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1. Gli obiettivi  

1.1. Le indicazioni normative 

La legge di ďilaŶĐio ϮϬϭϳ dell’ϭϭ diĐeŵďƌe ϮϬϭϲ, Ŷ. ϮϯϮ, aƌt. ϭ, Đoŵŵa ϲϭϯ pƌeǀede Đhe ͞Al fine di 

realizzare un Piano strategico nazionale della mobilità sostenibile destinato al rinnovo del parco 

degli autobus dei servizi di trasporto pubblico locale e regionale, alla promozione e al miglioramento 

della qualità dell'aria con tecnologie innovative, in attuazione degli accordi internazionali nonché 

degli orientamenti e della normativa dell'Unione europea, il Fondo di cui all'articolo 1, comma 866, 

della legge 28 dicembre 2015, n. 208, è incrementato di 200 milioni di euro per l'anno 2019 e di 250 

milioni di euro per ciascuno degli anni dal 2020 al 2033. Per la promozione dello sviluppo e della 

diffusione di autobus ad alimentazione alternativa, il Fondo può essere destinato anche al 

finanziamento delle relative infrastrutture tecnologiche di supporto. Nell'ambito del Piano 

strategico nazionale è previsto un programma di interventi finalizzati ad aumentare la competitività 

delle imprese produttrici di beni e di servizi nella filiera dei mezzi di trasporto pubblico su gomma e 

dei sistemi intelligenti per il trasporto, attraverso il sostegno agli investimenti produttivi finalizzati 

alla transizione verso forme produttive più moderne e sostenibili, con particolare riferimento alla 

ricerca e allo sviluppo di modalità di alimentazione alternativa, per il quale è autorizzata la spesa di 

2 milioni di euro per l'anno 2017 e di 50 milioni di euro per ciascuno degli anni 2018 e 2019͟. 
La norma prevede, quindi, una dotazione finanziaria, rilevante e duratura nel tempo, per il rinnovo 
del parco degli autobus utilizzati per i servizi di trasporto pubblico locale e regionale su gomma, 
l’iŶtƌoduzioŶe di ǀeiĐoli ad aliŵeŶtazioŶe alteƌŶatiǀa e delle relative infrastrutture  in coerenza con 
quanto previsto dal D.Lgs. del 16 dicembre 2016, n. 257 di recepimento della DAFI (Direttiva 
2014/94/UE sulla realizzazione di una infrastruttura per i combustibili alternativi). Il Piano intende 
fornire indirizzi di carattere strategiĐo alle AzieŶde del TPL ed all’iŶdustƌia della filiera di riferimento 
in una prospettiva di medio/lungo periodo e prevede un processo partecipativo e di raccolta di 
esperienze e suggerimenti da parte dei principali stakeholder del sistema a livello istituzionale, del 
tessuto imprenditoriale e dei cittadini. 

Un Piano che: 

- ĐoŶtestualizzi il ƌiŶŶoǀo del paƌĐo autoďus del TPL, Ŷell’aŵďito del più aŵpio teŵa della 
Mobilità sostenibile, anche alla luce degli indirizzi strategici e dei vincoli europei su 
mobilità, energia e ambiente;  

- ƌiĐostƌuisĐa il Ƌuadƌo di ƌifeƌiŵeŶto iŶ teƌŵiŶi di iŵpegŶi assuŶti dall’Italia iŶ ŵateƌia di 
sosteŶiďilità uƌďaŶa e di Ƌualità dell’aƌia;  

- individui alcuni principali drivers della domanda di TPL da parte degli utenti; 
- definisca lo stato dell’aƌte del settoƌe iŶ teƌŵiŶi di ĐaƌatteƌistiĐhe del paƌĐo ĐiƌĐolaŶte e 

degli operatori;  
- definisca lo stato delle tecnologie per fonti di alimentazione alternative e lo stato della 

filiera produttiva in Italia. 

Il capitolo 12 individua le scelte strategiche per il rinnovo del parco mezzi su gomma e definisce i 

Đƌiteƌi peƌ l’utilizzo delle ƌisoƌse fiŶaŶziaƌie, ŶoŶĐhĠ le Ƌuote di ĐofiŶaŶziaŵeŶto statale peƌ le 
diveƌse tipologie di ŵezzi iŶ ďase alla teĐŶologia di aliŵeŶtazioŶe ed alla destiŶazioŶe d’uso 

(urbano ed extraurbano). 

 

1.2. La mobilità sostenibile e sicura 

Le numerose definizioni di mobilità sostenibile che la letteratura di settore offre, mostrano la 
ǀastità ŶoŶĐhĠ l’eteƌogeŶeità delle teŵatiĐhe ĐoiŶǀolte all’iŶteƌŶo della stessa. Esse spaziaŶo 
dall’eǀoluzioŶe della ŵoďilità iŶ ƌelazioŶe alle Ŷoƌŵe ĐoŵuŶitarie sulle emissioni inquinanti  agli 
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aspetti di tutela del paesaggio, del Đliŵa aĐustiĐo, dell’effiĐieŶza eŶeƌgetiĐa, di logistiĐa uƌďaŶa, di 
sicurezza, di accessibilità e di intermodalità, fino ad arrivare agli impatti delle esternalità della 
mobilità sui bilanci economici degli Enti locali e delle aziende e sulla equità ed inclusione sociale. Il 
progetto di ricerca EXTRA (Commissione Europea del 20/02/1998) definisce propriamente la 
ŵoďilità sosteŶiďile Đoŵe uŶ ͞sistema organizzativo dei trasporti che offre i mezzi e le opportunità 

per soddisfare i bisogni economici, ambientali e sociali in modo efficiente ed equo, minimizzando gli 

impatti negativi, che possono essere evitati o ridotti e i relativi costi, e prendendo in considerazione 

un ampio contesto spazio-temporale". 

AttualŵeŶte il ϳϮ% della popolazioŶe euƌopea ǀiǀe all’iŶteƌŶo di aƌee ŵetƌopolitaŶe e il ϲϬ% si 
concentra in aree urbane di oltre 10.000 abitanti con stime di continua crescita della popolazione 
nei prossimi anni1. In Italia, la quota degli spostamenti in auto è passata dall'81,1% del 2014 
all'82,8% del 2016, comunque in lieve calo rispetto al 2015 dove si registra un 83,8%; mentre quella 
legata all’utilizzo dei ŵezzi puďďliĐi ğ sĐesa dal ϭϰ,ϲ% al ϭϯ,ϱ% Ŷello stesso peƌiodo2. Da qui la 
ŶeĐessità di ĐoŶĐeŶtƌaƌe l’atteŶzioŶe delle politiĐhe di pƌoŵozioŶe della ŵoďilità sosteŶiďile 
prioritariamente nelle aree urbane e nei collegamenti tra queste e il territorio circostante  

Un discorso a parte, che verrà sistematicamente ripreso nel documento, riguarda le Città 
metropolitane. Tra le funzioni ad esse assegnate rientrano la pianificazione strategica territoriale e 
della mobilità e viabilità, ͞aŶĐhe assiĐuƌaŶdo la Đoŵpatiďilità e la ĐoeƌeŶza della piaŶifiĐazioŶe 
uƌďaŶistiĐa ĐoŵuŶale Ŷell'aŵďito ŵetƌopolitaŶo͟ ;L. ϱϲ/Ϭϰ, aƌt. ϭ, Đ. ϰϰ, lett. dͿͿ. La ĐoeƌeŶza tƌa 
pianificazione urbanistica e della mobilità è dunque uno dei fattori strategici dell’assetto delle Đittà 
metropolitane. 

È poi evidente che i fattori determinanti per promuovere modi di spostamento più sostenibili sono: 

a. la promozione dello shift modale, mediante politiche di incentivazione, intermodalità, 
nuova infrastrutturazione, manutenzione dello spazio pubblico della mobilità e, anche, 
ƌestƌizioŶe dell’uso dell’autoǀettuƌa pƌiǀata e della ǀeloĐità Ŷelle aƌee uƌďaŶe; 

b. uŶo sǀiluppo eƋuiliďƌato ed oƌgaŶiĐo del teƌƌitoƌio, Đhe potƌeŵŵo defiŶiƌe ͞tƌaŶspoƌt 
oƌieŶted͟. IŶ Ƌuesto Đaŵpo ŵeƌita Đitaƌe l’appƌoĐĐio del TƌaŶsit OƌieŶted DeǀelopŵeŶt iŶ 
Đui ğ la stessa iŶfƌastƌuttuƌa di ŵoďilità ad iŶdiƌizzaƌe lo sǀiluppo di uŶ’aƌea uƌďaŶa, 
piuttosto che rappresentare la risoluzione a posteriori di un sistema di mobilità; 

c. l’aĐĐessiďilità e la siĐuƌezza per tutti. 

 

a. Con riferimento alla ripartizione modale, merita ricordare che già nelle Direttive per la 

redazione, adozione ed attuazione dei piani urbani di traffico. Art. 36 del decreto legislativo 30 

aprile 1992, n. 285 Nuovo codice della strada, emanate dal Ministero dei Lavori Pubblici, al punto 
3.2 si enucleava una precisa priorità dei modi di spostamento: 

͞Le quattro componenti fondamentali del traffico, qui di seguito, esposte secondo l'ordine assunto 

nella loro scala dei valori all'interno del Piano, sono: 

1. circolazione dei pedoni; 

2. movimento di veicoli per il trasporto collettivo con fermate di linea (autobus, filobus e 

tram), urbani ed extraurbani; 

3. movimento di veicoli motorizzati senza fermate di linea (autovetture, autoveicoli 

commerciali, ciclomotori, motoveicoli, autobus turistici e taxi); 

4.  sosta di veicoli motorizzati, in particolare relativamente alle autovetture private.͟ 

                                                           
1 FoŶte ͞EleŵeŶti peƌ uŶa ƌoadŵap della ŵoďilità sosteŶiďile. IŶƋuadƌaŵeŶto geŶeƌale e foĐus sul tƌaspoƌto stƌadale͟ ;ŵaggio ϮϬ17). 
2 Fonte ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 
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Al Ŷetto dei suĐĐessiǀi doǀuti aggiustaŵeŶti, ĐoŶ l’iŶseƌiŵeŶto delle ďiĐiĐlette Ƌuale ŵezzo 
sostenibile per eccellenza, si nota la scala di valori che mette al primo posto il movimento pedonale 
(anche quale condizione quasi insostituibile per la fruizione dei mezzi pubblici) e poi il TPL. Dunque 
il TPL si inserisce prioritariamente nella politica di promozione della mobilità sostenibile ed è per 
questo che la prima concretizzazione del Piano Strategico Nazionale per la Mobilità Sostenibile 
riguarda proprio il rifinanziamento della sostituzione del parco veicolare dei mezzi del TPL con 
mezzi a minore impatto ambientale e le relative infrastrutture di alimentazione. 

 

b. Il richiamo al Transit Oriented Development, invece, induce a considerare le inevitabili 
interazioni tra le componenti del sistema di trasporto e quelle del sistema territoriale in via 
preventiva negli atti di piaŶifiĐazioŶe uƌďaŶistiĐa. LuŶgi dall’auspiĐaƌe uŶa speĐifiĐa ƌifoƌŵa 
uƌďaŶistiĐa iŶ Ƌuesto seŶso, si doǀƌà pƌoǀǀedeƌe all’appƌofoŶdiŵeŶto della teŵatiĐa, sulla sĐoƌta 
della lunga esperienza di ricerca in campo internazionale (si veda, tra gli altri: http://www.tod.org/). 

AŶĐhe l’Allegato al DEF ϮϬϭϳ, pƌeĐoŶizza uŶ tale appƌoĐĐio Ŷell’affeƌŵaƌe Đhe si auspiĐaŶo ad 
eseŵpio ͞ …. PolitiĐhe Đhe ĐoŶtƌastiŶo la dispeƌsioŶe iŶsediativa, e Đioè la pƌolifeƌazioŶe di 
abitazioni e attività produttive in contesti agricoli o urbani di piccole dimensioni, non serviti dal 

tƌaspoƌto ƌapido di ŵassa͟ ….ovveƌo … ͞ǀi deǀe esseƌe uŶ ǀiƌtuoso ƌappoƌto Đhe gaƌaŶtisĐa Đhe sia 
la città esistente, che quella futura siano organizzate intorno ai principali sistemi di trasporto 
pubbliĐo͟. 
 

c. Nel campo della sicurezza si affiancano, tradizionalmente, prestazioni di validità generale, quali 
la protezione (attiva e passiva) dagli incidenti dovuti all'uomo (gli incidenti stradali) e prestazioni 
differenziate per tipo d'utente. 

È del resto evidente come in effetti il livello di rischio per l'utente debole sia dato dalla 
ĐoŵďiŶazioŶe di ƌisĐhi geŶeƌalizzati e di ƌisĐhi Đhe potƌeŵŵo defiŶiƌe diffeƌeŶziati: l’iŶsiĐuƌezza del 
traffico agisce per tutti, mentre la mancanza di percorsi pedonali accessibili influisce soprattutto su 
chi non ha alternative per la mobilità individuale. 

Oggi la concezione tecnica delle strade urbane si è evoluta verso delle soluzioni che integrino le 
diverse funzioni, modi di spostamento e usi, in particolare attraverso la riduzione della velocità 
tramite opportune sistemazioni stradali. Tale evoluzione si appoggia sulle speƌiŵeŶtazioŶi di ͞tƌaffiĐ 
ĐalŵiŶg͟ ĐoŶdotte iŶ diǀeƌsi paesi, iŶ paƌtiĐolaƌe del Ŷoƌd Euƌopa, Ŷel Đoƌso degli aŶŶi ’ϴϬ. 
Esperienze sufficientemente numerose per poterne trarre conclusioni affidabili (Guidelines CROW. 
Design manual for bicycle traffic). 

