŀǘǘŜǊŜ ƭΩŀǾǾŜǊǎŀǊƛƻέΣ Ŏƛƻŝ 

ƭΩŀǳǘƻ Řƛ ǇǊƻǇǊƛŜǘŁΣ ǎǳƭ ǎǳƻ ǘŜǊǊŜƴƻ ŜƭŜǘǘƛǾƻΥ ŎƻƳƻŘƛǘŁΣ ǇƛŀŎŜǾƻƭŜȊȊŀΣ ŘƛǾŜǊǘƛƳŜƴǘƻΣ ŜŎƻƴƻƳƛŀΣ ǎǘŀǘǳǎΦ 

LΩǳǎƻ ŘŜƭƭŜ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊme, la smaterializzazione delle transazioni, insieme al fenomeno della 

άŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ Ŏƻƴǘƛƴǳŀέ e della άƴŀǾƛƎŀȊƛƻƴŜέ, o ancora, il passaggio dal primato delle relazioni 

binarie a quello delle interazioni, dei processi e delle reti sono parte integrante della nostra 

esperienza quotidiana. Questa percezione spinge gli individui a desiderare un modo di muoversi 

nella realtà fisica che è sempre più vicino a quello che accade nel mondo virtuale. Questo significa 

che gli individui sono sempre maggiormente orientatƛ ŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊŎƘŞ 

li ritengono più vicini allo stile di vita contemporaneo: meglio viaggiare in treno potendo leggere un 

ƭƛōǊƻΣ ǾŜŘŜǊŜ ǳƴ ŦƛƭƳ ƻ άŎƘŀǘǘŀǊŜέ Ŏƻƴ ǳƴ ŀƳƛŎƻΣ Ǉƛǳǘǘƻǎǘƻ ŎƘŜ ǘŜƴŜǊŜ ƭŜ Ƴŀƴƛ ŦƛǎǎŜ ǎǳƭ ǾƻƭŀƴǘŜ Ŏƻƴ 

lo ǎƎǳŀǊŘƻ Ŧƛǎǎƻ ǎǳƭƭΩŀǎŦŀƭǘƻΦ  

Se è molto importante sottolineare questo cambiamento - che è sia socio-culturale che tecnico-

economico ς è altrettanto importante prendere atto che, perché si affermi un nuovo 

ŎƻƳǇƻǊǘŀƳŜƴǘƻ ŎƘŜ ǇǊŜǾƛƭŜƎƛŀ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƛ ǎŜǊǾƛȊƛ, è necessario che si affermi e consolidi anche 

ǳƴΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ servizi che corrisponde a questi nuovi bisogni e nuovi desideri.  

!ƴŎƘŜ ǎŜ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ƳƻƭǘƛǇƭƛŎŀ ƭŜ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ ƛƴƴŀƭȊŀƴŘƻ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀƳŜƴǘŜ ƭŜ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ 

della mobilità condivisa, una base sufficientemente ampia di servizi di mobilità condivisa deve 

ŎƻƳǳƴǉǳŜ ŜǎƛǎǘŜǊŜΦ /ƛƼ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀ ƛƴǾŜǎǘƛǊŜ ƴŜƭƭŜ ŎƛǘǘŁ ǇŜǊ ŀƳǇƭƛŀǊŜ Ŝ ƳƛƎƭƛƻǊŀǊŜ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ 

condivisi e poi per connetterli e integrarli tra loro. Perché ciò accada è necessario scommettere sul 

cambiamento e concentrarsi sulle politiche in grado di perseguire questo obiettivo. 

Innanzitutto per far crescere la domanda di mobilità condivisa nel suo complesso è necessario che 

crescano e migliorino i servizi di trasporto pubblico che rappresentano la colonna vertebrale di 

ǉǳŜǎǘƻ ǎƛǎǘŜƳŀΦ Lƴ ǊŜŀƭǘŁΣ ŀ ƭƛǾŜƭƭƻ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜΣ ƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Ŝ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻ ǳǊōŀƴƻ ŝ 

stagnante oramai da decenni e questo perché, nello stesso arco di tempo, alle aziende di trasporto 

pubblico si è chiesto Řƛ ǇŜǊǎŜƎǳƛǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ǊƛŘǳŎŜƴŘƻ ƛ ŎƻǎǘƛΣ ƛƴǾŜŎŜ Řƛ ǇǳƴǘŀǊŜ ŀ ƎǳŀŘŀƎƴŀǊŜ 

ƴǳƻǾŜ ǉǳƻǘŜ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻΣ ŀ ǎŎŀǇƛǘƻ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀƭŜΦ !ƴŎƘŜ ǎŜ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ǎǘƻǊƛŎŀƳŜƴǘŜ Ŝ 

ŎǊƻƴƛŎŀƳŜƴǘŜ Ƴƻƭǘƻ ƛƴŘƛŜǘǊƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀŘ ŀƭǘǊƛ ƎǊŀƴŘƛ ǇŀŜǎƛ ŜǳǊƻǇŜƛ ƴŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ǎƛ servizi di Trasporto 

Rapido di Massa - vale a dire ferrovie suburbane, metropolitane, tramvie veloci - negli ultimi anni gli 

investimenti in questƻ ǎŜǘǘƻǊŜ ǎƻƴƻ ŎǊƻƭƭŀǘƛΣ Ŏƻƴ ǳƴΩinversione di tendenza solo a partire dal 2016. 

[ΩŀƭǘǊƻ ǘŀǎǎŜƭƭƻ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ Řƛ ǳƴŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ Řƛ ŜǎǇŀƴǎƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩǳǎƻ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƻƴŘƛǾƛǎŀ 

è rappresentato da politiche che disincentivino la mobilità privata nelle aree urbane riducendo, in 

ƎŜƴŜǊŀƭŜΣ ƭƻ άǎǇŀȊƛƻ ǇǳōōƭƛŎƻέ ŎƻƴŎŜǎǎƻ ŀƭ ƳŜȊȊƻ ǇǊƛǾŀǘƻ Ŝ ƭƻ άǎǇŀȊƛƻ ƴƻǊƳŀǘƛǾƻέ che gli è stato 

riservato sino ad oggi. Anche su questo punto purtroppo, proprio perché si tratta delle due facce 

ŘŜƭƭŀ ǎǘŜǎǎŀ ƳŜŘŀƎƭƛŀΣ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŘŜǾŜ ŎŀƳōƛŀǊŜ ŘŜŎƛǎŀƳŜƴǘŜ ǇŀǎǎƻΦ 

Un altro aspetto essenziale che gioca sempre nella stessa direzione è la realizzazione di un ambiente 

urbano favorevole al muoversi a piedi e in bicicletta e, più in generale, pianificare la città, il suo 

sviluppo, la disposizione delle funzioni sul territorio e il disegno dello spazio pubblico in favore della 

modalità di trasporto ǇƛǴ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛ Ŝ ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƻƴŘƛǾƛǎŀΦ 

Detto altrimenti, se vogliamo davvero rivoluzionare il modo di muoversi nelle nostre città, occorre 

ŎǊŜŘŜǊŜ ƛƴ ǳƴŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ŎƘŜ Ǉƻǎǎŀ ƳŜǘǘŜǊŜ ŘŜŦƛƴƛǘƛǾŀƳŜƴǘŜ ƛƴ ŘƛǎŎǳǎǎƛƻƴŜ ƛƭ modello 
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della mobilità motorizzata individuale e si occupi di far crescere complessivamente quello che 

ŀōōƛŀƳƻ ŘŜŦƛƴƛǘƻ ƭΩŜŎƻǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƻƴŘƛǾƛǎŀΦ  

Questo obiettivo strategico si persegue secondo tre linee di azione fondamentali e relativi target 

ǇŜǊ ƳƛǎǳǊŀǊƴŜ ƭƻ ǎǘŀǘƻ ŘΩŀǾŀƴȊŀƳŜƴǘƻΥ ǊƛŘǳǊǊŜ ƛƭ ǘŀǎǎƻ Řƛ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜΣ Ŏƛƻŝ ƛƭ ƴǳƳŜǊƻ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ŀ 

ƳƻǘƻǊŜ ŎƘŜ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎƻƴƻ ƛƭ άƳƻǎǘǊǳƻǎƻέ ǇŀǊŎƻ ŎƛǊŎƻƭŀƴǘŜ ƛǘŀƭƛŀƴƻΣ ǊƛŘǳǊǊŜ ƭŜ ǇŜǊŎƻǊǊŜƴȊŜ ŘŜƛ ǾŜƛŎƻƭƛ 

(non delle persone), aumentare la quota degli spostamenti effettuati con servizi di mobilità 

condivisa rispetto a quelli effettuati con il mezzo privato. 

vǳŜǎǘƻ ŀǇǇǊƻŎŎƛƻ Řƛ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŎƻƴǎƛǎǘŜ ƴŜƭ ǇǳƴǘŀǊŜ ŀƭ ƴƻŎŎƛƻƭƻ ŎŜƴǘǊŀƭŜ ŘŜƭƭΩƛƴǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭ 

sistema dei trasporti italiano, diminuendo il numero di veicoli sia in movimento che in sosta lungo 

le strade delle nostre città e, in questo modo, ridurre proporzionalmente i consumi energetici, le 

emissioni, realizzare una maggiore qualità urbana e un sistema dei trasporti più competitivo. 

Il ruolo della community e la collaborazione fra settori diversi 

vǳŜǎǘƻ ƻōƛŜǘǘƛǾƻ ǇǳƼ ŜǎǎŜǊŜ ƻƎƎƛ ǘǊŀƎǳŀǊŘŀǘƻ Řŀ ǳƴŀ ŎƻŀƭƛȊƛƻƴŜ ŘΩƛƴǘŜǊŜǎǎƛ ŀƴŎƻǊŀ ǇƻŎƻ ƻƳƻƎŜƴŜŀ 

Ƴŀ ƭŀ Ŏǳƛ άŎƻƴǎŀǇŜǾƻƭŜȊȊŀ Řƛ ǎŞέ ŝ ŘŜǎǘƛƴŀǘŀ ŀ ŎǊŜǎŎŜǊŜ ŜŘ ŀŦŦŜǊƳŀǊǎƛ ƛƴ ǊŜƭŀȊƛƻƴŜ ŀƭƭŜ ǎǇƛƴǘŜ ŎƘŜ 

provengono dalla società e dal mercato. {ǘƛƳƻƭŀƴƻ ǉǳŜǎǘŀ άŀƭƭŜŀƴȊŀέΣ ƛl bisogno di una mobilità 

ƛƴǘŜƎǊŀǘŀΣ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜ Ŝ ōŀǎŀǘŀ ǎǳƭƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƛ ǎŜǊǾƛȊƛ oltre alle potenziali economie di scala che 

possono provenire dalla maggiore integrazione del settore industriale della mobilità condivisa.  