 

1.3. Il contributo del TPL per una mobilità sostenibile 

La densità e qualità del trasporto pubblico locale contribuiscono decisamente ad una mobilità 
urbana efficiente e sostenibile. È peƌ Ƌuesto ŵotiǀo, ŶoŶĐhĠ peƌ l’esigeŶza di seŵplifiĐaƌe e 
rendere più efficiente il settore e per conseguire gli obiettivi europei di riduzione dei livelli di 
iŶƋuiŶaŵeŶto dell’aƌia, Đhe ğ stato aǀǀiato uŶ piaŶo di sostegŶo fiŶaŶziaƌio del settoƌe ed uŶ 
processo di riforma, orientato al principio della centralità del cittadino-utente (Decreto Legge del 24 
aprile 2017, n. 50 convertito con legge del 21 giugno 2017, n. 96). 

Un trasporto pubblico locale più sicuro, più confortevole, meno inquinante, più efficiente, più 
ĐooƌdiŶato ĐoŶ l’assetto uƌďaŶistiĐo, ğ uŶ eleŵento determinante della mobilità sostenibile, non 
solo peƌ l’iŵpatto diƌetto ;speĐie Ŷelle ĐittàͿ iŶ teƌŵiŶi di eŵissioŶi, ŵa aŶĐhe peƌĐhĠ può poƌtaƌe 
ad uŶ auŵeŶto degli uteŶti e ƋuiŶdi ad uŶo shift ŵodale tale da ƌiduƌƌe l’uso dei ŵezzi pƌiǀati e del 
relativo impatto inquinante con un aumento della vivibilità delle nostre città.  
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2. Le politiche dell’Unione Europea su mobilità, energia e ambiente 
L’Euƌopa guida l’eǀoluzioŶe della ŵoďilità attƌaǀeƌso Ŷoƌŵe sulle eŵissioŶi e doĐuŵeŶti di iŶdiƌizzo 
sulle politiche di mobilità. La normativa europea si concentra da qualche anno sui problemi relativi 
alle emissioni dei trasporti, intervenendo tramite Direttive e Regolamenti sulla qualità dei 
combustibili, sugli standard emissivi, sulle infrastrutture di rifornimento e sulle fonti energetiche. 
Per quanto riguarda il più generale tema della mobilita sostenibile, specie in ambiente urbano, il 
principio di sussidiarietà prevede invece che siano gli Stati membri ad adottare provvedimenti in 
merito. 

Qui di seguito si riportano le principali norme di riferimento in materia di mobilità, energia e 
ambiente definite a livello comunitario3. 

L’AĐĐoƌdo di Paƌigi iŵpegŶa i Paesi a ŵaŶteŶeƌe l’iŶŶalzaŵeŶto della teŵpeƌatuƌa sotto i Ϯ°C e – 
se possibile – sotto 1,5°C rispetto ai livelli pre-iŶdustƌiali. L’AĐĐoƌdo ğ stato fiƌŵato dall’Italia, 
insieme a 177 Paesi, il 21 aprile 2016. Per raggiungere questi obiettivi, ogni Paese ha la possibilità di 
pƌoŵuoǀeƌe l’uso di teĐŶologie e soluzioŶi iŶŶoǀatiǀe, aŶĐhe Ŷel settoƌe dei tƌaspoƌti. 
Il Pacchetto Clima Energia 2030, secondo le conclusioni adottate dal Consiglio Europeo del 23-24 
ottobre 2014, prevede una riduzione delle emissioni di gas serra del 40% rispetto al 1990. Tale 
obiettivo si traduce in una riduzione al 2030 del 43% rispetto al 2005 per i settori partecipanti al 
cosiddetto Emissions Trading System (ETS) ed in una riduzione del 30%, sempre rispetto al 2005, 
per i settori non-ETS, come ad esempio i trasporti. In aggiunta a questi il Consiglio Europeo ha 
adottato: 

 l’oďiettiǀo iŶdiĐativo di almeno il 27% a livello dell'UE per quanto concerne il miglioramento 
dell'efficienza energetica nel 2030 rispetto alle proiezioni dello scenario di Riferimento 2007 
della CoŵŵissioŶe Euƌopea sul futuƌo ĐoŶsuŵo di eŶeƌgia, ĐoŶ l’opzioŶe di uŶa ƌeǀisione 
entro il 2020 in vista di un suo innalzamento al 30% entro il 2030; 

 l'obiettivo di almeno una quota del 27% per le fonti energetiche rinnovabili sui consumi finali 
lordi al 2030. 

L’oďiettivo europeo di riduzione delle emissioni nei settori non-ETS è stato declinato nella proposta 
di ƌegolaŵeŶto ͞Effoƌt “haƌiŶg͟ della CoŵŵissioŶe Euƌopea COM (2016) 482 final del 20 Luglio 
ϮϬϭϲ, attualŵeŶte iŶ fase di ŶegoziazioŶe, Đhe assegŶa all’Italia uŶ oďiettiǀo di ƌiduzioŶe delle 
emissioni dei settori non-ETS del 33% rispetto al 2005. Anche gli altri due obiettivi, quello sulle 
ƌiŶŶoǀaďili e Ƌuello sull’effiĐieŶza eŶeƌgetiĐa, soŶo iŶ ǀia di defiŶizioŶe seĐoŶdo uŶ pƌoĐesso Đhe 
vede coinvolti oltre al Consiglio, il Parlamento e la Commissione Europea.  

Fino al 2020 valgono comunque gli obiettivi definiti nel 2009. In particolare la Direttiva europea 

2009/28/CE oďďliga gli “tati ŵeŵďƌi a pƌoŵuoǀeƌe l’uso di eŶeƌgia da foŶti ƌiŶŶoǀaďili. La norma 
defiŶisĐe l’oďďligo peƌ ogŶi “tato ŵeŵďƌo di assiĐuƌaƌe Đhe la pƌopƌia Ƌuota di energia da fonti 
rinnovabili sul consumo finale lordo di energia nel 2020, sia almeno pari al proprio obiettivo 
ŶazioŶale geŶeƌale peƌ la Ƌuota di eŶeƌgia da foŶti ƌiŶŶoǀaďili peƌ Ƌuell’aŶŶo. 
Tali obiettivi nazionali generali obbligatori sono coerenti con il target di una quota pari ad almeno il 
20% di energia da fonti rinnovabili nel consumo finale lordo di energia della Comunità nel 2020. E al 
fine di conseguire più facilmente tali obiettivi, ogni Stato membro è tenuto a promuovere ed 
incoraggiare l’effiĐieŶza ed il ƌispaƌŵio eŶeƌgetiĐo.  
I regolamenti europei impongono limiti progressivamente più stringenti sulle emissioni di CO2 allo 
scarico. In particolare, i Regolamenti 510/2011 e 333/2014 (e s.m.i.), definiscono rispettivamente il 

                                                           
3
 La desĐƌizioŶe delle Ŷoƌŵe di ƌifeƌiŵeŶto ğ iŶ laƌga paƌte ƌipƌesa dal doĐuŵeŶto ͞EleŵeŶti peƌ uŶa ƌoadŵap della 

ŵoďilità sosteŶiďile͟, pƌedisposto da R“E ;RiĐeƌĐa “isteŵa EŶeƌgetiĐoͿ peƌ ĐoŶto dei ŵiŶisteƌi: MATTM, MI“E e MIT e 
presentato il 30 maggio 2017. 
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target medio di flotta per i nuovi veicoli commerciali leggeri, pari a 175 gCO2/Km al 2017 e 147 
gCO2/Km al 2020, e per le nuove autovetture, pari a 95 gCO2/Km al 2021. La Commissione si pone 
anche come obiettivo la finalizzazione di una strategia che punti alla riduzione netta delle emissioni 
da camion, autobus e pullman ben prima del 2030. 

Con la Raccomandazione (UE) 2017/948 della Commissione Europea del ϯϭ ŵaggio ϮϬϭϳ sull’uso 
dei valori delle emissioni di CO2 e del consumo di carburante viene introdotta, a partire dal 1 
settembre 2017, la procedura WLTP (World Harmonised Light Vehicle Test Procedure) per 
l’oŵologazioŶe di autoǀettuƌe e ǀeiĐoli ĐoŵŵeƌĐiali leggeƌi che richiederà lo svolgimento di test in 
laboratorio più severi e realistici (il ciclo NEDC verrà sostituito dal ciclo WLTC) e verrà completata da 
prove di emissioni su strada (RDE – Real DƌiǀiŶg EŵissioŶsͿ sǀolte tƌaŵite l’utilizzo di sisteŵi PEM“ 
(Portable Emissions Measurement System). A partire dal 1 settembre 2018 la procedura WLTP 
sostituiƌà iŶtegƌalŵeŶte l’attuale pƌoĐeduƌa di pƌoǀa Đhe diǀeŶteƌà oďďligatoƌia a paƌtiƌe dal ϭ 
gennaio 2019. L’oďiettiǀo ğ Ƌuello di ƌiduƌƌe dƌastiĐaŵeŶte il gap tƌa le eŵissioŶi di CO2, i consumi e 
le emissioni di inquinanti regolamentati (NOx in primis) rilevati secondo le attuali procedure di 
omologazione dei veicoli e quelli invece emessi nella guida reale su strada. Si noti che una 
pƌoĐeduƌa di ǀalutazioŶe più seǀeƌa e più ƌappƌeseŶtatiǀa dell’utilizzo ƌeale saƌà utilizzata aŶĐhe peƌ 
i veicoli elettƌiĐi, ĐoŶ l’appliĐazioŶe di Ŷuoǀi ĐiĐli di oŵologazioŶe e l’atteŶzioŶe posta aŶĐhe sul 
consumo di dispositivi ausiliari quali la climatizzazione. 

I Libri Bianchi dei Trasporti indicano obiettivi e misure per un sistema di trasporti efficace ed 

efficiente, nel rispetto delle esigenze economiche, sociali ed ambientali. In particolare, nel Libro 
BiaŶĐo ϮϬϭϭ l’uteŶte ğ posto al ĐeŶtƌo della politiĐa dei tƌaspoƌti e gli oďiettiǀi ĐoŵpƌeŶdoŶo 
l’auŵeŶto dei liǀelli di siĐuƌezza del tƌaspoƌto stƌadale ;ad eseŵpio tƌaŵite l’aƌŵoŶizzazioŶe delle 
saŶzioŶi e l’uso di sisteŵi teĐŶologiĐi iŶŶoǀatiǀiͿ, l’auŵeŶto della ĐoŶsapeǀolezza da paƌte degli 
uteŶti dei Đosti dei tƌaspoƌti ;peƌ eseŵpio tƌaŵite uŶa politiĐa di taƌiffazioŶe dell’uso delle 
infrastrutture), la diffusioŶe di pƌatiĐhe Ƌuali l’iŶteƌŵodalità del tƌaspoƌto passeggeƌi e la 
razionalizzazione del trasporto urbano (per esempio differenziando le fonti energetiche, stimolando 
la domanda di trasporto con la sperimentazione e diffondendo esempi di buone pratiche). 

Il Libro Verde del 2007 riflette sulle principali problematiche delle città europee. Il rapporto, 
pubblicato dalla Commissione Europea, è una raccolta di riflessioni volta a stimolare un dibattito 
pubblico sulle tematiche più critiche in ambito urbano: scorrevolezza del traffico nelle città, pulizia 
delle città, trasporto urbano più intelligente, sicuro ed accessibile. 

Il tema della mobilità sostenibile è oggetto di una continua attenzione normativa. Tra i documenti 
di particolare rilevanza emessi di recente ǀi soŶo il ƌappoƌto ͞Toǁaƌds ĐleaŶ aŶd sŵaƌt ŵoďilitǇ͟ e 
la ͞“tƌategia euƌopea ǀeƌso la ŵoďilità a ďasse eŵissioŶi͟ COM (2016) 501 con il relativo Allegato 
SWD(2016) 244 final, in cui la Commissione Europea evidenzia come la riduzione delle emissioni nel 
settoƌe dei tƌaspoƌti ƌappƌeseŶti uŶo dei puŶti ĐaƌdiŶe Ŷell’affeƌŵazioŶe di uŶ’eĐoŶoŵia più 
rispettosa del clima ed efficiente dal punto di vista energetico. Anche in tale contesto, viene 
ƌiďadito l’iŶteŶto di ƌiduƌƌe del ϲϬ%, ƌispetto al ϭϵϵϬ, le eŵissioni di carbonio nel settore dei 
trasporti, responsabile di circa un quarto delle emissioni nello spazio europeo. 

La Diƌettiva ϮϬϭϰ/ϵϰ/UE a sostegŶo dell’utilizzo dei Đoŵďustiďili alteƌŶativi recepita in Italia dal 
D.Lgs. 16 dicembre 2016, n. 257 nota anche come DAFI (o AFID Alternative Fuels Infrastructure 
DiƌeĐtiǀeͿ, staďilisĐe uŶa seƌie di ŵisuƌe peƌ la ƌealizzazioŶe di uŶ’iŶfƌastƌuttuƌa peƌ i Đoŵďustiďili 
alteƌŶatiǀi, al fiŶe di ƌiduƌƌe al ŵiŶiŵo la dipeŶdeŶza del petƌolio e atteŶuaƌe l’iŵpatto aŵďieŶtale 
nel settore dei trasporti.  