La riduzione dei veicoli, delle percorrenze e un aumento della quota degli spostamenti effettuati 

con servizi di mobilità condivisa - rispetto a quelli effettuati con il mezzo privato - rappresentano dei 

fattori determinanti anche per la diffusione della ciclabilità, del camminare a piedi e di un uso 

maggiormente efficiente dello spazio pubblico. In questo quadro e con queste finalità, il mondo 

della sharing mobility è uno dei principali alleati della mobilità attiva. 

Lo sviluppo della sharing mobility può contare già oggi su una convergenza con le strategie di 

sviluppo delle più grandi aziende Tech del mondo, le quali da alcuni anni stanno investendo enormi 

capitali su new mobility, connessione e guida autonoma. Vi sono pochi dubbi sul fatto che i veicoli 

driveless ŀƭƛƳŜƴǘŜǊŀƴƴƻ ǳƭǘŜǊƛƻǊƳŜƴǘŜ ƛƭ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾƻ άŘƛǎǘŀŎŎƻέ Řŀƭƭŀ ŎǳƭǘǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ Řƛ ǇǊƻǇǊƛŜǘŁ23. 

!ƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ ǘŜƳǇƻ ŎΩŝ ǳƴŀ ŘƛŦŦǳǎŀ ǇǊŜƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜ ŎƘŜ ǉǳŜǎǘŀ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŀ Ǉƻǎǎŀ ŦŀǊŜ ŜǎǇƭƻŘŜǊŜ ƭŜ 

percorrenze dei veicoli, addirittura abbassando ulteriormente il tasso di occupazione medio dei 

ǾŜƛŎƻƭƛΣ ŀ Ŏŀǳǎŀ ŘŜƭƭΩŀƭǘƻ ƴǳƳŜǊƻ Řƛ ǾƛŀƎƎƛ ǎŜƴȊŀ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ ŀ ōƻǊŘƻΦ wƛŎƻƴŘǳǊǊŜ ƭŀ ƎǳƛŘŀ ŀǳǘƻƴƻƳŀ 

ƴŜƭƭΩŀƭǾŜƻ ŘŜƭƭŀ sharing mobility è possibile, necessario ma è anche quello che sta già avvenendo se 

pensiamo alle sperimentazioni attualmente in corso (Navya, Uber, Lyft etc). 

La mobilità condivisa rappresenta già oggi un vettore per la penetrazione dei veicoli elettrici nei 

parchi circolanti attuali. Tra i maggiori ostacoli che si frappongono attualmente alla diffusione di 

massa dei veicoli elettrici privati vi sono la range anxietyΣ ƛƭ ƳŀƎƎƛƻǊŜ Ŏƻǎǘƻ ŘΩŀŎǉǳƛǎǘƻ Ŝ ƭΩƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ 

del valore residuo, tutti fattori che nei servizi di mobilità condivisa possono trovare una soluzione 

convincente già oggi. [Ωǳǎƻ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛ può espandersi in sinergia con gli interessi espressi 

dai provider di energia elettrica nel settore della mobilità.  

                                                      
23 Waymo pochi giorni fa ha diffuso un video in cui sono ripresi gli utenti del servizio di taxi senza conducente in 
sperimentazione nella città di Phoenix. Al momento di scendere dal veicolo le persone salutano e ringraziano dicendo 
άǘŀƴƪ ȅƻǳ ŎŀǊέΦ [Ωŀǳǘƻ ŝ ǉǳŀƭŎƘŜ Ŏƻǎŀ ŎƘŜ άǘƛέ ǇƻǊǘŀΦ 



 

14 
 

Da ultimo va considerato che negli ultimi anni è cresciuta la consapevolezza presso i Governi, 

soprattutto a livello locale, delle opportunità legate al mettere in discussione il primato del veicolo 

individuale nelle aree urbane. 

In conclusione, individuare un ecosistema di servizi di mobilità condivisa rappresenta anche il punto 

di partenza per costruire una ŎƻŀƭƛȊƛƻƴŜ ŘΩƛƴǘŜǊŜǎǎƛ che coinvolga attori diversi su strategie/obiettivi 

di sviluppo comuni. 
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2 Fatti e numeri della Sharing mobility italiana 

2.1 Il quadro nazionale  

[ΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ŝ ƻŦŦǊƛǊŜ ǳƴŀ ǾƛǎƛƻƴŜ ŘΩƛƴǎƛŜƳŜ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƻƴŘƛǾƛǎŀΦ ¦ƴŀ ǾƛǎƛƻƴŜ ƎǊŀƴŘŀƴƎƻƭŀǊŜ ŘŜƭ 

ǎŜǘǘƻǊŜ ŎƘŜ ŎƻƭƎŀ Ǝƭƛ ŀƴŘŀƳŜƴǘƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ Ŝ ǊŜǎǘƛǘǳƛǎŎŀ ƭΩƛƳƳŀƎƛƴŜ Řƛ ǳƴ ǎŜǘǘƻǊŜ ǳƴƛŎƻ ŎƘŜΣ ƴŜƭƭŀ 

realtà dei fatti, è dinamico e in forte espansione.  

I servizi di mobilità condivisa presi in considerazione sono: 

¶ Carsharing 

¶ Bikesharing 

¶ Scootersharing 

¶ Carpooling 

¶ Aggregatori ς Journey planners ς App 

¶ Bus-sharing 

INDICATORE 1 ς I servizi di Sharing Mobility in Italia 

Figura 1 Numero dei servizi di sharing mobility in Italia (2015, 2016, 2017) 

 
N.B. I servizi di sharing mobility sono individuati e conteggiati prendendo in considerazione tutte le piattaforme di mobilità condivisa (che per la totalità 

dei casi sono siti web o apǇύ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛ ǇŜǊ ǳƴ ǳǘŜƴǘŜ ƛƴ ǳƴΩŀǊŜŀ ƎŜƻƎǊŀŦƛŎŀ ό/ƻƳǳƴŜΣ wŜƎƛƻƴŜΣ Lǘŀƭƛŀύ ŀŘ ǳƴŀ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǘŀ ŘŀǘŀΦ tŜǊ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ǎƛ ƛƴǘŜƴŘŜ 

invece qualunque servizio di mobilità condivisa effettuato da un operatore pubblico o privato che opera sul mercato dei trasporti. 

Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

La sharing mobility italiana cresce e si rafforza come settore nel suo complesso, basta guardare al 

trend di crescita del più elementare degli indicatori: il numero di servizi. Nel triennio 2015-2017, 

infatti , il totale dei servizi di mobilità condivisa considerando tutti i principali settori di attività 

(carsharing, bikesharing, scootersharing, carpooling, aggregatori) è aumentato mediamente del 17% 

ŀƭƭΩŀƴƴƻΦ 5ŀƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ Ǿƛǎǘŀ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜΣ ƭŜ ǊŜƎƛƻƴƛ ŘŜƭ ǎǳd sono quelle che hanno fatto registrare una 

crescita più forte, più 57% nel triennio considerato. Negli stessi anni, lΩaumento dei servizi di sharing 
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mobility è stato invece pari al 31% sia per il centro che per il nord Italia. A fronte di questa crescita, 

il totale dei servizi sparsi sul territorio italiano al 31 dicembre 2017 era 357, ripartiti con una netta 

maggioranza nelle regioni del nord Italia, 58% dei servizi totali, il 26% diffusi nelle regioni del 

Mezzogiorno, il 15% al centro e ƭΩ1% di servizi attivi su scala nazionale. 

INDICATORE 2 ς La tipologia dei servizi  

Figura 2 Tipologia dei servizi di sharing mobility presenti in Italia (2015, 2016, 2017) 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

Dei 357 servizi di mobiliǘŁ ŎƻƴŘƛǾƛǎŀ ŎŜƴǎƛǘƛ ŘŀƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ Ŝ ǊƛŦŜǊƛǘƛ ŀƭ нлмт, ben il 76% del totale 

è rappreseƴǘŀǘƻ Řŀ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ōƛƪŜǎƘŀǊƛƴƎΣ ŎƻƴŦŜǊƳŀƴŘƻ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŎƻƳŜ ƛƭ ǇŀŜǎŜ ŜǳǊƻǇŜƻ Ŏƻƴ ƛƭ ǇƛǴ ŀƭǘƻ 

numero di servizi attivi in questo settore. Seguono il carsharing e gli aggregatori con percentuali 

intorno al 10 per cento, questi ultimi grazie in particolare ai servizi di journey planning relativi al 

trasporto pubblico locale. I servizi di carpooling erano invece il 3% del totale alla fine del 2017, 

considerando però che la maggior parte delle piattaforme di ridesharing hanno una copertura 

territoriale nazionale e non necessitano di una replicabilità su scala locale con servizi territoriali 

dedicati. Ancora di nicchia invece lo scootersharing con 3 servizi attivi alla fine dello scorso anno. 

Numeri positivi anche prendendo in considerazione ƛ ǎƛƴƎƻƭƛ ǎŜǘǘƻǊƛΣ Ŏƻƴ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ƴǳƳŜǊƻ Řƛ 

servizi messi a disposizione dei cittadini nel triennio 2015-2017: carsharing +12%, bikesharing +35%, 

carpooling +20%, aggregatori e journey planner +29% e scooter sharing passati da 1 servizio nel 

2015 ai 3 servizi del 2017. 
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INDICATORE 3 ς La localizzazione dei servizi 

Figura 3 Numero, area geografica e segmentazione per fascia di popolazione dei Comuni italiani 
in cui è presente almeno un servizio di sharing mobility (2017) 

 
N.B. Numero di Comuni italiani in cui è possibile accedere ad almeno un servizio di Sharing Mobility/Vehicle sharing 

Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, ISTAT 

Secondo i dati ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ, sono 18,1 milioni gli italiani che avrebbero potenzialmente la 

possibilità di usufruire di almeno un servizio di mobilità condivisa alla data del 31 dicembre 2017, 

cioè il 28% della popolazione italiana. Una buona fetta di popolazione, residente in 278 Comuni che 

però rappresentano soltanto il 3% dei circa 8 mila Comuni esistenti alla data considerata. La 

segmentazione per fascia di popolazione dimostra invece che il 78% delle amministrazioni comunali 

con almeno un servizio di sharing mobility sul proprio territorio ha una popolazione inferiore ai 60 

mila abitanti, soprattutto per effetto dei piccoli sistemi di bikesharing che servono altrettanto piccoli 

Comuni (il 40% ha una popolazione inferiore ai 5 mila abitanti). 5ΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜ però sono presenti 

nella lista anche tutti i Comuni italiani con popolazione superiore ai 250 mila abitanti, che da soli 

assommano 9,2 milioni di italiani con accesso potenziale almeno ad un servizio di sharing mobility. 