Entro il 2020 le dotazioni infrastrutturali dovranno consentire la libera circolazione nelle città di 
veicoli elettrici o alimentati a metano. Entro il 2025 camion ed altri veicoli che utilizzano metano o 
Gnl (Gas Naturale Liquefatto) dovranno poter muoversi liberamente lungo le strade della rete Ten-
T. Si punta ad una rete di distribuzione che abbia 150 chilometri come distanza media tra un punto 
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ǀeŶdita e l’altƌo. “ull’idƌogeŶo, iŶǀeĐe, ǀieŶe lasĐiata ai siŶgoli “tati la facoltà di introdurlo o meno 
nei piani. 

RelatiǀaŵeŶte all’alimentazione elettrica, è prevista l’adozioŶe di staŶdaƌd teĐŶiĐi ĐoŵuŶi peƌ 
rendere interoperabili le infrastrutture di ricarica e fornisce come indicazione la presenza di un 
punto di ricarica ogni dieci auto. 

Per il trasporto navale, infine, vengono assunti due orizzonti temporali: entro il 2025 si dovrà 
consentire che le navi alimentate a metano possano spostarsi tra i porti marittimi della rete Ten-T e 
entro il 2030 possano fare altrettanto tra le reti Ten-T della navigazione interna. 

La Direttiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 21 maggio 2008 relativa alla 

Ƌualità dell’aƌia e dell’aŵďieŶte e peƌ uŶ’aƌia più pulita iŶ Euƌopa che definisce i valori limite dei 
diversi inquinanti ed i relativi criteri di valutazione. Con riferimento a quanto prescritto da tale 
direttiva, come ampiamente argomentato al capitolo 4, l’Italia iŶsieŵe a GeƌŵaŶia, FƌaŶĐia, RegŶo 
Unito e Spagna, ha ricevuto la ĐoŵuŶiĐazioŶe dell’aǀǀio di una procedura di pre-infrazione perché 
non sono state ancora superate le ƌipetute ǀiolazioŶi dei liŵiti di iŶƋuiŶaŵeŶto dell’aƌia peƌ il 
biossido di azoto (NO2). 

La Direttiva 2015/1513/UE promuove il passaggio verso tipologie di carburanti a basse emissioni 

di gas serra durante il ciclo di vita (estrazione/produzione, distribuzione e consumo) e che non 
siaŶo iŶ ĐoŵpetizioŶe ĐoŶ il ŵoŶdo aliŵeŶtaƌe peƌ l’uso del teƌƌeŶo. “eĐoŶdo tale Diƌettiǀa, Ŷel 
2020 i biocarburanti derivati da colture agricole potranno essere utilizzati al massimo per un 7% dei 
ĐoŶsuŵi peƌ tƌaspoƌto, Ŷel ĐoŶĐoƌso al ƌaggiuŶgiŵeŶto dell’oďiettiǀo del ϭϬ% di foŶti ƌiŶŶoǀaďili; 
inoltre i fornitori di combustibili dovranno riferire ai paesi Membri ed alla Commissione europea il 
liǀello stiŵato di eŵissioŶi di gas seƌƌa Đausate dal ͞ĐaŵďiaŵeŶto dell’uso iŶdiƌetto del suolo͟ 
(ILUC). Nella Direttiva si fa distinzione tra diversi gruppi di colture che producono impatti differenti, 
ad esempio le oleaginose, le cerealicole o ancora le amidacee. Dopo 18 mesi al massimo 
dall’eŶtƌata iŶ ǀigoƌe della Direttiva, gli Stati Membri dovranno fissare un obiettivo nazionale per la 
quota di biocarburanti avanzati, per esempio quelli derivati da alcuni tipi di rifiuti, di residui e da 
nuove fonti come le alghe, nel consumo totale nel settore dei trasporti. Essi dovrebbero essere 
prodotti seguendo il principio della gerarchia dei rifiuti, in modo da portare avanti la migliore 
opzione anche dal punto di vista delle possibilità di riciclaggio, facendo distinzione tra veri residui di 
lavorazione e quelli che derivano da un processo di produzione appositamente modificato. 

Elemento significativo della Diƌettiǀa ğ l’iŶseƌiŵeŶto dell’elettƌiĐità Đoŵe aliŵeŶtazioŶe alteƌŶatiǀa 
per il settore dei tƌaspoƌti: Ŷella ŵisuƌa iŶ Đui l’eŶeƌgia elettƌiĐa ǀieŶe pƌodotta da foŶti ƌiŶŶoǀaďili 
essa contribuisce alla riduzione delle emissioni climalteranti. Il passaggio a forme di energia a basse 
emissioni di gas serra si deve accompagnare a ulteriori misuƌe di pƌoŵozioŶe dell’effiĐieŶza e del 
risparmio energetico. 

A dicembre 2013 la Commissione Europea ha presentato il Pacchetto aria pulita, un insieme di 
pƌoposte legislatiǀe e ƌeǀisioŶi delle ǀaƌie diƌettiǀe sull’eŶeƌgia i Đui oďiettiǀi soŶo: ͞pƌiǀilegiaƌe 
l’effiĐieŶza eŶeƌgetiĐa, ĐoŶƋuistaƌe la leadeƌship a liǀello ŵoŶdiale Ŷelle eŶeƌgie ƌiŶŶoǀaďili e 
garantire condizioni eque ai consumatori͟. Il target al 2030 per le rinnovabili resta al 27% mentre 
peƌ l’effiĐieŶza eŶeƌgetiĐa la pƌoposta di direttiva alza al ϯϬ% l’oďiettiǀo ϮϬϯϬ, iŶdiĐato dal CoŶsiglio 
al 27%. 

La proposta di riforma della direttiva sulle rinnovabili punta a fare adottare dagli Stati membri un 
approccio market-based, secondo cui le rinnovabili dovranno confrontarsi con le altre fonti alla 
paƌi, fatta salǀa la ĐƌeazioŶe di uŶ ͞Đaŵpo di gioĐo liǀellato͟. “i pƌeǀede la seŵplifiĐazioŶe dell’iteƌ 
amministrativo per le autorizzazioni e tempi certi. 

Tutti gli “tati ŵeŵďƌi doǀƌaŶŶo ĐoŶtƌiďuiƌe al ƌaggiuŶgiŵeŶto dell’oďiettiǀo ;ǀiŶĐolaŶte) 
sull’effiĐieŶza eŶeƌgetiĐa attƌaǀeƌso i PiaŶi ŶazioŶali peƌ l’eŶeƌgia e il Đliŵa pƌeǀisti dal ƌegolaŵeŶto 
sulla goǀeƌŶaŶĐe dell’UŶioŶe eŶeƌgetiĐa. 
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Per ciò che concerne più direttamente il settore trasporti, la proposta di direttiva indica che dopo il 
2020 i biocarburanti avanzati dovranno emettere almeno il 70% in meno di gas-serra dei carburanti 
fossili, le biomasse forestali usate a fini energetici dovranno rispettare rigorosi standard e tenere 
conto del cambiamento indiretto di uso del suolo.  

La proposta della CoŵŵissioŶe iŶĐlude uŶa ͞“tƌategia euƌopea peƌ i sisteŵi di tƌaspoƌto Đoopeƌatiǀi 
iŶtelligeŶti͟ ;C-Its), con il quale si intende promuovere la digitalizzazione del settore e renderlo più 
efficiente e sicuro. 

La Direttiva 2016/2284/UE del 14 dicembre 2016 (Nuova NEC - National Emission Ceiling) 
concernente la riduzione delle emissioni nazionali di determinati inquinanti atmosferici, che 
modifica la direttiva 2003/35/CE e abroga la direttiva 2001/81/CE stabilisce i nuovi obiettivi 
strategici per il peƌiodo fiŶo al ϮϬϮϬ, ĐoŶ l’iŶteŶdiŵeŶto di pƌogƌediƌe ǀeƌso l’oďiettiǀo di 
ŵiglioƌaŵeŶto di luŶgo teƌŵiŶe dell’UŶioŶe attƌaǀeƌso l’iŶdiĐazioŶe di peƌĐeŶtuali di ƌiduzioŶe delle 
emissioni nazionali dal 2020 al 2029 e poi a partire dal 2030. La Direttiva è in corso di recepimento 
da parte del Governo italiano. 

IŶ ĐoŶtiŶuità ĐoŶ le la ĐoŵuŶiĐazioŶe del ŵaƌzo ϮϬϭϲ sull’attuazioŶe degli iŵpegŶi dell’aĐĐoƌdo di 
Parigi, con la Strategia europea per una mobilità a base emissioni del giugno 2016 e con il pacchetto 
͞L’Euƌopa iŶ ŵoǀiŵeŶto͟ di ŵaggio ϮϬϭϳ, l’8 novembre 2017 la Commissione ha presentato il 
pacchetto mobilità pulita che comprende i seguenti elementi: 

- nuove norme in materia di emissioni di CO2, che aiutino i fabbricanti a innovare e a proporre 
sul mercato veicoli a basse emissioni. La proposta prevede obiettivi sia per il 2025 sia per il 
2030; 

- la direttiva sui veicoli puliti, che promuove soluzioni per una mobilità pulita negli appalti 
pubblici, offrendo così un forte stimolo alla domanda e all'ulteriore diffusione di soluzioni di 
mobilità pulita; 

- un piano di azione e una serie di soluzioni di investimento per la diffusione a livello 

transeuropeo di un'infrastruttura per i combustibili alternativi, con l'obiettivo di accrescere il 
livello di ambizione dei piani nazionali, aumentare gli investimenti e fare in modo che i 
consumatori li accolgano con favore; 

- la revisione della direttiva sui trasporti combinati, che promuove l'uso combinato di diversi 
modi di trasporto delle merci (ad es. Tir e treni), e che faciliterà la richiesta di incentivi da parte 
delle imprese stimolando così l'uso combinato di camion, treni, chiatte o navi; 

- la direttiva sui servizi di trasporto passeggeri effettuati con autobus, che incoraggia lo sviluppo 
di collegamenti effettuati in autobus su lunghe distanze attraverso l'Europa; 

- l'iniziativa sulle batterie, che riveste un'importanza strategica per la politica industriale 
integrata dell'UE affinché i veicoli e altre soluzioni di mobilità del domani e i rispettivi 
componenti siano concepiti e prodotti nell'UE (Alleanza UE per le batterie). 
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3. Il recepimento degli indirizzi europei nella legislazione italiana 
La Direttiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 21 maggio 2008 relativa alla 
Ƌualità dell’aƌia e dell’aŵďieŶte e peƌ uŶ’aƌia più pulita iŶ Euƌopa ğ stata ƌeĐepita dall’Italia dal 
decreto legislativo 13 agosto 2010, n.155. 

La Direttiva n. 2009/28/CE sulla promozione dell'uso dell'energia da fonti rinnovabili, è stata 
recepita in Italia con il decreto legislativo 3 marzo 2011, n. 28, che, in particolare nel Capo IV del 
Titolo V, Ŷoƌŵa i ƌegiŵi di sostegŶo peƌ l’utilizzo delle foŶti ƌiŶŶoǀaďili Ŷei tƌaspoƌti e Ŷel Titolo VII i 
criteri per la sostenibilità di biocarburanti bioliquidi. Nel settore trasporti assumono particolare 
rilievo le norme sulle emissioni dei veicoli. 

La Ŷoƌŵatiǀa italiaŶa ŵiƌa a faǀoƌiƌe l’attuazioŶe di iŶteƌǀeŶti, connessi alla ͞“tƌategia euƌopea 
ǀeƌso la ŵoďilità a ďasse eŵissioŶi͟ COM;ϮϬϭϲͿ ϱϬϭ, su più fronti, come: la modifica della domanda 
di tƌaspoƌto, il poteŶziaŵeŶto e il ĐaŵďiaŵeŶto dell’offeƌta di tƌaspoƌto puďďliĐo, gli iŶĐeŶtiǀi 
all’utilizzo di ĐaƌďuƌaŶti a ďasso iŵpatto aŵďieŶtale e al ƌiŶŶoǀo del paƌĐo ǀeiĐolaƌe, lo sǀiluppo 
dell’iŶteƌŵodalità e la promozione di iniziative di sensibilizzazione. 

La pianificazione rappresenta il punto di partenza dei provvedimenti normativi nazionali. Le 
politiche dei trasporti nazionali si relazionano con la programmazione europea, recependone gli 
indirizzi, e con quella regionale e locale, fornendo indicazioni in merito alle infrastrutture 
strategiche e individuando riferimenti comuni per il Paese. Relativamente alla pianificazione 
strategica a livello regionale e locale, si fa riferimento ai Piani Regionali dei Trasporti (PRT) normati 
a liǀello ƌegioŶale e ai PiaŶi UƌďaŶi di Moďilità ;PUMͿ istituiti ĐoŶ l’aƌtiĐolo ϮϮ della legge Ϯϰ 
novembre 2000, n. 340. Sulla base degli orientamenti comunitari, numerosi Comuni negli ultimi 
anni stanno inoltre elaborando specifici Piani Urbani di Mobilità Sostenibile (PUMS) che 
introducono il concetto di pianificazione partecipata e integrata rispetto alla pianificazione 
territoriale esistente. Il processo di elaborazione e attuazione dei PUMS si fonda sui principi di 
cooperazione tra i vari livelli istituzionali, collaborazione tra aree urbane vicine, valutazione della 
performance presente e futura e coinvolgimento pubblico degli stakeholder. Il 4 agosto 2017 sono 
state approvate con decreto del Ministro dei Trasporti e delle infrastrutture le Linee guida per la 
redazione dei PUMS (per maggiori dettagli vedi più avanti paragrafo 4.2). 