Per quanto riguarda la distribuzione territoriale, più della metà dei Comuni risultano concentrati 

nelle regioni del nord, il 30% esatto nelle regioni del sud Italia e il rimanente 12% nelle zone del 

centro, con una distribuzione della popolazione interessata rispettivamente pari al 46%, 26% e 27%. 
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INDICATORE 4 ς I veicoli condivisi  

Figura 4 Numero dei veicoli in condivisione in Italia per settore (2015, 2016, 2017) 

 
N.B. Il totale dei veicoli è dato dalla somma delle auto in condivisione circolanti in Italia (station based e free floating), delle biciclette in condivisione 

circolanti in Italia (station based e free floating) e degli scooter in condivisione circolanti in Italia. 

Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

Alla fine del 2017, la flotta italiana dei veicoli in condivisione ammonta a circa 47.700 unità, di cui 

ƭΩуо҈ ǎƻƴƻ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŜΣ ƛƭ мс҈ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛ Ŝ ƭΩм҈ ǎŎƻƻǘŜǊΦ ¦ƴŀ ǊƛǇŀǊǘƛȊƛƻƴŜ ǇŜǊŎŜƴǘǳŀƭŜ ŘƛǾŜǊǎŀ Řŀ 

quella che si presentava soltanto un anno prima quando il bikesharing contava il 68% di tutta la 

flotta condivisa circolante mentre il carsharing e lo scootersharing valevano rispettivamente con la 

loro flotta il 29% e il 3%. ¦ƴ ŘŜŎƛǎƻ ŎŀƳōƛŀƳŜƴǘƻ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ ƴǳƳŜǊƛŎƛ ƛƳǇǊŜǎǎƻ ŘŀƭƭΩŀǊǊƛǾƻ ǎǳƭ 

mercato del bikesharing dei servizi free floating e le loro 22 mila biciclette messe su strade negli 

ultimi 4 mesi del 2017. Grazie a questo innesto il totale dei veicoli italiani in condivisione è cresciuto 

di 2,5 volte nel triennio 2015-2017. Nello stesso periodo considerato crescono però anche i servizi 

di carsharing e scootersharing in termini di flotta, del 50% circa il primo e triplicato il secondo.  
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INDICATORE 5 ς I veicoli a zero emissioni 

Figura 5 Quota percentuale dei veicoli a zero emissioni sul totale dei veicoli a motore condivisi dei 
servizi di carsharing e scootersharing (2015, 2016, 2017) 

 

Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

In questo quadro continua a salire in termini assoluti anche il numero di veicoli a zero emissioni, 

soprattutto grazie ai servizi di carsharing e scootersharing 100% elettrici arrivati nelle città italiane. 

Il numero di veicoli elettrici è cresciuto di 3,5 volte in tre anni, passando dai circa 620 mezzi del 2015 

ai 2.200 circa del 2017, rappresentando nel 2017 il 27% degli scooter e delle automobili in 

condivisione e circolanti sulle strade italiane.  
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2.2 Il quadro settoriale  

Carsharing 

Highlights 

 

  

 

Il carsharing in Italia ha superato la soglia di 1 milione di iscritti, con 7.679 veicoli e 35 città 

interessate. Nel 2016 sono stati effettuati complessivamente circa 8 milioni di noleggi per una 

percorrenza complessiva di 62 milioni di km. Questi i numeri attuali del carsharing. 

Il numero di veicoli condivisi globalmente in Italia tra il 2013 e il 2017 è quintuplicato, mentre il 

numero degli iscritti e dei noleggi è cresciuto rispettivamente di diciotto e trentasette volte. In 

particolare si riscontra negli ultimi 12 mesi un aumento non solo del numero di auto condivise, ma 

anche del numero di noleggi giornalieri per auto, che consente al servizio di guadagnare in 

ǊŜŘŘƛǘƛǾƛǘŁ ŜŘ ŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀΦ !Ř ŜǎŜƳǇƛƻ ƻƎƎƛ ǳƴΩŀǳǘƻ ƛƴ ŎŀǊ ǎƘŀǊƛƴƎ ŀ aƛƭŀƴƻ ǾƛŜƴŜ ƴƻƭŜƎƎƛŀǘŀ ƛƴ ƳŜŘƛŀ 

5 volte al giorno, cioè il doppio dei valori medi del 2013. 

[ŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜ ŘŜƛ ŘǳŜ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ ǎǘƻǊƛŎƛ ό9ƴƧƻȅ Ŝ /ŀǊнƎƻύ ǎƛ ǎǘŀōƛƭƛȊȊŀ Ƴŀ Ŏƻƴ ƭΩƛƴƎǊŜǎǎƻ ŀ aƛƭŀƴƻ Řƛ ǳƴƻ 

ŘŜƛ ǇƛǴ ƎǊŀƴŘƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ ŀ ƭƛǾŜƭƭƻ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ό5ǊƛǾŜƴƻǿύ Ŝ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŀǳǘƻ 

elettriche condivise (grazie a ShareΩƴƎƻΣ 9-Vai e Bluetorino) il Carsharing italiano ha innestato 

ǳƴΩŀƭǘǊŀ ƳŀǊŎƛŀΣ ŀƴŎƘŜ Řŀƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ Ǿƛǎǘŀ ŘŜƭƭŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŜƳƛǎǎƛƻƴƛΦ Lƭ ŎŀǊ ǎƘŀǊƛƴƎ ŜƭŜǘǘǊƛŎƻ ǇǳƼ 

diventare ancora più performante, grazie alla maggiore autonomia delle batterie che verranno 

installate sui veicoli nei prossimi anni. 

Nota dolente: purtroppo i servizi di carsharing in Italia sono ancora concentrati per la maggior parte 

in poche aree urbane. Dei 7.679 veicoli in car sharing censiti al 31/12/2017, il 43% è infatti al servizio 

della sola città di Milano, seguita da Roma con il 24% dei veicoli, Torino con 15% dei veicoli e Firenze 

Ŏƻƴ ƭΩу҈Φ 
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INDICATORE 6 - I servizi di carsharing in Italia  

Tabella 3 Operatori e servizi di carsharing presenti in Italia al 31/12/2017 con relativa flotta 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

Figura 6 Numero dei servizi di carsharing attivati dal 2001 al 2017 e distribuzione geografica al 
31/12/2017 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

Il numero di servizi di carsharing al 31/12/2017 attivi sul territorio nazionale e censiti per questo 

Rapporto ammontano a 29, gestiti da un totale di 11 operatori. Gli ultimi operatori ad aver fatto il 

loro ingresso ǎǳƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ 5ǊƛǾŜƴƻǿ Ŝ .ƭǳŜǘƻǊƛƴƻ Ŏƻƴ ƭΩŀǇŜǊǘǳǊŀ Řƛ ǳƴ ǎŜǊǾƛȊƛƻ Řƛ 

carsharing rispettivamente nel capoluogo lombardo e piemontese. Bluetorino che, insieme a 

{ƘŀǊŜΩƴƎƻΣ ŘŜǘƛŜƴŜ ƛƭ ǇǊƛƳŀǘƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ Řƛ ǳƴŀ Ŧƭƻǘǘŀ ŎƻƳǇƻǎǘŀ ŀƭ млл҈ Řŀ ǾŜƛcoli elettrici. Da 

ǉǳŜǎǘƻ Ǉǳƴǘƻ Řƛ Ǿƛǎǘŀ ŀƴŎƘŜ ƭΩƻǇŜǊŀǘƻǊŜ 9-Vai merita una menzione mettendo a disposizione dei suoi 

ǳǘŜƴǘƛ ǳƴ ǇŀǊŎƻ ŀǳǘƻ ǇŜǊ ƭΩур҈ ŎƻƳǇƻǎǘƻ Řŀ ǾŜƛŎƻƭƛ ŜƭŜǘǘǊƛŎƛΦ La distribuzione dei servizi di carsharing 

lungo la penisola è ancora fortemente spostata verso il settentrione, dove si trovano 12 delle 18 

città con almeno un servizio di carsharing attivo, contro le 2 città del centro e le 4 città del 

mezzogiorno. Più penalizzante il quadro per il sud guardando la distribuzione dei servizi attivi. In 

questo caso le città del Nord ospitano il 60% dei servizi attivi, quelle del centro il 27%, mentre al sud 

il restante 13%. 
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INDICATORE 7 - La flotta di automobili condivise in Italia  

Tabella 4 Flotta del carsharing operante in Italia per alimentazione al 31/12/2017 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

Milano si conferma anche in questa edizione del Rapporto Nazionale come la città italiana άreginaέ 

del carsharing. Il capoluogo lombardo, con 5 operatori e relativi servizi attivi, è infatti la città con la 

maggiore offerta e varietà di carsharing in Italia, seguita da Roma con 4 servizi e ancora più indietro 

Torino e Firenze ferme a 3. Le altre città, a conferma di una considerevole polarizzazione verso i 

grandi e più rodati centri urbani, soprattutto del nord, ospitano un solo servizio di auto in 

condivisione. Milano e Roma occupano ovviamente anche le prime due posizione nella classifica del 

numero di auto a disposizione, avendo sulle proprie strade il 70% della flotta nazionale. Modena, 

.ŀǊƛ Ŝ CƛǊŜƴȊŜ ǎƻƴƻ ƛƴǾŜŎŜ ƴŜƭƭΩƻǊŘƛƴŜ ƭŜ ŎƛǘǘŁ Ŏƻƴ ƭŀ ǉǳƻǘŀ ƳŀƎƎƛƻǊŜ Řƛ ŀǳǘƻ ŜƭŜǘǘǊƛŎƘŜ ǎǳƭ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƭƭŀ 

flotta marciante. 

CITTA' OPERATORI N° AUTO BENZINA DIESEL GPL/METANO ELETTRICHE
% FLOTTA 

ELETTRICA

Milano

car2go

Enjoy

Share'ngo

Ubeeqo

Drivenow

3290 2484 18 0 788 24%

Roma

car2go

Enjoy

Share'ngo

Consorzio Naz.