Il decreto legislativo 18 aprile 2016, n. 50 ;Nuoǀo ĐodiĐe degli appaltiͿ ƌiďadisĐe l’iŵpoƌtaŶza della 
pianificazione strategica dei trasporti individuando, all’aƌtiĐolo ϮϬϭ, i segueŶti stƌuŵeŶti di 
pianificazione e programmazione generale: 

• Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL), che contiene le linee strategiche delle 
politiche della mobilità delle persone e delle merci nonché dello sviluppo infrastrutturale del Paese; 

• DoĐuŵeŶto PluƌieŶŶale di PiaŶifiĐazioŶe ;DPPͿ Đhe ĐoŶtieŶe l’eleŶĐo degli iŶteƌǀeŶti ƌelatiǀi al 
settore dei trasporti e della logistica, la cui progettazione di fattibilità è valutata meritevole di 
finanziamento, da realizzarsi in coerenza con il PGTL. Il comma 5 del suddetto articolo prevede che 
le Regioni, le Province autonome, le Città Metropolitane e gli altri enti competenti trasmettano al 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti proposte di interventi prioritari per lo sviluppo del 
Paese ai fiŶi dell’iŶseƌiŵeŶto del DPP. 
A livello nazionale il decreto legislativo 16 dicembre 2016, n. 257 di attuazione della direttiva 
2014/94/UE (DAFI) ĐoŶfeƌŵa l’oďiettiǀo stƌategiĐo a luŶgo teƌŵiŶe di foƌŶiƌe suppoƌto all’utilizzo 
razionale di tutti i combustibili alternativi, mantenendo fede al criterio di neutralità tecnologica e 
della ƌiĐeƌĐa di soluzioŶi teĐŶiĐhe e foƌŵe d’iŶĐeŶtiǀazioŶe ottiŵali Đoŵe ŵodalità e teŵpistiĐhe 
finalizzate alla riduzione delle emissioni del settore. Per combustibili alternativi si intendono i 
combustibili o le fonti di energia che possono funzionare in sostituzione (anche parziale, come nel 
caso dei veicoli ibridi) delle fonti di petrolio fossile nella fornitura di energia per il trasporto: 
elettricità, idrogeno, biocarburanti, combustibili sintetici e paraffinici, gas naturale (compreso il 
biometano) in forma compressa (GNC) e in forma liquefatta (GNL), gas di petrolio liquefatti (GPL).  
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Il D.Lgs. del 16 dicembre 2016, n. 257, a partire dal 1° luglio 2018 obbliga i gestori di servizi di 
trasporto pubblico urbano svolti nelle province ad alto inquinamento di particolato PM10 
all’aĐƋuisto di alŵeŶo il Ϯϱ% di ǀeiĐoli aliŵeŶtati a gas Ŷatuƌale ;Đoŵpƌesso o liƋuefattoͿ o a eŶeƌgia 
elettrica con ricarica esterna o a combustibile convenzionale purché dotati di sistemi di trazione 
ibridi. In sede di aggiornamento del Quadro Strategico Nazionale, la quota del 25% potrà essere 
auŵeŶtata e potƌà ĐoŵpƌeŶdeƌe aŶĐhe l’aĐƋuisto di ǀeiĐoli a idƌogeŶo.  
Più in generale, il D.Lgs. Ŷ. Ϯϱϳ/ϭϲ aĐĐoŵpagŶa la ƌealizzazioŶe dell’iŶfƌastƌuttuƌa peƌ i Đoŵďustiďili 
alternativi con misure per la diffusione di veicoli alimentati da fonti energetiche diverse da gasolio e 
benzina, che si configurano in una regolamentazione omogenea su sĐala ŶazioŶale dell’aĐĐesso di 
tali veicoli alle aree a traffico limitato. 

Con il decreto legislativo 21 marzo 2017, n. 51 l’Italia ha pƌoǀǀeduto al ƌeĐepiŵeŶto delle diƌettiǀe: 
- 2015/652/UE che stabilisce i metodi di calcolo e gli obblighi di comunicazione ai sensi della 

direttiva 98/70/CE relativa alla qualità della benzina e del combustibile diesel e della direttiva 
2015/1513/UE che modifica la direttiva 98/70/CE, relativa alla qualità della benzina e del 
combustibile diesel; 

- 2009/28/CE, sulla promozione dell'uso dell'energia da fonti rinnovabili.  
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4. La qualità dell’aria nelle città 
La sostenibilità dello sviluppo riguarda in maniera molto rilevante il futuro delle nostre città ed in 
ŵodo del tutto paƌtiĐolaƌe la Ƌualità dell’aƌia. 
L'attuale stile di vita urbano, gli usi del territorio, la produzione industriale, la mobilità motorizzata, 
rischiano di compromettere la qualità dell'ambiente (aria, acqua, suolo, aree verdi) e di 
conseguenza la salute dei cittadini. 

La nuova sensibilità che si registra oggi e la rinnovata attenzione alla qualità della vita ci rende 
ancor più responsabili nei confronti delle generazioni future. 

Sostenibilità a livello ambientale significa anche conservazione del capitale naturale. Ne consegue 
che il tasso di consumo delle risorse materiali rinnovabili, di quelle idriche e di quelle energetiche 
non deve eccedere il tasso di ricostituzione, rispettivamente assicurato dai sistemi naturali, e che il 
tasso di consumo delle risorse non rinnovabili non superi il tasso di sostituzione delle risorse 
ƌiŶŶoǀaďili sosteŶiďili. CoŶ ƌifeƌiŵeŶto alla Ƌualità dell’aƌia, sosteŶiďilità sigŶifiĐa Đhe il tasso di 
eŵissioŶe degli iŶƋuiŶaŶti ŶoŶ deǀe supeƌaƌe la ĐapaĐità dell’atŵosfeƌa, dell’aĐƋua e del suolo di 
assorbire e trasformare tali sostanze4. 

I Comuni italiani si stanno attivando per regolare la mobilità urbana al fine di migliorare la qualità 
dell’aƌia e ĐoŶteŶeƌe le eŵissioŶi ĐliŵalteƌaŶti. “i ǀa ĐoŶsolidaŶdo, oƌŵai, uŶ patƌiŵoŶio di 
espeƌieŶze loĐali Đhe, paƌteŶdo dalle ƌisposte di eŵeƌgeŶza ai teŵi dell’iŶƋuiŶaŵeŶto, ha 
intrapreso un percorso verso una seria diagnosi dei fenomeni della mobilità e una pianificazione 
sostenibile degli spostamenti nel territorio5. 

Nonostante la continua riduzione delle emissioni degli inquinanti locali, molte città italiane 
continuano a superare i limiti imposti dalla Direttiva 2008/50/CE, in particolare nelle aree urbane e 
nel bacino padano con riferimento sia al particolato aerodisperso (PM10 e PM2,5Ϳ, Đhe all’ozono 

troposferico e al biossido di azoto (NO2). 

Gli ultimi dati disponibili sulle possiďili foŶti di eŵissioŶi dell’iŶƋuiŶaŶte ƌelatiǀi al peƌiodo ϮϬϬϯ-
20126 sull’aŶdaŵeŶto delle ŵedie aŶŶuali di PMϭϬ, ĐalĐolato su uŶ ĐaŵpioŶe di ϱϳ stazioŶi, distiŶte 
per tipo, mostrano che le concentrazioni maggiori di particolato sono dovute agli spostamenti 
motorizzati, anche se il dato è in diminuzione e si sta allineando ai valori delle altre fonti (fondo; 
industriale; rurale) (vedi Figura 4.1). 

Figura 4.1 Medie annuali di PM10 (µg/ŵϯͿ peƌ le possiďili foŶti di eŵissioŶi dell’iŶƋuiŶaŶte, ϮϬϬϯ-2012. 

 

Fonte: http://www.isprambiente.gov.it/it/temi/Aria/qualita-dellaria. 

                                                           
4 Carta delle Città europee per uno Sviluppo durevole e Sostenibile (La Carta di Aalborg) (Approvato dai partecipanti alla Conferenza 

europea sulle città sostenibili tenutasi ad Aalborg, Danimarca il 27 maggio 1994). 

5 
Linee Guida per la mobilità sostenibile: indirizzi normativi, tecnici e organizzativi degli Enti Locali. ANCI – Conferenza Nazionale Mobilità 

Sostenibile 2017. 
6 

http://www.isprambiente.gov.it/it/temi/Aria/qualita-dellaria 

http://www.isprambiente.gov.it/it/temi/Aria/qualita-dellaria


 

15 

La congestione da traffico e le risposte delle città italiane  

Le città metropolitane sono maggiormente congestionate rispetto ai centri urbani di dimensioni più 
ridotte e pagano un altissimo spread-mobilità nei confronti degli altri centri europei a causa di 
traffico, incidenti e inquinamento. 

Confrontando i dati relativi al periodo 2008-2015, a livello globale, il traffico è aumentato del 13%, 
ma la ripartizione varia molto a seconda delle zone; Palermo e Roma sono più trafficate di Parigi o 
Bruxelles o addirittura di una città molto più grande come Pechino. 

Dai dati TomTom Traffic (2015), guardando al traffico dei pendolari, il picco mattutino conferma 
Roma come la peggiore (+73% nei tempi di percorrenza) seguita da Palermo (+62%) e Milano 
(+59%); il tempo del rientro invece costringe chi abita a Palermo a tempi aumentati del 66%, 
seguono Roma (+65%), Napoli (+56%) e Milano (+52%) (Tabella 4.1). 

 

Tabella 4.1 - Livelli di congestione da traffico per alcune città italiane, 2015. 

Posizione Città Livello di 

congestione (%) 

Picco 

mattutino 

Picco 

serale 

1 Palermo 41 62 66 

2 Roma 38 73 65 

3 Messina 35 50 51 

4 Napoli 31 47 56 

5 Milano 29 59 52 

6 Catania 26 38 43 

7 Bari 25 35 40 

8 Bologna 23 43 44 

9 Torino 23 44 41 

10 Firenze 23 41 40 

Fonte: Tom Tom Index (2015). 

 

La congestione da traffico deve essere affrontata con un approccio integrato per arrivate ad una 
mobilità futura intelligente: meno traffico, meno consumi, più sicurezza e anche inquinamento 
sotto controllo. Infatti, a partire dalle esperienze europee, ci sono ormai molti anni di attività 
progettuali e di esperienze di implementazione della mobilità sostenibile. Le linee guida 
comunitarie per la redazione dei Piani Urbani di Mobilità Sostenibile (PUMS) e oggi le linee guida 
emanate dal Ministero infrastrutture e trasporti con decreto del 4 agosto 2017 n. 397 
rappresentato, ad esempio, un punto di riferimento essenziale per orientare e diffondere un 
approccio comune. 

Le Đittà ŵetƌopolitaŶe Đhe haŶŶo ƌistƌetto ŵaggioƌŵeŶte l’aĐĐesso di deteƌŵiŶati ǀeiĐoli soŶo le 
Đittà del ďaĐiŶo padaŶo. UŶ eseŵpio sigŶifiĐatiǀo ğ l’Aƌea C del CoŵuŶe di Milano dove sono state 
fissate restrizioni di accesso per alcune tipologie di veicoli che hanno ridotto in maniera stabile il 
traffico di un terzo e consegnato al Comune 30 milioni di euro di introiti nel 2016, in parte 
ƌeiŵŵessi iŶ uŶ ĐiƌĐolo ǀiƌtuoso di iŶǀestiŵeŶti tesi a ŵiglioƌaƌe l’effiĐieŶza del tƌaspoƌto puďďliĐo, 
uno dei pochissimi in Italia ad avere un elevato numero di passeggeri e un rapporto costi 
operativi/ricavi da taƌiffa assai supeƌioƌe alla ŵedia. MilaŶo ğ aŶĐhe l’aƌea ŵetƌopolitaŶa Đhe ha 
ridotto di più il suo parco auto nel nuovo millennio (100mila veicoli in meno rispetto al 2000) ed è la 
capitale della mobilità condivisa con circa 400.000 iscritti a car, scooter e bike sharing.  

La città di Bolzano in dieci anni ha ridimensionato di un abbondante 40% il peso delle polveri sottili 
Ŷell’aƌia ed ğ uŶa delle Đittà Đhe pƌeseŶta, ƌispetto a Ƌuesto paƌaŵetƌo, i ǀaloƌi ŵiglioƌi a liǀello 
nazionale. Effetto anche di una pianificazione che, in un lasso di tempo analogo, ha portato al 
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dimezzamento della quantità di persone che salgono sulla propria auto per andare a scuola o al 
lavoro: solo il 30% degli abitanti va in macchina, in moto, in scooter: la stragrande maggioranza 
cammina, pedala, prende il bus7.  

Pesaro con la Bicipolitana ha fatto salire in bici più di un cittadino su quattro. I suoi undici itinerari 
ciclabili si ispirano allo schema di un sistema metropolitano (linee di diversi colori, tabelle delle 
fermate) e hanno rivoluzionato il modo di muoversi e vivere la città: una nuova grande 
infrastruttura pubblica di trasporto locale a fronte di un investimento a volumi zero non 
particolarmente oneroso. 

Determinante è anche il Nuovo Accordo di programma sulla qualità dell’aƌia del Bacino Padano, con 
il quale le Regioni Lombardia, Piemonte, Veneto ed Emilia Romagna, considerata la specificità 
ŵeteoĐliŵatiĐa e oƌogƌafiĐa, iŶdiǀiduaŶo uŶ’azioŶe ĐooƌdiŶata e ĐoŶgiuŶta, Ŷei settoƌi 
maggiormente responsabili delle emissioni inquinanti, ai fini del miglioramento della qualità 
dell’aƌia e del ĐoŶtƌasto all’iŶƋuiŶaŵeŶto atŵosfeƌiĐo. IŶ paƌtiĐolaƌe l’AĐĐoƌdo pƌeǀede liŵitazioŶi 
per la circolazione di veicoli diesel di categoria inferiore o uguale ad Euro 38 a partire dal 1° ottobre 
2018 fino al 31 marzo di ogni anno, dalle ore 8,30 alle ore 18,30, nelle aree urbane dei Comuni con 
popolazione superiore a 30.000 abitanti presso i quali opera un adeguato servizio di trasporto 
pubblico locale (le limitazioni valgono anche nei comuni con popolazione inferiore a 30.000 abitanti 
se ĐlassifiĐati Đoŵe ĐƌitiĐi ƌispetto ai liǀelli di Ƌualità dell’aƌia). L’AĐĐoƌdo pƌeǀede iŶoltƌe ulteƌioƌi 
misure temporanee di limitazione al traffico al superamento per più giorni consecutivi dei limiti di 
PM10 previsti per legge. 

Dal puŶto di ǀista dell’iŵpatto sulla Ƌualità dell’aƌia del settoƌe tƌaspoƌti uƌďaŶi e delle eŵeƌgeŶze 
sŵog, Ŷegli ultiŵi aŶŶi ğ ŵatuƌata uŶa pieŶa ĐoŶsapeǀolezza sull’uƌgeŶza di tƌoǀaƌe soluzioŶi e 
modelli di intervento rapidi e funzionanti per le città. 

A causa del superamento dei valori limite di inquinamento atmosferico nel 2015, 53 Comuni 
capoluogo di provincia (rispetto ai 44 Comuni nel 2014) hanno applicato provvedimenti di 
limitazione del traffico privato. 

 

Il PaĐĐhetto ͞aƌia pulita͟ e la Ŷuova NEC 

Nel 2014 il 20,1% della popolazione urbana italiana era esposto a concentrazioni eccessive di 
polǀeƌi sottili ;PMϮ,ϱ e PMϭϬͿ al di sopƌa della ŵedia euƌopea; l’Italia, iŶfatti, ğ il paese ĐoŶ il più 
alto numero di morti premature corƌelate al PMϮ,ϱ e agli altƌi iŶƋuiŶaŶti atŵosfeƌiĐi Đoŵe l’ozoŶo e 
il biossido di azoto9. L’Italia, ĐoŶ oltƌe ϭ.ϱϬϬ deĐessi pƌeŵatuƌi peƌ ŵilioŶe di aďitaŶte (di cui 1.000 
dovuti al solo PM2,5), paga un conto più salato degli altri grandi paesi europei all’iŶƋuiŶaŵeŶto 
atmosferico10. Nel Mondo ogni anno oltre 3 milioni di persone muoiono prematuramente a causa 
dell’iŶƋuiŶaŵeŶto atŵosfeƌiĐo. IŶ Euƌopa i Đosti esteƌŶi dell’iŶƋuiŶaŵeŶto ǀaƌiaŶo da ϯϯϬ a Ƌuasi 
mille miliardi di euro, tra il 2% e il 6% del PIL comunitario. 

In tal senso, il Pacchetto ͞Aria pulita͟ adottato dalla Commissione Europea alla fine del 2013 mira a 
ƌiduƌƌe sostaŶzialŵeŶte l’iŶƋuiŶaŵeŶto atŵosfeƌiĐo. La stƌategia pƌoposta staďilisĐe oďiettiǀi peƌ 
ƌiduƌƌe gli iŵpatti dell’iŶƋuiŶaŵeŶto atŵosfeƌiĐo sulla salute e sull’aŵďieŶte eŶtƌo il ϮϬϯϬ e 
contiene proposte legislative volte ad attuare norme più severe in materia di emissioni e di 
inquinamento atmosferico. 

                                                           
7
 Ecosistema urbano – rapporto sulle performance ambientali delle città 2017 – Legambiente. 

8
 La limitazione entro il 1° ottobre 2020 sarà estesa agli Euro 4 ed entro il 1° ottobre 2025 agli Euro 5. 

9
 Linee Guida per la mobilità sostenibile: indirizzi normativi, tecnici e organizzativi degli Enti Locali. ANCI – Conferenza Nazionale Mobilità 

Sostenibile 2017. 
10

 ͞La sfida della Ƌualità dell’aƌia ďelle Đittà italiaŶe͟ DieĐi pƌoposte di GƌeeŶ EĐoŶoŵǇ – Fondazione per lo Sviluppo Sostenibile, in 

collaborazione con ENEA, in partnership con Ferrovie dello Stato. 
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La Ŷuoǀa stƌategia peƌ le politiĐhe sulla Ƌualità dell’aƌia dell’UŶioŶe Euƌopea peƌsegue, quindi, due 
priorità: conseguimento della piena conformità alla legislazione vigente entro il 2020 e un obiettivo 
a luŶgo teƌŵiŶe di ƌispettaƌe i liŵiti staďiliti dall’OƌgaŶizzazioŶe MoŶdiale della “aŶità ;OM“Ϳ. “e 
fossero adottati i limiti indicati dall’OM“, il Ƌuadƌo attuale, già diffiĐile, peggioƌeƌeďďe 
enormemente tanto che la gran parte dei cittadini europei risulterebbero esposti a concentrazioni 
eccessive di inquinanti. 
Entro il 2030, rispetto alla situazione attuale, le misure previste dal Pacchetto ͞Aƌia pulita͟ 
dovrebbero: 

- prevenire 58.000 morti premature; 
- salvare 123.000 Km2 di eĐosisteŵi dall’iŶƋuiŶaŵeŶto da azoto; 
- salvare 56.000 Km2 di spazi protetti Natura 2000; 
- salvare 19.000 Km2 di eĐosisteŵi foƌestali dall’aĐidifiĐazioŶe. 

 

La Direttiva 2016/2284/UE del 14 dicembre 2016 (Nuova NEC - National Emission Ceiling), 
concernente la riduzione delle emissioni nazionali di determinati inquinanti atmosferici, stabilisce 
gli impegni nazionali di riduzione delle emissioni, applicabili a partire dal 2020 e dal 2030, per i 5 
principali inquinanti (biossido di zolfo, ammoniaca, composti organici volatili non metanici, ossidi di 
azoto e PMϮ,ϱͿ. Tali liŵiti alle eŵissioŶi haŶŶo l’oďiettiǀo di ĐoŶseguiƌe liǀelli di Ƌualità dell’aƌia Đhe 
non comportino impatti Ŷegatiǀi e ƌisĐhi sigŶifiĐatiǀi peƌ la salute uŵaŶa e l’aŵďieŶte. 
Gli Stati membri sono tenuti a completare il percorso di recepimento della Direttiva europea NEC 
eŶtƌo il ϭ° luglio ϮϬϭϴ e ƌedigeƌe uŶ Pƌogƌaŵŵa ŶazioŶale ĐoŶtƌo l’iŶƋuiŶaŵeŶto atŵosfeƌico entro 
il 2019 che definisca le misure da mettere in campo per conseguire tali target. 

Al 2015 tutti gli inquinanti soggetti alla Direttiva NEC hanno mostrato una riduzione delle emissioni. 
Tuttavia, gli scenari emissivi di riferimento, sviluppati da ENEA e ISPRA, mostrano che, con le 
politiche attualmente in vigore, con la sola eccezione degli ossidi di zolfo, i target previsti dalla 
Direttiva non verranno raggiunti. 

Gli Stati membri si sono già impegnati, secondo il protocollo di Göteborg adottato per la prima volta 
nel 1999, a ridurre l'acidificazione, l'eutrofizzazione e l'ozono troposferico, attraverso la riduzione 
delle emissioni, rispetto ai livelli del 1990, del: 59% per il biossido di zolfo (SO2); 42% per i biossidi 
di azoto (NO2); 28% per i composti organici volatili non metanici (NMCOV); 6% per l'ammoniaca 
(NH3); 22% per il particolato fine (PM2,5). Dal 2030, come concordato, ci sarà un'ulteriore riduzione 
rispettivamente del: 79%; 63%; 40%; 19% e 49%. 

Da alcuni anni si stanno sviluppando progetti di caratterizzazione del particolato atmosferico; nello 
specifico il progetto AIRUSE, terminato nel 2016, ha identificato le sorgenti del PM10 e PM2,5 in 
alcune grandi città europee. I risultati possono essere così sintetizzati: 

- in tutte le città analizzate la componente di particolato derivante da traffico è sempre 
prevalente e generalmente superiore al 30%; 

- risulta particolarmente significativo, specie nelle città italiane, il contributo della 
combustione da biomasse, pari al 20% a Milano e al 16% a Firenze; 

- anche il peso dei composti secondari gas precursori (solfati, e nitrati, ammonio e composti 
organici secondari) è significativo, generalmente superiore al 20%. Tali composti sono 
deteƌŵiŶati dalle tƌasfoƌŵazioŶi ĐhiŵiĐhe di diǀeƌsi pƌeĐuƌsoƌi, Ƌuali ossidi d’azoto e di 
zolfo, Đoŵposti oƌgaŶiĐi ǀolatili e aŵŵoŶiaĐa, Ƌuest’ultiŵa iŶ paƌtiĐolaƌe doǀuta al 
contributo del settore agricolo. 

Un altro progetto molto rilevante, terminato nel 2015, è il progetto VIIAS (Valutazione Integrata 
dell’Iŵpatto AŵďieŶtale e “aŶitaƌioͿ, aǀeŶte l’oďiettiǀo di stiŵaƌe l’esposizioŶe e gli iŵpatti saŶitaƌi 
sulla popolazione italiana di PM2,5, NO2 e O3. Finanziato nel quadro delle iniziative del Centro 
Controllo Malattie (CCM) del Ministero della Salute, si tratta del primo studio di questo tipo 

http://www.regionieambiente.it/it/articoli/protocollo-di-goteborg-benefici-per-la-salute-e-per-il-clima
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ĐoŶdotto iŶ Italia. Nell’aŵďito del pƌogetto VIIA“, tƌaŵite il MINNI ;Modello IŶtegƌato NazioŶale a 
supporto della NegoziazioŶe IŶteƌŶazioŶale sui teŵi dell’IŶƋuiŶaŵeŶto atŵosfeƌiĐoͿ sǀiluppato peƌ 
ĐoŶto del MiŶisteƌo dell’AŵďieŶte e della Tutela del teƌƌitoƌio e del Maƌe, ğ stato pƌodotto uŶo 
scenario di concentrazioni al 2020 sulla base delle indicazioni contenute nella Strategia Energetica 
Nazionale del 2013. 

A partire dalle elaborazioni svolte con il MINNI, è stato possibile ricostruire la distribuzione spaziale 
dell’esposizioŶe all’iŶƋuiŶaŵeŶto atŵosfeƌiĐo. Quello Đhe eŵeƌge ğ uŶ Ƌuadƌo, aggioƌŶato al ϮϬϬϱ, 
molto articolato dominato da una vasta area di criticità, rappresentata dal bacino padano, su cui 
iŶĐidoŶo tƌa l’altƌo ĐaƌatteƌistiĐhe ŵeteƌeologiĐhe ed oƌogƌafiĐhe paƌtiĐolaƌŵeŶte sfaǀoƌeǀoli. A 
questa si aggiungono poche altre aree localizzate – associate a inurbamenti, presenza di attività 
industriale, condizioni ambientali – che interessano la provincia di Firenze e Perugia, le aree 
metropolitane di Roma e di Napoli, la Puglia e il porto di Taranto, e la costa sud sud-est della Sicilia. 

In termini di mesi di vita peƌsi, Ƌuesto sigŶifiĐa Đhe l’iŶƋuiŶaŵeŶto aĐĐoƌĐia ŵediaŵeŶte la ǀita di 
ciascun italiano di 10 mesi; 14 per chi vive al Nord, 6,6 per gli abitanti del Centro e 5,7 al Sud e Isole. 
Ad oggi oltre un terzo delle aree interessate supera i valori limite per le particelle (PM10) e un 
quarto per il biossido di azoto (NO2).  

 

I valori limite e i superamenti del PM10 

Per quanto concerne il PM10, nel luglio 2014 è stata avviata una procedura d'infrazione nei 
ĐoŶfƌoŶti dell'Italia, ĐoŶ l’iŶǀio di uŶa letteƌa di ŵessa iŶ ŵoƌa, peƌ ŶoŶ aǀeƌ ƌispettato, tƌa il ϮϬϬϴ e 
il 2012, in 19 zone ed agglomerati di dieci Regioni (Veneto, Lombardia, Toscana, Marche, Lazio, 
Puglia, Sicilia, Molise, Campania e Umbria), i valori limite giornalieri (50 µg/m3 da non superare più 
di 35 volte in un anno civile) e annuali (40 µg/m3) stabiliti nell'Allegato XI, della Direttiva 
ϮϬϬϴ/ϱϬ/CE ƌelatiǀa alla Ƌualità dell’aƌia. I limiti previsti dalla normativa (D.Lgs. n. 155/2010) per le 
concentrazioni di particolato PM10 sono ripostati in Tabella 4.2.  