2188 1619 35 0 534 24%

Firenze

car2go

Enjoy

Share'ngo

550 350 0 0 200 36%

Torino

car2go

Enjoy

Bluetorino

902 750 0 0 152 17%

Catania Enjoy 130 130 0 0 0 0%

Modena Share'ngo 37 0 0 0 37 100%

Bologna Consorzio Naz. 60 - - - - -

Venezia Consorzio Naz. 37 28 0 9 0 0%

Parma Consorzio Naz. 14 0 1 11 2 14%

Palermo Consorzio Naz. 153 41 5 83 24 16%

Brescia Consorzio Naz. 6 - - - - -

Padova Consorzio Naz. 18 - - - - -

Verona girACI 35 25 0 0 10 29%

Genova girACI 63 55 6 0 2 3%

Bari girACI 30 7 0 0 23 77%

Cagliari Playcar 48 33 5 4 6 13%

Sudtirol Sudtirol 34 16 16 0 2 6%

Lombardia Evai 84 13 0 0 71 85%

7679 5551 86 107 1851 24%TOTALE



 

23 
 

Figura 7 Numero di auto di carsharing in Italia per tipologia di servizio (asse di sinistra) e quota di 
auto elettriche sul totale (% - asse di destra) - 2015, 2016, 2017 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

Cresce la flotta del Carsharing italiano nel triennio 2015-2017. Al 31 dicembre dello scorso anno il 

numero totale esatto di automobili in condivisione sparse per ƭΩLǘŀƭƛŀ ŜǊŀ 7.679. Un dato in forte 

crescita nel periodo considerato, che ha fatto registrare un +46% tra il 2015 e il 2017. Una 

performance determinata esclusivamente dal numero di auto disponibili in free floating aumentate 

del 54%, a fronte della flotta station based rimasta stabile. Più disequilibrata la distribuzione delle 

automobili in sharing lungo la penisola come anche la distribuzione dei servizi: 60% al nord, 35% al 

centro e 5% al sǳŘ Ŝ ǎǳƭƭŜ ƛǎƻƭŜ όŘƛ ŎǳƛΣ ƛƴ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ ŎŀǎƻΣ ǎƻƭƻ ƭΩ8% ƴŜƭƭΩLǘŀƭƛŀ ŎƻƴǘƛƴŜƴǘŀƭŜύΦ Molto 

positivo invece il dato sulla flotta elettrica che al 31 dicembre 2017 rappresenta il 24% del totale 

delle auto in condivisione contro il 12% del 2015. [ΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ aumento della flotta elettrica 

condivisa a livello nazionale è una tendenza assolutamente recente e principalmente dovuta 

ŀƭƭΩƛƴƎǊŜǎǎƻ ƴŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ Řƛ {ƘŀǊŜΩƴƎƻΣ ŎƘŜ dopo due anni dal primo servizio inaugurato (a 

Milano nel 2015) gestisce oggi ƭΩун% delle auto elettriche condivise. Trend rafforzato anche 

ŘŀƭƭΩŀǊǊƛǾƻ nel 2016 di Bluetorino, che con la sua flotta 100% elettrica ha gestito nel 2017 più di metà 

delle auto elettriche station based italiane. 

Figura 8 Densità della flotta nelle 4 principali città italiane per numero di auto condivise 
(auto/kmq - 2016) 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 
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INDICATORE 8 - Gli iscritti ai servizi di car sharing in Italia 

Figura 9 Numero di iscritti ai servizi di carsharing in Italia (2015, 2016) 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

La diffusione dei servizi free floating ha prodotto un enorme allargamento del pubblico che si rivolge 

ai servizi di Carsharing come soluzione per i propri spostamenti. Al 31/12/2016 il numero di persone 

che risultano possedere almeno un abbonamento ad un sistema di auto in condivisione ha di poco 

superato il milione, di cui il 94% circa è abbonato ad un servizio a flusso libero. La crescita del dato 

totale tra il 2015 e il 2016 è stata di quasi il 55%, (59% la crescita dei servizi free floating e 6% fatto 

registrare dai servizi station based). Dal punto di vista geografico, il maggior numero di iscritti è al 

nord Italia (61%) e la città con più iscritti per numero di abitanti è Milano, dove quasi un abitante su 

tre possiede un abbonamento di Carsharing, seguita da Firenze con il 10% dei suoi abitanti, poi Roma 

e Torino rispettivamente con il 7% e il 6%.  
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INDICATORE 9 - Noleggi totali di auto condivise in Italia 

Figura 10 Numero di noleggi totale effettuate in Italia (2015, 2016) 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

Anche i noleggi crescono di circa il 25% nel 2016 nel settore carsharing, circa 1 milione e 600 mila in 

ǇƛǴ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΦ Lƴ ǉǳŜǎǘƻ Ŏŀǎƻ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŝ Řŀǘƻ ŜǎŎƭǳǎƛǾŀƳŜƴǘŜ Řŀƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŀ 

flusso libero, a fronte di un dato quasi perfettamente stabile dei servizi station based. Sul totale di 

circa 8 milioni di noleggi, quelli relativi ai servizi free-floating rappresentano la quasi totalità, 97% 

circa. bŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ degli indicatori di domanda per città del 2016 è possibile evidenziare come nel 

ranking che prende in considerazione il tasso di rotazione giornaliero dei veicoli (numero medio di 

noleggi giornaliero di un auto) la città in testa alla classifica sia Milano con 4 noleggi giornalieri, 

seguita da Roma con 3,7 noleggi/giorno, Torino con 3,1 e Firenze con 2,7.  

 

Figura 11 Tassi di rotazione nelle 4 principali città italiane per numero di auto condivise 
(noleggi/giorno/auto - 2016) 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 
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INDICATORE 10 - Percorrenze totali del car sharing italiano 

Figura 12 Totale dei km percorsi in carsharing in Italia (2015, 2016) 

 
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility 

I dati ǊŀŎŎƻƭǘƛ ŘŀƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ŘƛŎƻƴƻ che nel 2016 gli italiani hanno percorso 62 milioni di km in 

ŎŀǊǎƘŀǊƛƴƎΣ ŎǊŜǎŎŜƴŘƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ Řƛ ǳƴŀ percentuale poco più alta del 27%. A 

differenza del numero di noleggi rimasti stabili rispetto al 2015, il carsharing station based nazionale 

fa segnare nel biennio considerato una discreta crescita delle percorrenze (+18%). Il carsharing free 

floating è invece cresciuto in maniera più importante nello stesso biennio, nel quale gli utenti hanno 

percorso 11 milioni di km in più. La percorrenza media di un viaggio è chiaramente molto diversa 

tra le due tipologie di servizi. Nel 2016, infatti, un viaggio medio fatto con carsharing free floating 

ha percorso la distanza di 6,8 km, contro i 39,8 km di uno station based. Tra le quattro maggiori città 

in termini di diffusione dei servizi, Roma è la città in cui si percorrono più chilometri per noleggio, 8 

ǇŜǊ ƭΩŜǎŀǘǘŜȊȊŀ, seguita da Milano con 7,2 km/noleggio, Firenze 6,2 e per ultima Torino con 5,3 

chilometri noleggio.  
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FOCUS ς Milano la città del carsharing italiano 

aƛƭŀƴƻ ŝ ƭŀ ǊŜŀƭǘŁ ǇƛǴ άŀǾŀƴȊŀǘŀέ ǇŜǊ ƭŀ {ƘŀǊƛƴƎ Ƴƻōƛƭƛǘȅ ƛƴ Lǘŀƭƛŀ Ŝ ŘƻǾΩŝ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ǇŜǊŎŜǇƛǊŜ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ 

ǇŀǊŀŘƛƎƳŀǘƛŎƛ Ŏƻǎŀ ǎƛƎƴƛŦƛŎƘƛ ƛƭ ǇŀǎǎŀƎƎƛƻ Řŀ ǳƴŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ōŀǎŀǘŀ ǎǳƭƭΩǳǎƻ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ Řƛ ǇǊƻǇǊƛŜǘŁ ŀŘ 

ǳƴƻ ƛƴ Ŏǳƛ ǎƛ ǇǊŜŘƛƭƛƎŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ mobilità.  

Nel 2017 sono attivi a Milano i seguenti operatori di carsharing: 

¶ Ubeeqo già GuidaMi/Atm e poi GirAci (Station based) attivo dal 2004 

¶ E-vai (Station based), attivo dal 2010 

¶ Car2go (Free Floating), attivo dal luglio 2013 

¶ Enjoy (Free Floating), attivo dal dicembre 2013 

¶ Share'ngo (Free Floating), attivo dal maggio 2015 

¶ 5ǊƛǾŜƴƻǿ όCǊŜŜ CƭƻŀǘƛƴƎύΣ ŀǘǘƛǾƻ ŘŀƭƭΩƻǘǘƻōǊŜ нлмс  

 

Tabella 5 Dati principali relativi al carsharing a Milano 2013-2017 

 
N.B. Fino al 2015 era operativo a Milano anche il servizio Twist, poi chiuso. I dati 2017 sono stime Osservatorio, fatta eccezione per il numero di veicoli. 

Fonte: Osservatorio Sharing mobility su dati AMAT e operatori.  

A partire dal 2013 i noleggi delle auto sono costantemente aumentati, raggiungendo la media 

giornaliera di 15 mila noleggi circa nel 2017, aumentati di 6 volte e mezza in cinque anni, a fronte di 

un aumento delle auto condivise che sono triplicate tra il 2013 e il 2017. Nello stesso periodo di 

tempo il numero dei noleggi medi per giorno per auto è passato da 2,3 a 5,1. Considerato come il 

tempo medio dei noleggi sia rimasto sostanzialmente stabile, intorno ai 20 minuti a noleggio, 

complessivamente la produttività del serviȊƛƻ ŝ ǊŀŘŘƻǇǇƛŀǘŀ ƴŜƭƭΩŀǊŎƻ Řƛ р anni. Il numero degli 

ƛǎŎǊƛǘǘƛ ŀƛ ŘƛǾŜǊǎƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ŎŀǊǎƘŀǊƛƴƎ ŝ ŀǳƳŜƴǘŀǘƻ ŀƴŎƘΩŜǎǎƻΣ ǊŀƎƎƛǳngendo complessivamente nel 

2017 le 640 mila unità circa, a fronte di una popolazione residente sostanzialmente stabile. 

Figura 13 Frequenza della durata dei noleggi nel 2017 

 
Fonte: AMAT 
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Una crescita del carsharing nel prossimo futuro secondo le linee di tendenza registrate negli ultimi 

ŀƴƴƛ ŝ ŎƻŜǊŜƴǘŜ Ŏƻƴ Ǝƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ŀŘƻǘǘŀǘƛ ŘŀƭƭΩ!ƳƳƛƴƛǎǘrazione Comunale che, nella propria 

pianificazione strategica dei trasporti più recente, punta ad una generale riduzione della dipendenza 

dal mezzo motorizzato privato.  