 

Tabella 4.2 - Valori Limite di PM10 per le zone o agglomerati urbani. 

PM10 
Periodo di 

mediazione 

Valore limite 

(VL) 

Superamenti 

Valore limite giornaliero 24 ore  50 µg/m
3
 ≤35 giorni/anno civile 

Valore limite annuale Anno civile 40 µg/m
3
  

Fonte: D.lgs. 13 agosto 2010, n.155. 

 

Molte città italiane ed europee sono costantemente in allarme smog, il rispetto dei valori limite 
pƌeǀisto Ŷel ϮϬϮϬ ğ aŶĐoƌa loŶtaŶo, ǀista la teŶdeŶza all’auŵeŶto osseƌǀata Ŷel ϮϬϭϱ e il diǀaƌio da 
colmare per conseguire la conformità, come si evince nella Tabella 4.3.  
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Tabella 4.3 - PM10: i principali capoluoghi di provincia che hanno superato la soglia di polveri sottili nel 2016; il 

D.Lgs. 155/2010 (che recepisce la Direttiva 2008/50/CE) prevede un massimo di 35 giorni/anno con 

concentrazioni superiori a 50 µg/m
3
, 2016. 

N. Città Giorni di 

superamento 

1 Frosinone 85 

2 Brescia 82 

3 Torino 75 

4 Milano, Como, Monza 
(Agglomerato Milano) 

73 

5 Venezia 73 

6 Asti 71 

7 Vicenza 71 

8 Alessandria 69 

9 Treviso 68 

10 Padova 68 

11 Pavia 67 

12 Mantova 65 

13 Cremona 64 

14 Terni 59 

15 Napoli 58 

16 Bergamo 53 

17 Lodi 52 

18 Rimini 51 

19 Vercelli 50 

20 Verona 50 

21 Piacenza 45 

22 Benevento 45 

23 Palermo 45 

24 Rovigo 43 

25 Avellino 43 

26 Reggio Emilia 42 

27 Roma 41 

28 Novara 40 

29 Modena 40 

30 Pordenone 36 

31 Ferrara 36 

32 Prato 36 

33 Pescara 36 

Fonte: elaborazioni ISPRA su dati ARPA/APPA (2016). 
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I valori limite e i superamenti del PM2,5 

Gli obiettivi europei vigenti per il particolato sottile (PM2,5) sono riportati in Tabella 4.4 il valore 
limite imposto dalla normativa è ancora abbastanza lontano dal limite massimo stabilito 
dall’OƌgaŶizzazioŶe ŵoŶdiale della saŶità ;OM“Ϳ ;ϭϬ µg/m3). 

 

Tabella 4.4 - Valori Limite di PM2,5 per le zone o agglomerati urbani. 

PM2,5 
Periodo di 

mediazione 

Valore limite 

(VL) 

Data alla quale il VL deve 

essere raggiunto 

FASE 1 

Valore limite annuale Anno civile 25 µg/m
3
 01/01/2015 

FASE 2 

Valore limite annuale Anno civile 20 µg/m
3
 01/01/2020 

Fonte: D.lgs. 13 agosto 2010, n.155. 
Nel 2016 i dati riguardanti il PM2,5 riportano 7 città con superamento del valore medio annuale di 
25 μg/ŵ3: Padoǀa ;ϯϬ μg/ŵ3Ϳ, aggloŵeƌato di MilaŶo, Coŵo e MoŶza ;Ϯϵ μg/ŵ3), Brescia (28 
μg/ŵ3Ϳ, Beƌgaŵo ;Ϯϳ μg/ŵ3Ϳ, CƌeŵoŶa ;Ϯϳ μg/ŵ3Ϳ, VeŶezia ;Ϯϳ μg/ŵ3Ϳ e TeƌŶi ;Ϯϳ μg/ŵ3)11 

 

I valori limite ed i superamenti del Biossido di azoto (NO2) 

Il ďiossido di azoto ğ uŶ paƌaŵetƌo utile a stiŵaƌe la diffusioŶe dell’iŶƋuiŶaŵeŶto Ŷell’iŶteƌa Đittà. I 
limiti stabiliti nel D.Lgs. 155/2010 per il biossido di azoto, sono indicati nella Tabella 4.5.  
 

Tabella 4.5 - Valori Limite di NO2 per le zone o agglomerati urbani. 

NO2 Periodo di mediazione Valore limite (VL) Superamenti 

Valore limite orario 1 ora 200 µg/m
3
 ≤18 giorni/anno (civile) 

Valore limite annuale Anno civile 40 µg/m
3
  

Fonte: D.lgs. 13 agosto 2010, n. 155. 
 

Il Ϯϵ ŵaggio ϮϬϭϱ la CoŵŵissioŶe euƌopea ha ŶotifiĐato all’Italia uŶa letteƌa di ĐostituzioŶe iŶ ŵoƌa 
per non aver ottemperato agli obblighi previsti dalla Direttiva 2008/50/CE relativa alla qualità 
dell’aƌia, Ŷello speĐifiĐo peƌ: 

- ŶoŶ aǀeƌ gaƌaŶtito la ĐoŶfoƌŵità ĐoŶ il ǀaloƌe liŵite aŶŶuale peƌ l’NO2 nel periodo 2010-
2013 in 12 zone e agglomerati localizzati nel territorio delle Regioni Lazio, Liguria, 
Lombardia, Molise, Piemonte, Sicilia e Toscana (violazione art. 13, paragrafo 1); 

- ŶoŶ aǀeƌ adottato ŵisuƌe suffiĐieŶti peƌ gaƌaŶtiƌe il ƌispetto dei ǀaloƌi liŵite peƌ l’NO2, nel 
più breve tempo possibile nelle suddette zone, venendo meno agli obblighi imposti dall’aƌt. 
23, paragrafo 1; 

- aǀeƌ oŵesso di tƌasŵetteƌe la ƌelazioŶe aŶŶuale peƌ l’aŶŶo ϮϬϭϯ eŶtƌo il ϯϬ setteŵďƌe ϮϬϭϰ 
peƌ alĐuŶe Đittà, ǀeŶeŶdo ŵeŶo ai suoi oďďlighi ai seŶsi dell’aƌt. Ϯϳ paƌagƌafo Ϯ della 
Direttiva. 

Le 12 zone e agglomerati oggetto della procedura di infrazione per il superamento dei limiti 
consentiti di biossido di azoto (NO2) sono riportate in Tabella 4.6.  
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Tabella 4.6 - Le 12 zone e/o agglomerati che hanno superato il limite consentito di NO2, 2010-2013. 

Posizione Codice GIS Regione Zona o agglomerato 

1 IT0103 Piemonte Agglomerato di Torino 

2 IT0306 Lombardia Agglomerato di Milano 

3 IT0307 Lombardia Agglomerato di Bergamo 

4 IT0308 Lombardia Agglomerato di Brescia 

5 IT0701 Liguria Comune di Genova 

6 IT0906 Toscana Agglomerato di Firenze 

7 IT0908 Toscana Zona costiera 

8 IT0910 Toscana Zona Valdarno Aretino e Valdichiana 

9 IT1215 Lazio Agglomerato di Roma 

10 IT1401 Molise Campobasso 

11 IT1912 Sicilia Agglomerato di Catania 

12 IT1914 Sicilia Aree industriali 

Fonte: Comunicato della Commissione Europea IP/17/238 del 15/02/2017.  

 
Nel 2016 sono 20 i capoluoghi di provincia che hanno superato il limite normativo, nonché 
ƌaĐĐoŵaŶdato dall’OM“, di ϰϬ μg/ŵ3 come media annua (Tabella 4.7 ). 
 

Tabella 4.7 - NO2: media dei valori annuali registrati dalle centraline sul territorio comunale, 2016. 

N. Città Concentrazione media 

annua 

1 Torino 70 

2 Milano, Como, Monza (Agglomerato 
Milano) 67 

3 Firenze 65 

4 Roma 65 

5 Brescia 59 

6 Genova 58 

7 Napoli 56 

8 Bologna 52 

9 Novara 51 

10 Palermo 48 

11 Catania 48 

12 Venezia 47 

13 Trento 46 

14 Bari 46 

15 Bergamo 44 

16 Rimini 44 

17 Alessandria 43 

18 La Spezia 43 

19 Modena 42 

20 Varese 41 

Fonte: elaborazioni ISPRA su dati ARPA/APPA (2016). 

La pƌeoĐĐupazioŶe dei feŶoŵeŶi legati all’iŶƋuiŶaŵeŶto atŵosfeƌiĐo ğ ŵolto alta e peƌ ideŶtifiĐaƌe 
ŵisuƌe di ĐoŶtƌasto effiĐaĐi ğ ŶeĐessaƌio supeƌaƌe l’attuale ŵodello di ŵoďilità ďasato sull’uso di uŶ 
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mezzo motorizzato di proprietà, promuovendo un modello di ŵoďilità ďasato sulla ͞ĐoŶdiǀisioŶe͟ di 
servizi di mobilità, sia di tipo tradizionale, con il trasporto pubblico locale e le ferrovie 
metropolitane, sia innovativo, come, ad esempio, il bikesharing, il carsharing ed il carpooling. 

 

I valori limite ed i supeƌaŵeŶti dell’OzoŶo tƌoposfeƌiĐo 

I limiti previsti dalla normativa (D.Lgs. n. 155/2010) per le emissioni di Ozono troposferico sono 
riportati nella Tabella 4.8 mentre nella Tabella 4.9 sono riportate le 38 città che hanno superato 
detti limiti nel 2016.  

 

Tabella 4.8 - Valori Limite di O3 per le zone o agglomerati urbani. 

O3 Periodo di mediazione Valore limite 

(VL) 

Superamenti 

Soglia di informazione Media massima oraria 180 µg/m
3
  

“oglia d’allaƌŵe Media massima oraria 240 µg/m
3
  

Valore obiettivo Media massima 
giornaliera su 8 ore 

120 µg/m
3
 ≤25 giorni/anno come 

media sui 3 anni 

Fonte: D. lgs. 13 agosto 2010, n.155. 
Tabella 4.9 - Ozono: media del numero di giorni di superamento della media mobile sulle 8 ore di 120 µg/m3 

registrato da tutte le centraline presenti sul territorio comunale, 2016. 

N. Città Giorni di 

superamento 

N. Città Giorni di 

superamento 

1 Genova 170 20 Brescia 49 

2 Alessandria 87 21 Verona 49 

3 Milano, Como, Monza 
(Agglomerato Milano) 

80 22 Firenze 49 

4 Lodi 72 23 Novara 47 

5 Modena 71 24 Grosseto 47 

6 Lecco 69 25 Bologna 46 

7 Bergamo 69 26 Ferrara 45 

8 Cremona 69 27 Lucca 45 

9 Varese 65 28 Aosta 44 

10 Piacenza 64 29 Cuneo 42 

11 Parma 64 30 Ravenna 39 

12 Pavia 58 31 Padova 38 

13 Mantova 55 32 Potenza 37 

14 Asti 54 33 Vercelli 32 

15 Torino 52 34 Udine 32 

16 Vicenza 52 35 Napoli 31 

17 Venezia 50 36 Biella 29 

18 Reggio Emilia 50 37 Trento 29 

19 Verbania 49 38 Rimini 29 

Fonte: elaborazioni ISPRA su dati ARPA/APPA (2016). 
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5. La Governance, le città e la sfida della sostenibilità ambientale, la 

pianificazione urbana 

5.1.  L’articolazione delle competenze in materia di trasporto pubblico 
locale 

La materia del trasporto pubblico locale è regolamentata a partire dal 1997 tramite il D.Lgs. del 19 
novembre 1997, n. 422 che conferisce alle Regioni ed agli Enti Locali funzioni e compiti in materia di 
trasporto pubblico, a norma dell'articolo 4, comma 4, della legge 15 marzo 1997, n. 5912. 

Regioni 

Nello specifico la norma assegna alle Regioni piena potestà programmatoria e responsabilità 
finanziaria per la copertura dei costi delle attività del settore del TPL previo accordo tra le stesse e il 
MiŶisteƌo delle IŶfƌastƌuttuƌe e dei Tƌaspoƌti. L’aƌtiĐolo 14 comma 2 del D.Lgs. n. 422/97 prevede 
che le Regioni abbiano inoltre le funzioni di indirizzo, pianificazione, programmazione, 
finanziamento, regolazione ed individuazione dei livelli minimi di servizio in materia di TPL che 
richiedono un esercizio unitario a livello regionale, nonché la predisposizione dei Piani Regionali di 
Trasporto (PRT) in coerenza con quanto stabilito dagli Enti Locali nella loro pianificazione e 
determinazione dei Piani di Bacino. Alcune Regioni, inoltre, come Lazio, Lombardia, Piemonte e 
Sicilia si sono dotate di Programmi Regionali della Mobilità e dei Trasporti (PRMT), in ottemperanza 
alle esigeŶze di ŵiglioƌaŵeŶto della Ƌualità dell’offeƌta, foƌŶeŶdo uŶ’atteŶta aŶalisi della 
programmazione integrata di tutti i servizi di trasporto (ferro, gomma, navigazione, mobilità 
ciclistica e logistica). Il DL del 13 agosto 2011, n. 138 (convertito con modificazioni dalla L. del 14 
settembre 2011, n. 148) ritorna ad interessarsi di legislazione in materia di TPL per le Regioni 
andando a disciplinare gli Ambiti Territoriali Ottimali (ATO) per tutti i servizi pubblici locali; nello 
speĐifiĐo peƌ il settoƌe del TPL si ha Đhe: ;aƌt.ϯ ďisͿ ͞a tutela della ĐoŶĐoƌƌeŶza e dell’aŵďieŶte, le 
Regioni e le Province Autonome di Trento e di Bolzano organizzano lo svolgimento dei servizi 
pubblici locali a rete di rilevanza economica definendo il perimetro degli ambiti o bacini territoriali 
ottimali e omogenei tali da consentire economie di scala e di differenziazione idonee a 
massimizzare l'efficienza del servizio e istituendo o designando gli eŶti di goǀeƌŶo degli stessi͞. La 
dimensione territoriale degli ATO deve essere non inferiore almeno a quella del territorio 
provinciale ma le Regioni possono individuare specifici bacini territoriali di dimensione diversa da 
quella provinciale in base a criteri di differenziazione territoriale e socio-economica ed a principi di 
proporzionalità, adeguatezza ed efficienza rispetto alle caratteristiche del servizio.  
L’aƌtiĐolo ϰϴ del DL del 24 aprile 2017, n. 50 (convertito con modificazioni dalla legge del  21 giugno 
2017, n. 96) prevede che le Regioni determinino i Bacini di mobilità sentite le città metropolitane, 
gli altri enti di area vasta e i comuni capoluogo di Provincia, nell'ambito della pianificazione del 
trasporto pubblico regionale e locale, sulla base di analisi della domanda che tengano conto delle 
caratteristiche socio-economiche, demografiche e comportamentali dell'utenza potenziale, della 
struttura orografica, del livello di urbanizzazione e dell'articolazione produttiva del territorio di 
riferimento.   

Stato  

Per quanto riguarda il ruolo dello Stato, malgrado la riforma del 1997 mirasse a declinare la 
responsabilità di finanziamento dei servizi di TPL alle Regioni, questo ad oggi risulta essere ancora 
di fondamentale importanza soprattutto per sopperire ai costi non coperti dai ricavi da traffico. 
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 Peƌ uŶa tƌattazioŶe più aŵpia del teŵa ǀedi iŶdagiŶe ĐoŶosĐitiǀa dell’Autoƌità GaƌaŶte della CoŶĐoƌƌeŶza e del 
Mercato, IC47: Condizioni concorrenziali nei mercati del trasporto pubblico locale. 



 

24 

In tal senso il D.Lgs. n. 422/97 aveva abolito il primo Fondo Nazionale Trasporti, assegnando alle 
Regioni il gettito derivante da uŶa Ƌuota dell’aĐĐisa sulla ďeŶziŶa ed iŵpoŶeŶdo ad ogŶuŶa di esse 
la costituzione di un fondo destinato a finanziare i servizi di trasporto minimi, alimentato sia dalle 
risorse proprie sia da quelle trasferite dallo Stato.  

Come noto, gli obiettivi di copertura dei costi con i ricavi da traffico non sono stati ancora oggi 
raggiunti, di conseguenza anche dopo la riforma del 1997 lo Stato ha di fatto continuato a 
sostenere finanziariamente il settore del TPL. Di qui la necessità di reintrodurre nel 2013 il nuovo 
Fondo Nazionale Trasporti (FNT), la cui ripartizione tra le Regioni spetta allo Stato. In accordo al 
recente DL 50/2017, art. 27 la dotazione del Fondo è determinata in 4.789.506.000 euro per il 2017 
e 4.932.554.000 euro a partire dal 2018. Sempre dal 2018, il riparto del Fondo sarà effettuato entro 
il 30 Giugno di ogni anno con decreto del MIT previo accordo con il MEF e il parere della Conferenza 
uŶifiĐata. EŶtƌo il ϭϱ GeŶŶaio di ogŶi aŶŶo ğ ƌipaƌtito tƌa le RegioŶi a titolo di aŶtiĐipo, l’ϴϬ% dello 
stanziamento del Fondo, calcolato sulla base delle percentuali assegnate alle Regioni Ŷell’aŶŶo 
precedente. 

Sempre in accordo ĐoŶ l’aƌt. Ϯϳ del DL 50/2017, la ripartizione del Fondo è determinata come 
segue: 

a) suddivisione tra le Regioni di una quota pari al 10% dell'importo del Fondo sulla base dei 
proventi complessivi da traffico e dell'incremento dei medesimi registrato. Negli anni successivi, 
la quota sarà incrementata del 5% dell'importo del Fondo per ciascun anno fino a raggiungere il 
20% dell'importo del predetto Fondo;  

b) suddivisione tra le Regioni di una quota pari, per il primo anno, al 10% dell'importo del Fondo in 
base a quanto previsto dal decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti di 
determinazione dei costi standard. Negli anni successivi la quota sarà incrementata del 5% 
dell'importo del Fondo per ciascun anno fino a raggiungere il 20% dell'importo del predetto 
Fondo. Nel riparto di tale quota si terrà conto della presenza di infrastrutture ferroviarie di 
carattere regionale;  

c) suddivisione della quota residua del Fondo, sottratto quanto previsto dalle lettere a) e b), 
secondo le percentuali regionali di riparto (novembre 2014) (sostituite dal 2° anno successivo 
alla data di entrata in vigore della norma dai livelli adeguati di servizio);  

d) riduzione in ciascun anno delle risorse del Fondo da trasferire alle Regioni qualora i servizi di 
trasporto pubblico locale e regionale non risultino affidati con procedure di evidenza pubblica 
entro il 31 dicembre dell'anno precedente a quello di riferimento, ovvero ancora non ne risulti 
pubblicato alla medesima data il bando di gara, nonché nel caso di gare non conformi. 

Autorità di Regolazione dei Trasporti (ART) 

“oŶo iŶǀeĐe affidate all’Autoƌità di RegolazioŶe dei Tƌaspoƌti ;ARTͿ le attività di carattere 
programmatico e di determinazione delle condizioni minime di qualità dei servizi di trasporto. Il DL 
ϱϬ/ϮϬϭϳ, all’aƌt.ϰϴ pƌeǀede Đhe l’Autoƌità foƌŶisĐa ƌegole geŶeƌali iŶ ŵateƌia di:  
a) procedure volte alla riscossione diretta dei proventi da traffico; 
b) obbligo per i partecipanti, di requisiti di idoneità prestabiliti; 
c) adozioŶe di ŵisuƌe ǀolte a gaƌaŶtiƌe all’affidataƌio l’aĐĐesso a ĐoŶdizioŶi eƋue ai ďeŶi ŶeĐessaƌi a 

svolgere il servizio;  
d) previsione di norme, nei bandi di gara, volte a tutelare il trasferimento del personale dipendente 

in caso di sostituzione del gestore. 

PƌeĐedeŶteŵeŶte, ĐoŶ la deliďeƌa del ϭϳ giugŶo ϮϬϭϱ, Ŷ. ϰϵ, l’ART aǀeǀa già pƌoǀǀeduto a staďiliƌe 
ƌegole ĐoŵuŶi peƌ l’affidaŵeŶto iŶ esĐlusiǀa dei seƌǀizi TPL da paƌte delle Regioni e degli Enti Locali, 
Đƌiteƌi di tƌaspaƌeŶza e pƌeǀeŶzioŶe di ĐoŶflitti d’iŶteƌesse peƌ le ŶoŵiŶe delle ĐoŵŵissioŶi 
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aggiudicatrici, regole per una più numerosa partecipazione delle imprese alle gare ed erano state 
previste più tutele per i passeggeri e garanzie di maggior efficienza per gli investimenti. 

Tale delibera è accompagnata da due Allegati: 

Allegato A:  Misure regolatorie per la redazione dei bandi e delle convenzioni relativi alle gare per 
l’assegŶazioŶe iŶ esĐlusiǀa dei seƌǀizi di tƌaspoƌto puďďliĐo loĐale passeggeƌi e la 
definizione dei criteri per la nomina delle commissioni aggiudicatrici ; 

Allegato B: Relazione illustrativa di ƋuaŶto ƌipoƌtato Ŷell’Allegato A, tramite un documento che ne 
illustƌa i ĐoŶteŶuti uŶitaŵeŶte agli esiti dell’attiǀità pƌoĐediŵeŶtale ĐoŶdotta. 

Agenzie per il trasporto pubblico locale 

Il DL ϰϮϮ/ϭϵϵϳ, all’aƌt.ϳ iŶ ŵeƌito alle disposizioŶi iŶ materia di trasferimento agli Enti Locali, 
prevede, inoltre, la creazione di Agenzie per il TPL che abbiano finalità di progettazione, 
organizzazione e promozione dei servizi pubblici di trasporto al fine di giungere ad un massimo 
livello di integrazione modale e con la mobilità privata.  

Il finanziamento delle Agenzie avviene in maniera autonoma per ogni regione che in sede di 
bilancio decide la quota di finanziamento da destinarvi. Alle Agenzie spettano i compiti legati alla 
gestione della mobilità complessiva, con progettazione e organizzazione dei servizi complementari 
di trasporto, con particolare riguardo alla sosta, ai parcheggi, all'accesso ai centri urbani ed ai 
relativi sistemi e tecnologie di informazione e controllo. Sempre alle Agenzie è inoltre demandato il 
Đoŵpito di gestiƌe le pƌoĐeduƌe ĐoŶĐoƌsuali peƌ l’affidaŵeŶto dei seƌǀizi ed il Đontrollo 
dell’attuazioŶe dei ĐoŶtƌatti di seƌǀizio. Esse ǀeŶgoŶo distiŶte iŶ ͞leggeƌe͟ e ͞pesaŶti͟ iŶ ƌelazioŶe 
all’iŵputazioŶe, ad esse, iŶ pƌopƌietà o ad altƌo titolo, delle dotazioŶi iŶfƌastƌuttuƌali e dei ŵezzi 
finalizzati al servizio di trasporto pubblico. 

Le Agenzie per il TPL attualmente presenti in Italia, sono:  

 Liguria: ATPL L'Agenzia regionale per il Trasporto Pubblico Locale è composta da Regione Liguria, 
Province liguri e Comuni capoluogo e ha il compito principale di compiere "le procedure 
competitiǀe ad eǀideŶza puďďliĐa peƌ l’affidaŵeŶto del seƌǀizio di tƌaspoƌto iŶ tutto il ďaĐiŶo 
unico regionale con funzione di stazione appaltante gestendo anche gli atti conseguenti". 
Istituita con L.R. 7 novembre 2013, n.33.  

 Piemonte: Presente sul territorio l’AgeŶzia per la mobilità Piemontese costituita in forma di 
consorzio con L.R. del 27/01/2015 n. 1/2015, Đhe sostituisĐe l’Agenzia per la mobilità 
metropolitana torinese istituita con L.R. del 4 gennaio 2000, n. 1 (la L.R. 1/2000 recepiva il D.Lgs. 
n. 422/1997).  

 Lombardia: Creazione con la L.R. 4 aprile 2012, n. 6 di sei bacini di utenza omogenei quali : 
Bergamo/Brescia/Cremona e Mantova/Como, Lecco e Varese/Sondrio/Città metropolitana di 
Milano, Monza e Brianza, Lodi, Pavia. Per ogni bacino è stata creata uŶ’AgeŶzia di ŵoďilità iŶ 
forma di ente pubblico non economico. 

 Emilia Romagna: L.R. 2 ottobre 1998, n. 30 che attua il D.Lgs. n. 422/1997. Sul territorio sono 
attualmente presenti le seguenti Agenzie: Srm Bologna/ Tempi Agenzia Piacenza/ Smtp Parma/ 
Ami Ferrara/ Agenzia mobilità Reggio Emilia/ Agenzia per la mobilità di Modena/ Agenzia 
Mobilità Romagnola (nata dalla fusione di AmBra, Atr e Agenzia mobilità di Rimini). 

 Lazio: L'Aremol – Agenzia Regionale per la Mobilità è un ente strumentale della regione dotato 
di personalità giuridica, di autonomia statutaria, amministrativa, regolamentare, organizzativa, 
finanziaria e contabile ed esercita le proprie attività conformandosi agli indirizzi politico-
programmatici approvati dal Consiglio regionale ed alle direttive della Giunta Regionale. Istituita 
con L.R. 26 marzo 2003, n.9, ai sensi dell'art. 27 della L.R. 16 luglio 1998, n.30 di attuazione del 
D.Lgs. n. 422/1997. 
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 Campania: AgeŶzia CaŵpaŶia Moďilità ;ACAMͿ L’AgeŶzia CaŵpaŶa peƌ la Moďilità ğ uŶ EŶte 
pubblico che svolge Attività di Pianificazione e Programmazione del TPL, di pianificazione degli 
investimenti, Infomobilità, Sicurezza Stradale ed ITS. Istituita con L.R. 28 marzo 2002, n.3. 

 Puglia: L’AgeŶzia RegioŶale peƌ la Moďilità Ŷella regione Puglia (AREM) svolge una funzione di 
supporto alla regione in processi di pianificazione degli investimenti, monitoraggio del sistema 
dei tƌaspoƌti ŶoŶĐhĠ iŶ seƌǀizi peƌ la ŵoďilità e l’iŶteƌŵodalità sul teƌƌitoƌio ƌegioŶale. Istituita 
con L.R. 31 ottobre 2002, n.18 .  

 Calabria: La regione Calabria, con L.R. 31 dicembre 2015, n.35, ha individuato un unico bacino 
teƌƌitoƌiale ottiŵale ƌegioŶale il Đui eŶte di goǀeƌŶo ğ l’Autoƌità ƌegioŶale dei tƌaspoƌti della 
Calabria (ART-CAL), soggetto con personalità giuridica di diritto pubblico. 