Secondo il Piano urbano per la mobilità sostenibile di Milano la variazione della ripartizione modale 

degli spostamenti delle persone nei prossimi 10 anni sarà molto netta. Mentre il trasporto pubblico 

guadagnerà passeggeri in misura significativa e ci si attende che esso possa essere utilizzato per il 

63% degli spostamenti interni a MilanoΣ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘŀ ǳƴŀ ƳŀǊŎŀǘŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ ǇǊƛǾŀǘŀ 

(-24%). Il target relativo al tasso di motorizzazione a 10 anni prevede di consolidare il trend registrato 

ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ŀ aƛƭŀƴƻΣ ǇƻǊǘŀƴŘƻ ǉǳŜǎǘƻ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ ŀŘ ǳƴ ǾŀƭƻǊŜ Řƛ псл ŀǳǘƻǾŜǘǘǳre/1000 

residenti. Questo scenario al 2025 è previsto che si accompagni ad un generale aumento della 

ƳƻōƛƭƛǘŁ ǳǊōŀƴŀ Řƛ ŎƛǊŎŀ ррлΦллл ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƛ ƎƛƻǊƴŀƭƛŜǊƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ aƛƭŀƴƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƛ ŎƛǊŎŀ о 

milioni di spostamenti di oggi. 

In questo quadro, è ragiƻƴŜǾƻƭŜ ŀǘǘŜƴŘŜǊǎƛ ŎƘŜ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ ŀǳǘƻ ŎƻƴŘƛǾƛǎŜΣ ƛƭ ƴǳƳŜǊƻ ŘŜƛ 

noleggi/spostamenti effettuati in carsharing e la produttività del servizio aumentino seguendo i 

trend osservati negli ultimi 5 anni.  

Figura 14 Andamento dei noleggi giornalieri registrato a Milano dal 2013 al 2017 e proiezione al 
2022 

 

 

Fonte: Osservatorio Sharing Mobility su dati AMAT 

 

/ƻƴ ǳƴŀ ǘŜƴŘŜƴȊŀ ŀƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƻǊŘƛƴŜ Řƛ ƎǊŀƴŘŜȊȊŀ ƎƛŁ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻΣ ƴŜƭ нлнн ƛ ƴƻƭŜƎƎƛ ƎƛƻǊƴƻ 

raggiungerebbero circa le 30 mila ǳƴƛǘŁΦ tŜǊ ŀǎǎƛŎǳǊŀǊŜ ǉǳŜǎǘƻ ƭƛǾŜƭƭƻ ŘΩǳǎƻΣ ƳŀƴǘŜƴŜƴŘƻ ǳƴ 

rapporto di noleggi per auto intorno a 6, le auto in condivisione dovrebbero raggiungere le 5.000 

unità circa.   
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Bikesharing 

Highlights 

   

Lƴ Lǘŀƭƛŀ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ ƛƭ ōƛƪŜǎƘŀǊƛƴƎ ŝ ŎǊŜǎŎƛǳǘƻ del 147%. La crescita delle flotte a disposizione 

Ƙŀ ǇŜǊƳŜǎǎƻ ŎƘŜ ǳƴ ƴǳƳŜǊƻ ƳŀƎƎƛƻǊŜ Řƛ ƛǘŀƭƛŀƴƛ ǎƛ ǎƛŀ ŀǾǾƛŎƛƴŀǘƻ ŀƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ Ŝ ǊƛǾŜƭŀǘƻ 

ŎƻƳŜ ǎƛŀ ŀǎǎƻƭǳǘŀƳŜƴǘŜ ƛƳǇǊƻǊƻƎŀōƛƭŜ ƭΩŀƳǇƭƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭƻ ǎǇŀȊƛƻ ŀ ŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ƭŀ ŎƛŎƭŀōƛƭƛǘŁ 

nelle nostre città. 

[ΩLǘŀƭƛŀ Ŏƻƴ нср ŎƻƳǳƴƛ ŜŘ ŀƭǘǊƛ Ŝƴǘƛ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭƛ ƛƴ Ŏǳƛ ŝ ŀǘǘƛǾƻ ƛƭ ōƛƪŜǎƘŀǊƛƴƎ Ŝ офΦрлл ōƛŎƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎŜΣ ŝ 

il paese europeo in cui la diffusione, in termini di numero di servizi attivi, è più alta. Continua la 

diffusione dei nuovi servizi e ƭΩŀƳǇƭƛŀƳŜƴǘƻ Řƛ ǉǳŜƭƭƛ ŜǎƛǎǘŜƴǘƛΦ  

[ŀ ƎǊŀƴŘŜ ƴƻǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ ƴŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ōƛƪŜ ǎƘŀǊƛƴƎ ŝ ƭΩŀǾǾŜƴǘƻ ŀƴŎƘŜ ƛƴ Lǘŀƭƛŀ ŘŜƭ ōƛƪŜ 

ǎƘŀǊƛƴƎ άŦǊŜŜ ŦƭƻŀǘƛƴƎέΣ ǊŜŀƭƛȊȊŀǘƻ Řŀƛ ƎǊŀƴŘƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ ŀ ƭƛǾŜƭƭƻ ƳƻƴŘƛŀƭŜ aƻōƛƪŜΣ hŦƻ Ŝ hōƛƪŜ όƎƛŁ 

attivi in tante metropoli cinesi e in molte città europee, americane e del sud-est asiatico) che negli 

ultimi mesi hanno attivato il servizio in alcune medio-grandi città del centro-nord (tra cui Milano, 

Firenze, Roma e Torino) con 22.800 biciclette condivise.  

Le principali ŀȊƛŜƴŘŜ ŎƘŜ ŦƻǊƴƛǎŎƻƴƻ ǎƛǎǘŜƳƛ Řƛ .ƛƪŜǎƘŀǊƛƴƎ άŘƻŎƪ-ǎǘŀǘƛƻƴέ ƛƴ Lǘŀƭƛŀ ǎƻƴƻΥ .ƛŎƛƴŎƛǘǘŁΣ 

operativo in 121 comuni per un totale di 7.056 biciclette e 1.535 stazioni, Clear Channel presente su 

Milano e Verona con 4.900 biciclette circa e 305 stazioni, Ecospazio operativo in 89 comuni con 

1.034 biciclette e 135 stazioni, TMR s.r.l., che ha nel 2016 istallato il sistema di Palermo e di altri 16 

comuni con 659 biciclette. 
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INDICATORE 11 - I servizi di Bikesharing in Italia 

Figura 15 Numero di servizi attivi e tipologia (2015, 2016, 2017) 

 
N.B. I dati di CentroinBici, E-Moove e ByBike di Ecologica  aggiornati al 31/07/2016 per la precedente edizione del Rapporto sono assunti come costanti 

in questa edizione. 

Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

 

{ŜŎƻƴŘƻ ƛ Řŀǘƛ ǊƛƭŜǾŀǘƛ ŘŀƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻΣ ƛƭ ƴǳƳŜǊƻ ǘƻǘŀƭŜ Řƛ ǎƛǎǘŜƳƛ Řƛ ōƛƪŜǎƘŀǊƛƴƎ ƛǎǘŀƭƭŀǘƛ in Italia al 

31 dicembre 2017 ammontava a 286, cresciuti riǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ Řƛ нр ǳƴƛǘŁΦ Tra i nuovi 

sistemi istallati, 9 utilizzano la tecnologia free-floating, importati sul mercato italiano da tre nuovi 

operatori negli ultimi mesi del 2017: Mobike, Obike e Ofo (e solo per un breve periodo Gobeebike). 

Il numero complessivo di sistemi istallati nel 2017 continua a crescere, ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ 

di un 10% circa, segnando però un forte rallentamento rispetto alla differenza fatta registrare nel 

2016 rispetto al 2015 quando i sistemi erano aumentati del 40%. Il rallentamento è dovuto 

soprattutto al minor numero di sistemi station based nati tra il 2017 e il 2016 rispetto al biennio 

precedente, quando i nuovi sistemi di bikesharing con sistemi di stazione istallati furono 76. 

Rallentamento probabilmente dovuto ŀƭƭΩŀǊǊƛǾƻ ǎǳƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ ŘŜƎƭƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ ŦǊŜŜ ŦƭƻŀǘƛƴƎ Ŝ 

ŀƭƭΩŀǘǘŜǎŀ Řƛ ǳƴ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴǘŜ ǇŜǊƛƻŘƻ Řƛ ǊƛŀǎǎŜǎǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Řƛ ōƛƪŜǎƘŀǊƛƴƎΦ 

 

   

 

 

 

 

 

 



 

31 
 

INDICATORE 12 - La flotta di biciclette condivise in Italia 

Tabella 6 Sistemi e numero di biciclette in condivisione al 2017 

 
  

N.B. I dati di CentroinBici, E-Moove e ByBike di Ecologica  aggiornati al 31/07/2016 per la precedente edizione del Rapporto sono assunti come costanti 

in questa edizione. 

Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

Figura 16 Numero di biciclette condivise in Italia per tipologia (2015, 2016, 2017) 

 
N.B. I dati di CentroinBici, E-Moove e ByBike di Ecologica  aggiornati al 31/07/2016 per la precedente edizione del Rapporto sono assunti come costanti 

in questa edizione. 

Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

Le variazioni sul numero di biciclette in condivisione disponibili per gli utenti italiani al 31 dicembre 

2017 è senza dubbio una delle maggiori novità del settore della Sharing Mobility nel suo complesso. 

[ΩŀǊǊƛǾƻ ǎǳƭ ƳŜǊŎŀǘƻ Ři Ofo, Mobike, Obike e GobeŜōƛƪŜ όǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀ ƴƻƴ ǇƛǴ ŀǘǘƛǾŀ ƛƴ Lǘŀƭƛŀ ŀƭ 

momento della redazione di questo rapporto), cioè sistemi di bikesharing a flusso libero, ha 

profondamente mutato il quadro generale facendo balzare questo indicatore da circa 16 mila unità 

a più di 39 mila nel giro di poche settimane. Caratteristiche tecniche e particolari modelli di business 

hanno permesso un aumento del numero totale di biciclette disponibili di quasi 2 volte e mezza nel 

giro di un anno. Con velocità ovviamente diverse ma costanti nel tempo sono cresciuti anche i 

numeri dei sistemi station based: +12% tra il 2015 e il 2016 e +4% ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ōƛŜƴƴƛƻΣ Ŏƻƴ .ƛŎƛƴŎƛǘǘŁ 

e Clear Channel che rimangono i maggiori fornitori di biciclette in condivisione con questa tecnologia 

(72% del totale station based).  
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INDICATORE 13 ς La localizzazione dei servizi di Bikesharing 

Figura 17 Ripartizione per macroaree dei Comuni con almeno un servizio di bikesharing (a sinistra) 
e ripartizione del numero di biciclette condivise per macroaree (a destra) ς Dati Italia 2016 e 2017 

 
Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

 

Per quanto riguarda la distribuzione dei sistemi di bikesharing nelle tre macro regioni italiane è 

possibile constatare (grafico di sinistra nella figura 17) come non avvengano significative variazioni 

tra il 2016 e il 2017. Il numero totale di Comuni con almeno un sistema di bikesharing attivo passa 

da 252 a 265, con un aumento maggiore nei Comuni Italiani del Mezzogiorno (8 nuovi sistemi di 

bikesharing istallati in altrettante città). Il dato sulla percentuale di Comuni con un sistema di 

bikesharing nel Mezzogiorno passa così dal 26 al 28 per cento, sottraendo due punti al Nord Italia, 

ma che si conferma ƭΩŀǊŜŀ ƎŜƻƎǊŀŦƛŎŀ ŘŜƭ ǇŀŜǎŜ Ŏƻƴ ǇƛǴ /ƻƳǳƴƛ ƛƴ Ŏǳƛ ǎƻƴƻ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŜ ƛƴ 

condivisione (157). Più varia la situazione per quanto riguarda la distribuzione sul territorio delle 

ōƛŎƛŎƭŜǘǘŜ ƛƴ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛƻƴŜΣ ǇƛǴ ŎƘŜ ǘǊƛǇƭƛŎŀǘŜ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ ŀǎǎƻƭǳǘƛ ƎǊŀȊƛŜ ŀƭƭΩŜƴǘǊŀǘŀ ǎǳƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ŘŜƎƭƛ 

operatori con sistemi free-floating, con un beneficio che però non si è distribuito in maniera 

uniforme sul territorio. In particolare il Mezzogiorno ha visto ridurre la sua quota relativa confluita 

nella macroarea del Centro Italia a fronte di un Nord più o meno stabile. La ragione di questo è che, 

come nel caso del carsharing free-floating, almeno i sistemi di bikesharing a flusso libero lanciati 

negli ultimi mesi del 2017 e censiti in questo rapporto, si sono concentrati quasi esclusivamente nei 

Comuni del Nord e del Centro, e più in particolare nelle grandi città. Il risultato è che, alla fine del 

2017, più di due terzi del totale delle biciclette in condivisione in Italia circola sulle strade di sole 4 

città: Milano, Torino, Firenze e Roma, rispettivamente con percentuali pari al 44%, 13%, 8% e 5%. 
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FOCUS ς Il bikesharing station-based e free-floating nelle città italiane 

Arrivati in Italia nella seconda metà del 2017, i sistemi a flusso libero di biciclette condivise 

rappresentano senza dubbio una delle più importanti novità nel panorama della Sharing mobility 

italiana. In questa edizione del rŀǇǇƻǊǘƻΣ ƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ Ƙŀ ǇǊƻǾŀǘƻ ŀ ƳŜǘǘŜǊŜ ŀ ŦǳƻŎƻ ŀƭŎǳƴŜ ǇǊƛƳŜ 

ǘŜƴŘŜƴȊŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩƻǎǎŜǊǾŀȊƛƻƴŜ di dati relativi alle città dove i due diversi sistemi di bikesharing 

operano e in alcuni casi coesistono. A questo proposito, occorre sottolineare che i dati relativi ai 

servizi di bikesharing free-floating sono relativi ai primi mesi di lancio e che quindi scontano, in 

ǇƻǎƛǘƛǾƻ Ŝ ƛƴ ƴŜƎŀǘƛǾƻΣ ƭΩŜŦŦŜǘǘƻ άƴƻǾƛǘŁέ del servizio.  

I dati osservati sono quelli relativi a due tipologie di città dove sono attivi sia servizi station-based 

che servizi free-floating:  

¶ Comuni > 250 mila abitanti: Milano, Torino, Firenze, Palermo  

¶ Comuni < 200 mila abitanti: Bergamo, Pisa, Brescia, Varese e Cremona 

Figura 18 Percorrenze medie a noleggio, tasso di rotazione e densità di mezzi per kmq dei servizi 
free floating e station based in nove Comuni italiani nel 2017 

 
N.B. Il tasso di rotazione giornaliero è calcolato dividendo il numero complessivo dei noleggi per il numero delle biciclette e per il numero di giorni, 

ǉǳŜǎǘƛ ǳƭǘƛƳƛ ǊƛŘƻǘǘƛ ŘŜƭ нл҈ ǇŜǊ ǘŜƴŜǊŜ Ŏƻƴǘƻ Řƛ ǳƴ άŜŦŦŜǘǘƻ ŀǾǾƛŀƳŜƴǘƻέΦ 

Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

Dai numeri si può osservare come sia nelle grandi che nelle medie città i servizi station based 

registrano mediamente un maggior numero di km percorsi per noleggio, con valori maggiori 

rispettivamente del 50% e del 60% rispetto ai servizi free floating, i quali da questo punto di vista si 

confermano come mezzi più utilizzati per spostamenti estremamente brevi. La stessa dinamica si 

riscontra nella media del numero di noleggi giornalieri per bicicletta; anche in questo caso i servizi 

dock-station, sia nelle grandi che nelle medie città, fanno registrare valori più alti ma con meno 

scarto rispetto ai servizi a flusso libero. Si inverte invece il rapporto considerando la densità 

ŘŜƭƭΩofferta di biciclette per kmq, elemento strategico per il funzionamento dei servizi free-floating. 

Nelle grandi città il rapporto medio tra biciclette in free-floating e biciclette station based è di 3 a 1, 

nelle medie città analizzate di 2 biciclette free-floating contro 1 bicicletta station-based. 

IƴǘŜǊŜǎǎŀƴǘŜ ŝ ŀƴŎƘŜ ƭŀ ŦƻǊǘŜ ŘƛŦŦŜǊŜƴȊŀ ŎƘŜ ŎΩŝ ƴŜƭƭŜ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŜ ƻŦŦŜǊǘŜ ǇŜǊ ƪƳǉ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀƴŘƻ ƭŀ 

stessa tecnologia ma in città di diversa dimensione. In questo caso il bikesharing station based ha 

una densità più o meno 5 volte superiore nelle grandi città, mentre più ampia è la forbice nel caso 

del free-floating per cui le città con più di 250 mila abitanti hanno su strada 7 volte le biciclette per 

kmq rispetto ai Comuni più piccoli.
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Scootersharing 

Highlights 

   

 

¦ƴŀ ƴƻǾƛǘŁ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ ŝ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀǘŀ Řŀƭƭŀ ǊŀǇƛŘŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ ǎŎƻƻǘŜǊ-

sharing elettrico, con gli operatori eCooltra e Mimoto, che hanno iniziato il servizio nel 2017 a Roma 

e Milano guidando la penetrazione della motorizzazione elettrica anche per il mondo delle due 

ruote. Totalmente assenti nel 2016, gli scooter elettrici rappresentano invece a dicembre 2017 ben 

il 68% della flotta complessiva. Segue lo stesso trend di crescita anche il numero di noleggi che nel 

нлмт ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ŎƛǊŎŀ нрл ƳƛƭŀΣ ŀǳƳŜƴǘŀǘƛ ŘŜƭƭΩмм҈ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΣ Ŝ ƛƭ ƴǳƳŜǊƻ ŘŜƎƭƛ 

iscritti più che raddoppiati negli ultimi due anni.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

35 
 

INDICATORE 14 ς I servizi e le flotte di Scootersharing in Italia 

Tabella 7 Servizi di Scootersharing in Italia al 31/12/2017 

 

Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

Figura 19 Numero di scooter in condivisione in Italia e quota di veicoli elettrici (2015, 2016, 2017) 

 
Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

La condivisione di scooter è un servizio nato da pochi anni e attualmente presente in sole due città 

italiane: Roma e Milano. Il capoluogo lombardo fu la prima città in cui si è inaugurato un servizio di 

scootersharing grazie ai primi 150 scooter a benzina di Enjoy nel 2015. Nel 2017 i servizi di Enjoy 

hanno cessato la loro attività, in un mercato nel quale sono invece entrati nuovi attori: Zig-zag a 

Roma, Mimoto a Milano e la spagnola eCooltra sempre nella Capitale. Considerando il numero di 

scooter presenti su strada, a fronte di una leggera riduzione nel 2017 rispetto al 2016 del numero 

totale (-20% circa), occorre segnalare un balzo in avanti delle alimentazioni elettriche. Totalmente 

assenti nel 2016, gli scooter elettrici rappresentano a dicembre 2017 ben il 68% della flotta 

complessiva, grazie in particolare ai servizi 100% elettrici di eCooltra e Mimoto. 
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INDICATORE 15 ς Gli iscritti e i noleggi dei servizi di Scootersharing 

Figura 20 Numero di iscritti ai servizi di scootersharing in Italia (2016, 2017) 

 

Figura 21 Numero di noleggi in Italia (2016, 2017) 

 
Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

Crescono gli iscritti ai servizi di scootersharing nel biennio 2016-2017. La nascita di nuovi operatori 

ƴŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ Ŝ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Ƙŀ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǘƻ ǳƴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ǊƛŀƭȊƻ ŘŜƭ ƴǳƳŜǊƻ Řƛ iscritti in 

questo settore della Sharing mobility, più che raddoppiato alla fine dello scorso anno e arrivato a 52 

mila utenti circa. Segue lo stesso trend di crescita anche il numero di noleggi che nel 2017 sono stati 

ŎƛǊŎŀ нрл ƳƛƭŀΣ ŀǳƳŜƴǘŀǘƛ ŘŜƭƭΩм1% riǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ ŀƴŎƘŜ ŀ ŦǊƻƴǘŜ della diminuzione 

delle flotte.  
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Carpooling 

Highlights 

  

Si tratta di un servizio che consente di condividere con altre persone uno spostamento in automobile 

(potremmo considerarlo ǳƴΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŎŀ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻǎǘƻǇύΦ Lƴ Lǘŀƭƛŀ Ŏƻƴǘƛƴǳŀ ŀ ŎǊŜǎŎŜǊŜ 

ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ  ŘŜƭ /ŀǊǇƻƻƭƛƴƎ  Řƛ ƳŜŘƛŀ Ŝ ƭǳƴga distanza (offerto da BlaBlaCar, che ha raggiunto nel 2017 

2,5 milioni di iscritti in Italia) ma anche, e questa è la novità, dedicato agli spostamenti casa-lavoro 

e agli altri spostamenti urbani, con numerosi operatori: Clacsoon, Zego, Moovit, Scooterino, Jojob,  

Up2go e Bepooler, che registrano gli iscritti in forte crescita nel triennio 2015-2017, passando dai 

72 mila circa del 2015 ai 265 mila registrati alla fine dello scorso anno (con una crescita del 350%).  
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INDICATORE 16 ς I servizi e gli iscritti al Carpooling in Italia 

Tabella 8 Servizi di Carpooling operanti in Italia al 2017 

 
Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

Figura 22 Numero di iscritti ai servizi di Carpooling (tipologia urbano e aziendale24) in Italia (2015, 
2016, 2017) 

 
Nota: Il grafico non comprende i servizi di carpooling extraurbano per indisponibilità dei dati in serie storica dal 2015. 

Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

Trovano sempre maggiore diffusione in Italia i servizi di ridesharing, cioè quelli in cui i passeggeri di 

un mezzo condividono uno spostamento. Il dato nazionale sugli iscritti ai servizi di carsharing fa 

registrare un trend di forte crescita nel triennio 2015-2017, passando dai 72 mila circa del 2015 ai 

265 mila registrati alla fine dello scorso anno. Contribuiscono in modo analogo a questo trend di 

crescita sia i carpooling urbani istantanei (Clacsoon, Zego e Scooterino) sia i carpooling concepiti per 

lo spostamento dei lavoratori (Jojob, Up2go e Bepooler dal 2017) avendo rispettivamente 

quintuplicato e triplicato i propri utenti in tre anni.  Il dato non include la community di BlaBlaCar, 

servizio di carpooling extraurbano leader europeo del settore, che solo nel 2017 ammontava a 2,5 

milioni di utenti e che mediamente condividono tragitti di circa 300 km. Come nella scorsa edizione 

ŘŜƭ wŀǇǇƻǊǘƻ ŀƴŎƘŜ ǉǳŜǎǘΩŀƴƴƻ Ǝƭƛ ƻǇŜratori e i relativi servizi sono differenziati in base alla tipologia 

Řƛ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ƻŦŦŜǊǘƻ Ŝ ŀƭƭΩŀƳōƛǘƻ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Řƛ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻΦ ¢Ǌŀ ƛ ƴǳƻǾƛ ǎƛ ǎŜƎƴŀƭŀ ƴŜƭ нлмт ƭΩŀǊǊƛǾƻ ǎǳƭ 

mercato italiano di Bepooler, nuovo operatore di carpooling aziendale che va ad affiancare Jojob e 

Up2go in questo segmento rivolto in particolare ad aziende e lavoratori. 

                                                      
24 /ŀǊǇƻƻƭƛƴƎ ŀȊƛŜƴŘŀƭŜ Ŝ Řƛ άŎƻƳǳƴƛǘŁέ 
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Aggregatori ς Journey Planners - App 

Highlights 

  

Si conferma un settore molto dinamico quello delle applicazioni di aggregazione dei servizi di sharing 

mobility e delle piattaforme di journey planning, in crescita negli ultimi due anni in linea con il 

settore della mobilità condivisa nel suo insiemeΦ L ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ ƛƴ ǉǳŜǎǘΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ {ƘŀǊƛƴƎ 

mobility sono Urbi, Free2Moove e Moovit, arrivati sul mercato in momenti diversi ma che in 3 anni 

hanno aumentato del 65% il numero di servizi arrivando a quota 43, diffusi in 35 diverse città o 

ambiti territoriali. Nello specifico Urbi è un aggregatore di tutta la mobilità urbana che permette agli 

utenti di trovare e prenotare la miglior soluzione per raggiungere la propria destinazione 

confrontando diverse opzioni: car, scooter e bike sharing, taxi e ride sharing e trasporto pubblico; 

attualmente disponibile a Milano, Torino, Modena, Firenze e Roma. Anche Free2Move opera nel 

settore degli aggregatori urbani fornendo accesso ai carsharing, bikesharing e scootersharing delle 

città di Milano, Torino, Firenze, e Roma. Moovit fornisce invece servizi di ottimizzazione degli 

spostamenti in ambito urbano utilizzando le reti di trasporto pubblico, attivo ad oggi in 34 città o 

ambiti territoriali. A questo proposito, le App aiutano anche i servizi di trasporto pubblico 

tradizionale a miglioǊŀǊŜ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀΥ ƭΩ!ǇǇ mytaxi, disponibile in 70 città di 13 paesi con 11 milioni di 

utenti nel mondo è stata lanciata in Italia da 2 anni e vede già 3.000 tassisti affiliati, di cui 850 a 

Milano, 2.000 a Roma e 150 a Torino. Un altro operatore importante nella realtà italiana è 

MyCicero25, che in una app permette di pianificare ed effettuare operazioni di pagamento per i 

propri spostamenti urbani ed extraurbani utilizzando tutti i servizi di mobilità presenti sul territorio, 

compreso il trasporto pubblico locale. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                      
25 aȅ ŎƛŎŜǊƻ ƴƻƴ ŝ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜ ŘŜƭƭΩƻǎservatorio al momento della redazione del rapporto 
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INDICATORE 17 ς Gli aggregatori disponibili in Italia  

Tabella 9 Aggregatori disponibili e tipologia di servizi aggregati al 31/12/2017 

 
N.B. I servizi di journey planner che includono servizi di trasporto pubblico locale vengono considerati in funzione del loro bacino di utenza servito.   

Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

Figura 23 Numero dei servizi di aggregazione e journey planning presenti nelle città italiane dal 
2013 al 2017 

 
Fonte: Osservatorio Sharing Mobility 

Cresce il numero di App dedicate ai servizi di aggregazione e journey planning dei principali servizi 

ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƻƴŘƛǾƛǎŀ ǳǊōŀƴŀΦ CǊŜŜнaƻǾŜ ŝ ƭΩǳƭǘƛƳƻ ƻǇŜǊŀǘƻǊŜ ad essere sbarcato sul mercato con 

la propria piattaforma aggiungendosi nelle città di Milano, Roma, Torino e FirŜƴȊŜ ŀƭƭΩŀƭǘǊŀ 

piattaforma operativa già dal 2016: Urbi, ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀ utilizzabile dal 2017 anche nella città di 

Modena. Cresce dunque il numero di servizi integrati e pianificazione degli spostamenti offerti in 

diverse città e ambiti territoriali del Paese toccando quota 43 alla fine del 2017. In 35 diverse città e 

ambiti territoriali è possibile oggi scaricare almeno un app e accedere a questi servizi, cresciuti 

ŎƻǎǘŀƴǘŜƳŜƴǘŜ Řŀƭ нлмо Ŏƻƴ ǳƴŀ ǇŜǊŎŜƴǘǳŀƭŜ ƳŜŘƛŀ ŘŜƭƭΩул҈ ƛƴ р ŀƴƴƛΦ Mentre gli aggregatori sono 

ovviamente presenti solo nelle città dove si concentrano il maggior numero di servizi di mobilità 

condivisa, la diffusione territoriale di Moovit è più equilibrata, toccando 15 tra città e regioni del 

sud, 13 del nord e 6 del centro Italia.  
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FOCUS ς I servizi di trasporto a domanda: il bus-sharing 

Nei servizi a domanda il viaggio condiviso avviene su richiesta di uno o più utenti a fronte di un 

ǇŀƎŀƳŜƴǘƻ ǇŜǊ ǳƴ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ǊŜƭŀǘƛǾƻ ŀƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ Řƛ ƎǳƛŘŀ Ŝ ŀƭƭŀ ƳŜǎǎŀ ŀ ŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭ 

veicolo. La condivisione del servizio tra più utenti si realizza di norma in successione ma può anche 

avvenire contemporaneamente, se la capienza del veicolo lo permette. 

!ƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǉǳŜǎǘŀ ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ ǊƛŜƴǘǊŀ ǳƴ ƴǳƻǾƻ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ƴŀǘƻ ƛƴ Lǘŀƭƛŀ ƴŜƭ нлмсΥ Busforfun, un 

servizio di bus-sharing che opera in ambito extraurbano proponendo collegamenti con bus da oltre 

250 località ai più importanti eventi e luoghi di divertimento dei paesi in cui opera: Italia, Austria, 

Slovenia e Croazia. 

Lƴ ŘǳŜ ŀƴƴƛ ƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ Ƙŀ Ǌiscontrato un incremento importante degli utenti trasportati, aumentati di 

оΣр ǾƻƭǘŜΣ ƻƭǘǊŜ ŎƘŜ ŘŜƭ ƴǳƳŜǊƻ Řƛ ǇŀǎǎŀƎƎƛΣ сл҈ ƛƴ ǇƛǴ ƴŜƭ нлмт ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΣ a fronte 

di 90 mila km percorsi nel 2017 rispetto ai 25 mila realizzati nel 2016. 

Un tipo di servizio, quello del bus-sharing, destinato a divenire molto importante nel prossimo 

ŦǳǘǳǊƻΣ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǳƴŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ Řƛ ǘǳǘǘƛ ƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ ŀ ŘƻƳŀƴŘŀΦ 
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3 Il Programma sperimentale nazionale di mobilità 

sostenibile casa-scuola e casa-lavoro 

3.1 Introduzione 

Lƭ DƻǾŜǊƴƻ Ŏƻƴ ƭŀ [ŜƎƎŜ ŘŜƭ ŘƛŎŜƳōǊŜ нлмрΣ ƴΦ ннмΣ ά5ƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴƛ ƛƴ ƳŀǘŜǊƛŀ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ ǇŜǊ 

ǇǊƻƳǳƻǾŜǊŜ ƳƛǎǳǊŜ Řƛ ƎǊŜŜƴ ŜŎƻƴƻƳȅ Ŝ ǇŜǊ ƛƭ ŎƻƴǘŜƴƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭϥǳǎƻ ŜŎŎŜǎǎƛǾƻ Řƛ ǊƛǎƻǊǎŜ ƴŀǘǳǊŀƭƛέΣ 

ha voluto promuovere iniziative a favore della mobilità sostenibile individuando un ambito specifico 

di interventi a sostegno degli spostamenti sistematici effettuati giornalmente per raggiungere i posti 

di lavoro e di studio. 

Lƴ ŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ƭŜƎƎŜΣ ƛƭ aƛƴƛǎǘǊƻ ŘŜƭƭΩ!ƳōƛŜƴǘŜ Ŝ ŘŜƭƭŀ ¢ǳǘŜƭŀ ŘŜƭ ¢ŜǊǊƛǘƻǊƛo e del Mare nel luglio 

нлмсΣ Ƙŀ ŘŜŦƛƴƛǘƻ ƛƭ άtǊƻƎǊŀƳƳŀ ǎǇŜǊƛƳŜƴǘŀƭŜ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜ Ŏŀǎŀ-scuola e casa-

ƭŀǾƻǊƻέΣ ǳƴ .ŀƴŘƻ ŀǇŜǊǘƻ ŀƎƭƛ 9ƴǘƛ ƭƻŎŀƭƛΣ ŎƘŜ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀ ƭŜ ƳƻŘŀƭƛǘŁ Ŝ ƭŜ ǘƛǇƻƭƻƎƛŜ Řƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ di 

mobilità sostenibile sistematica, dalla mobilità condivisa alle infrastrutture, tecnologie, agevolazioni 

tariffarie, azioni di mobility management. La dizione Ente locale adottata nel testo, scaturisce dalla 

compresenza di diversi soggetti amministrativamente e territorialmente differenti, a cui il Bando è 

stato dedicato: Comuni, Province, Comunità montane, Città metropolitane, Unione di Comuni.  

Complessivamente sono ammessi a finanziamento 82 progetti su 114 presentati, di cui 74 già 

finanziati e i rimanenti finanziabili con ulteriori risorse che saranno a breve messe a disposizione. 

Gli Enti locali hanno risposto al Bando con progetti articolati attraverso differenti tipologie 

ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻΣ ŎƻƴǘŜƴŜƴǘƛ ƛƴŦƻǊƳŀȊƛƻƴƛΣ Řŀǘƛ Ŝ ƛƴŘƛǊƛȊȊƛ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƛ ŎƘŜ ŎƻƳǇƻƴƎƻƴƻ ǳƴ ǉǳŀŘǊƻ 

significativo sulle scelte adottate per rispondere, con azioni specifiche legate agli spostamenti 

ǎƛǎǘŜƳŀǘƛŎƛΣ ŀƭ ǇƛǴ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ǘŜƳŀ ŘŜƭƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀǊƛŀΣ ŘŜƭƭŀ ǾƛǾƛōƛƭƛǘŁ Ŝ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭƭŜ ŎƛǘǘŁΦ 

9Ω ǎǳ ǉǳŜǎǘƻ ǇŀǘǊƛƳƻƴƛƻ ƛƴŦƻǊƳŀǘƛǾƻ ŎƘŜ ǎƛ ōŀǎŀ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎǾƛƭǳǇǇŀǘŀ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻΦ 

Dƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ  

Lƭ aƛƴƛǎǘŜǊƻ ŘŜƭƭΩ!ƳōƛŜƴǘŜ e la Fondazione Sviluppo Sostenibile hanno avviato dal 2015 

ƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǎǳƭƭŀ ǎƘŀǊƛƴƎ Ƴƻōƛƭƛǘȅ, finalizzato allo sviluppo della mobilità condivisa in Italia, i cui 

Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ǎƻƴƻ ŎƻƴǘŜƴǳǘƛ ƴŜƭ ǇǊƛƳƻ wŀǇǇƻǊǘƻ ά[ŀ ǎƘŀǊƛƴƎ Ƴƻōƛƭƛǘȅ ƛƴ Lǘŀƭƛŀέ нлмсΦ La prosecuzione 

ŘŜƭƭŜ ŀǘǘƛǾƛǘŁ Řƛ ŎƻƭƭŀōƻǊŀȊƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ha come obiettivo, tra gli altri, la 

realizzazione di una specifica indagine sulla sharing mobilityΣ ōŀǎŀƴŘƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎǳlle singole proposte 

presentate e sui dati derivanti dal Programma sperimentale nazionale, con un particolare focus sul 

tema del bike sharing. LΩŀƴŀƭƛǎƛ Ƙŀ ǇŜǊƳŜǎǎƻ Řƛ ŎƻƎƭƛŜǊŜ ŎƻǎƜ ƭΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ Řƛ ŀƴŀƭƛȊȊŀǊŜ άƛƴ ǘŜƳǇo 

ǊŜŀƭŜέ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭƻ sviluppo della mobilità condivisa in Italia, delle politiche e delle misure che 

possono essere dispiegate a livello locale. 

La mole di informazioni contenute nelle proposte progettuali presentate, ha prodotto, attraverso 

ƭΩƛƴŘŀƎƛne, sia elementi utili per analizzarŜ ƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ della sharing mobility, ŎƘŜ ƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǎƛ 

è posta come obiettivo, sia gli orientamenti degli Enti locali, in un quadro più ampio come forma di 

mobilità sostenibile, basata su soluzioni tecnologiche, organizzative e innovative in grado di 

contribuire allo sviluppo reale della città, favorire la vivibilità delle aree urbane e ridurre fenomeni 

di emarginazione e degrado. 
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In particolare ƭΩƛƴŘŀƎƛƴŜ Ƙŀ ŦƻǊƴƛǘƻ ǎǳƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƻƴŘƛǾƛǎŀ Ŝ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǎǳƭ ōƛƪe sharing, dati 

tecnici, tendenze e indicazioni sulle scelte adottate dagli Enti locali. Lo scopo è stato quello di 

individuare un sistema di azioni e obiettivi ritenuti più efficaci e prioritari per le politiche locali, 

ŎƻƴŎŜƴǘǊŀƴŘƻ ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ǎǳƎƭƛ ŀǎǇetti più innovativi sia riguardo le singole azioni sia al loro 

processo di interazione. 

Le indicazioni ottenute rappresentano, nel loro complesso, un punto di riferimento nell'attuazione 

delle politiche locali in materia di mobilità condivisa, uno strumento di supporto alla decisione, ai 

vari livelli, la cui funzione è quella di contribuire a chiarire gli obiettivi, quantificare gli effetti e 

ƳƛǎǳǊŀǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ e, inoltre, fornire la base cognitiva per un confronto tra operatori del settore 

ed Enti locali.  

3.2 Uno sguardo generale sugli esiti del Bando 

Attraverso il Bando gli Enti locali hanno potuto accedere ai cofinanziamenti per la realizzazione di 

misure ritenute più opportune per le politiche locali di mobilità. Sono stati ammessi al 

cofinanziamento 82 progetti per un costo complessivo di 166,6 milioni. Le tipologie di intervento, 

su cui gli Enti locali hanno potuto articolare i progetti, strumentali ad una maggiore completezza ed 

efficacia degli obiettivi che si intendono perseguire, sono quelle a supporto di azioni a favore degli 

spostamenti sistematici casa-scuola e casa-lavoro secondo i principi della sostenibilità, sicurezza, 

equità sociale.  

{ǳƭƭŀ ōŀǎŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ŘŜǘǘŀƎƭƛƻ ŘŜƭƭŜ ƛǎǘŀƴȊŜ ǇǊƻƎŜǘǘǳŀƭƛ ŝ ǎŎŀǘǳǊƛǘŀ ƭŀ ƴŜŎŜǎǎƛǘŁ Řƛ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀǊŜ le 

tipologie di intervento secondo le seguenti 9 macro categorie: servizi di trasporto collettivo, percorsi 

ciclabili e pedonali, servizi di accompagnamento a scuola a piedi o in bicicletta, servizi di mobilità 

condivisa, moderazione del traffico, opere peǊ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ƳƻŘŀƭŜΣ ǎƛǎǘŜƳƛ ƛƴǘŜƭƭƛƎŜƴǘƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ 

(ITS), agevolazioni e incentivi, azioni di mobility management.  

Ciascun progetto presentato, ha potuto comprendere più macro categorie. 

Nel quadro generale appare evidente come gli Enti locali abbiano privilegiato la categoria relativa 

alla realizzazione del sistema infrastrutturale dei percorsi per la mobilità attiva (bici e piedi) per 

favorire gli spostamenti verso luoghi di lavoro e di studio. Altrettanto presente la categoria di opere 

ǇŜǊ ƭΩƛƴǘegrazione modale ŎƻƳŜ ǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ǇŜǊ ŀƎŜǾƻƭŀǊŜ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ Ŝ ƭƻ ǎŎŀƳōƛƻ Ŏƻƴ ŀƭǘǊŜ 

modalità: ciclostazioni e rastrelliere per bici, parcheggi. Anche la categoria della mobilità condivisa, 

bikesharing, carsharing, scootersharing e carpooling, è ben presente nelle scelte progettuali dei 

proponenti, spesso affiancata da altre come il sistema infrastrutturale, i sistemi di ITS, servizi di 

accompagnamento, agevolazioni tariffarie, ma anche azioni di mobility management comprensive 

di formazione e comunicazione.  

Su 82 progetti complessivamente ammessi a cofinanziamento, ben 60 contengono azioni per la 

mobilità condivisa e si può quindi affermare che la maggior parte degli Enti locali ha ritenuto 

strategico includere, tra le loro proposte, questa categoriŀ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻΦ 

Su un valore complessivo dei progetti di 166,6 milioni, 147,4 milioni corrispondono ai costi di 

realizzazione di opere e servizi così come desunti dai quadri economici presenti nelle istanze 

progettuali degli Enti locali; la rimanente quota pari a 19,2 milioni è riferita a spese tecniche, attività 

di promozione, comunicazione e monitoraggio.  
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Figura 24 Distribuzione geografica per spesa di progetto 

 
Fonte: Elaborazione Osservatorio Nazionale Sharing Mobility su dati MATTM 

Prendendo come base di analisi i 147,4 milioni per la realizzazione, risulta la seguente suddivisione 

dei costi per macro categorie di interventi tra le quali emerge la netta supremazia delle 

infrastrutture dedicate ai percorsi ciclabili e pedonali, sul totale dei progetti. La ripartizione 

ǇŜǊŎŜƴǘǳŀƭŜ ǘǊŀ ƭŜ ŘƛǾŜǊǎŜ ƭƛƴŜŜ ŘΩŀȊƛƻƴŜ ŝ ƭŀ ǎŜƎǳŜƴǘŜΥ  

¶ 48,1 % percorsi ciclabili e pedonali 

¶ 12,6 % mobilità condivisa,  

¶ 9,6 % opere per integrazione modale,  

¶ 7,3 % agevolazioni-incentivi, 

¶ 6,7% azioni di mobility management,  

¶ 5,9 % servizi di trasporto collettivo,  

¶ 3,7 % moderazione del traffico,  

¶ 3,7 % sistemi intelligenti di trasporto (ITS),  

¶ 2,5 % servizi di accompagnamento a scuola a piedi o in bicicletta.  

I fondi assegnati alla mobilità condivisa rappresentano la seconda voce per capienza del 

finanziamento ma esistono forti connessioni tecniche e progettuali con i progetti relativi a ITS e 

Trasporto pubblico. 

3.3 I servizi di mobilità condivisa  

Composizione delle richieste di finanziamento: disaggregazione per 

tipologia di servizio, per area territoriale 

I servizi quali bike e carsharing, scootersharing e carpooling compongono il quadro delle azioni 

richieste per la mobilità condivisa con 60 progetti per un valore di 18.5 milioni di euro. 9Ω Řŀ 

considerare che ciascuna istanza progettuale, presentata dal singolo Ente locale, può contenere più 


































