Il ruolo delle Agenzie, oltre alle finalità precedentemente descritte, è quello di incentivare e 
migliorare lo stato della mobilità urbana ed extraurbana assicurando migliore accessibilità e 
fruibilità del servizio, superando gli assetti monopolistici ancora esistenti ed introducendo regole di 
concorrenzialità nella gestione dei servizi di TPL. 

Enti Locali 

Agli Enti Locali è affidata la gestione delle attività e le funzioni in materia di TPL che non richiedono 
un unitario esercizio a livello ƌegioŶale, iŶ aĐĐoƌdo al ͞pƌiŶĐipio di sussidiaƌietà͞ e, inoltre, 
predispongono i Piani di Bacino. Le città con più di 100.000 abitanti sono tenute alla redazione dei 
PUMS (Piani Urbani della Mobilità Sostenibile) in conformità con le Linee guida approvate il 4 
agosto 2017 con decreto del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti.   

L’aƌt. ϭ, Đoŵŵa ϰϰ letteƌa aͿ della legge ϳ apƌile ϮϬϭϰ, Ŷ.ϱϲ ;Legge DelƌioͿ pƌeǀede Đoŵe fuŶzioŶi 
foŶdaŵeŶtali della Đittà ŵetƌopolitaŶa ͞l’adozioŶe di uŶ PiaŶo “tƌategico quale atto di indirizzo per 
la Đittà ŵetƌopolitaŶa e peƌ l’eseƌĐizio delle fuŶzioŶi dei CoŵuŶi e delle UŶioŶi dei CoŵuŶi Đoŵpƌesi 
Ŷell’aƌea, aŶĐhe ƌispetto all’eseƌĐizio di fuŶzioni delegate o assegnate dalle RegioŶi͟. Il Piano 

Strategico diventa per le Città metropolitane un obbligo e non più un atto volontario. Si tratta 
ƋuiŶdi di uŶo stƌuŵeŶto ͞Ŷuoǀo͟, Đhe deǀe ĐoŶĐiliaƌe il ĐoŶteŶuto Ŷoƌŵatiǀo e pƌesĐƌittiǀo 
(government) con la necessaria natura partecipativa e cooperativa (governance). 

Ad oggi hanno approvato il Piano Strategico Metropolitano soltanto le Città metropolitane di 
Milano (12 maggio 2016) Firenze (5 aprile 2017) e Genova (21 aprile 2017). Le altre Città 
metropolitane hanno avviato il processo, tuttora in itinere, per la definizione dei Piani. 

IŶ ďase all’aƌtiĐolo Ϯϳ, Đoŵŵa ϭϭƋuateƌ del DL ϱϬ/ϮϬϭϳ i CoŵuŶi pƌedispoŶgoŶo, iŶoltƌe, speĐifiĐhe 
ŵodalità peƌ la diffusioŶe di Ŷuoǀe teĐŶologie Ŷell’aŵďito dell’IT“. Essi si oĐĐupaŶo iŶoltƌe della 
gestione della mobilità per quanto ĐoŶĐeƌŶe la logistiĐa e, Đoŵe eǀideŶziato dall’ANCI Ŷella 
͞CoŶfeƌeŶza ŶazioŶale della ŵoďilità sosteŶiďile ϮϬϭϳ͞, in relazione ad un modello sostenibile della 
stessa, stanno adottando in misura sempre maggiore sistemi di premialità o penalità per i mezzi di 
trasporto merci coinvolti.  

 

5.2.  I piani urbani della mobilità sostenibile: il ruolo dei Comuni  

 

Le indicazioni normative 

Gli stƌuŵeŶti adottati dalla politiĐa CoŵuŶitaƌia Ŷell’aŵďito del settoƌe dei tƌaspoƌti soŶo stati 
definiti dalle linee guida del Liďƌo ďiaŶĐo del ϭϵϵϮ ͞Lo sviluppo futuro della politica comune dei 
tƌaspoƌti͟, suĐĐessiǀaŵeŶte iŶtegƌato ĐoŶ il Liďƌo ďiaŶĐo del ϮϬϬϭ, ͞La politica europea dei trasporti 

fiŶo al ϮϬϭϬ: il ŵoŵeŶto delle sĐelte͟, e, iŶfiŶe ĐoŶ il doĐuŵeŶto del ϮϬϬϲ ͞Mantenere l’Euƌopa iŶ 
movimento - UŶa ŵoďilità sosteŶiďile peƌ il Ŷostƌo ĐoŶtiŶeŶte͟. Nel 2007 la Commissione europea 
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ha adottato il Ŷuoǀo Liďƌo ǀeƌde ͞Veƌso uŶa Ŷuova Đultuƌa della ŵoďilità uƌďaŶa͟ che rappresenta il 
riferimento per le politiche di mobilità urbana sosteŶiďile all’iŶteƌŶo di una strategia comune. 
Anche il Libro bianco del 2011 contiene un riferimento alla mobilità urbana, in particolare al 
trasporto pulito ;eliŵiŶazioŶe dall’aŵďieŶte uƌďaŶo dei ǀeiĐoli aliŵeŶtati ĐoŶ ĐaƌďuƌaŶti 
convenzionali in favore di una maggiore diffusione delle modalità di trasporto urbano pulito). Si 
pƌeǀede iŶoltƌe l’adozioŶe di ŵisuƌe peƌ faĐilitaƌe gli spostaŵeŶti a piedi e iŶ ďiĐiĐletta Đhe deǀoŶo 
diventare parte integrante della progettazione infrastrutturale e della mobilità urbana. Gli ultimi 
appoƌti alla piaŶifiĐazioŶe stƌategiĐa della ŵoďilità uƌďaŶa giuŶgoŶo dal doĐuŵeŶto ͞Guidelines. 

DevelopiŶg aŶd IŵpleŵeŶtiŶg a “ustaiŶaďle UƌďaŶ Moďility PlaŶ͞ approvato nel 2014 dalla 
Direzione Generale per la Mobilità e i Trasporti della Commissione Europea. 

Il PUMS è un piano che propone una visione organica a contenuto strategico che traguarda le 
pƌopƌie pƌeǀisioŶi iŶ uŶ oƌizzoŶte di luŶgo peƌiodo, su uŶ aƌĐo teŵpoƌale deĐeŶŶale. L’oďiettiǀo Đhe 
questi strumenti perseguono è quello di ridurre i costi ambientali della mobilità e al contempo 
consentire adeguati livelli di accessibilità. A tale scopo individuano delle azioni strategiche per dare 
operatività alle politiche di mobilità urbana improntate alla sostenibilità. Tra i contenuti del piano vi 
sono anche gli obiettivi da raggiungere e gli indicatori per la valutazione delle azioni messe in 
Đaŵpo dallo stƌuŵeŶto ,  peƌ la suĐĐessiǀa fase di ŵoŶitoƌaggio. Il PUM“ peƌsegue l’oďiettiǀo 
prioritario di migliorare l'accessibilità alle aree urbane dando attuazione a un sistema dei trasporti 
sosteŶiďile Đhe gaƌaŶtisĐa a tutti uŶ’adeguata aĐĐessiďilità dei posti di laǀoƌo e dei seƌǀizi, ŵiglioƌi la 
siĐuƌezza, auŵeŶti effiĐieŶza ed eĐoŶoŵiĐità del tƌaspoƌto di peƌsoŶe e ŵeƌĐi, auŵeŶti l’attrattività 
e la Ƌualità dell’aŵďieŶte uƌďaŶo.  
 Per la redazione omogenea dei Pums da parte delle città sono state definite apposite linee guida 
approvate con DM 4 agosto  2017.  

 

Lo stato di attuazione 

Considerando tutti i Capoluoghi di provincia, le città metropolitane e gli altri Comuni con 
popolazione superiore ai 100.000 abitanti, attƌaǀeƌso i dati foƌŶiti dall’ANCI al Taǀolo teĐŶiĐo  dei 
PUMS si riporta un quadro dettagliato sullo stato dell’aƌte dei PUMS in Italia, riportato in Tabella 
5.1  

 

Tabella 5.1 - I PUM“ iŶ Italia: stato dell’aƌte. 

Regione Provincia Comune 

Città 

metro

p. 

Superfic

ie Popolazione Stato PUMS 

Abruzzo Pescara Pescara 
 

34,36 120.420  in redazione 

Calabria Reggio Calabria Reggio Calabria si 239,04 182.551  proposta preliminare 

Campania Napoli 
Giugliano in 
Campania 

 
94,62 123.839  nessuna azione 

Campania Napoli Napoli si 119,02 970.185  in redazione 

Campania Salerno Salerno 
 

59,85 134.850  nessuna azione 

Emilia-Romagna Bologna Bologna si 140,86 388.367  in redazione 

Emilia-Romagna Ferrara Ferrara 
 

405,15 132.009  in redazione 

Emilia-Romagna Forlì-Cesena Forlì 
 

228,20 117.946  in redazione 

Emilia-Romagna Modena Modena  183,19 184.727  in redazione 

Emilia-Romagna Parma Parma  260,60 194.417  adottato 

Emilia-Romagna Piacenza Piacenza  118,24 102.355  nessuna azione 

Emilia-Romagna Ravenna Ravenna  653,82 159.057  in attesa di approvazione 

Emilia-Romagna Reggio Emilia Reggio Emilia  230,66 171.491  in redazione 

Emilia-Romagna Rimini Rimini  135,71 148.908  in redazione 

Friuli-Venezia Giulia Trieste Trieste  85,11 204.234  in redazione 

Lazio Latina Latina  277,62 126.151  in redazione 

Lazio Roma Capitale Roma si 1287,36 2.873.494  in redazione 

Liguria Genova Genova si 240,29 583.601  in redazione 
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Lombardia Bergamo Bergamo  40,16 120.287  nessuna azione 

Lombardia Brescia Brescia  90,33 196.670  adottato 

Lombardia Milano Milano si 181,67 1.351.562  adottato 

Lombardia Monza e Brianza Monza  33,09 122.955  nessuna azione 

Marche Ancona Ancona  124,84 100.696  in redazione 

Piemonte Novara Novara  103,05 104.284  nessuna azione 

Piemonte Torino Torino si 130,01 886.837  adottato 

Puglia Bari Bari si 117,39 324.198  adottato 

Puglia Barletta-Andria-Trani Andria  402,89 100.331  nessuna azione 

Puglia Foggia Foggia  509,26 151.726  adottato 

Puglia Taranto Taranto  249,86 199.561  proposta di piano 

Sardegna Cagliari Cagliari  85,01 154.083  in redazione 

Sardegna Sassari Sassari  547,04 127.533  nessuna azione 

Sicilia Catania Catania si 182,90 313.396  nessuna azione 

Sicilia Messina Messina si 213,75 236.962  linee di indirizzo 

Sicilia Palermo Palermo si 160,59 673.735  nessuna azione 

Sicilia Siracusa Siracusa 
 

207,78 122.031  adottato 

Toscana Firenze Firenze si 102,32 382.258  nessuna azione 

Toscana Livorno Livorno  104,50 158.916  in redazione 

Toscana Prato Prato  97,35 192.469  adottato 

Trentino-Alto Adige Bolzano Bolzano  52,29 106.951  in redazione 

Trentino-Alto Adige Trento Trento  157,88 117.417  nessuna azione 

Umbria Perugia Perugia  449,51 166.676  in redazione 

Umbria Terni Terni  212,43 111.455  in redazione 

Veneto Padova Padova  93,03 209.829  in redazione 

Veneto Venezia Venezia si 415,90 261.905  nessuna azione 

Veneto Verona Verona  198,92 257.353  nessuna azione 

Veneto Vicenza Vicenza  80,57 112.198  nessuna azione 

Fonte: Tavolo di monitoraggio dei Pums – D.M. 4 agosto  2017.  

 

Le linee guida per la redazione dei PUMS 

Il processo di redazione dei PUMS, così come previsto dalle Linee guida approvate lo scorso agosto, 
è articolato in una serie di fasi procedurali necessarie alla loro implementazione ed approvazione. 
Esse sono:  

 Definizione del gruppo interdisciplinare di lavoro tra i vari uffici e settori competenti delle 
Amministrazioni Pubbliche;  

 PƌedisposizioŶe del Ƌuadƌo ĐoŶosĐitiǀo dell’aƌea di ƌifeƌiŵeŶto; 
 Avvio del percorso partecipato;  

 Definizione degli obiettivi (macro e specifici); 

 Costruzione partecipata allo scenario di piano con definizione di strategie ed azioni 
d’iŶteƌǀeŶto; 

 Valutazione ambientale strategica; 

 Adozione del piano e successiva approvazione; 

 Monitoraggio.  

Si riporta in Tabella 5.2 una possibile scansione temporale del processo di redazione del PUMS, 
organizzata su un arco temporale di circa due anni: 

Le suddette Linee guida offrono uŶ iŵpoƌtate ĐoŶtƌiďuto all’oŵogeŶeità tƌa i doĐuŵeŶti Đhe 
verranno prodotti dai Comuni e quindi a poter disporre di un quadro sufficientemente organico dei 
documenti di programmazione ed una loro convergenza su 4 aree di interesse con annessi macro-

obiettivi minimi obbligatori da raggiungere. Esse sono:  

 Efficacia ed efficienza del sistema di mobilità; 

 Sostenibilità energetica ed ambientale; 
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 Sicurezza della mobilità stradale; 

 Sostenibilità sociale e/o economica. 

 

Tabella 5.2 - Cronoprogramma redazionale del PUMS. 

    
CRONOPROGRAMMA TIPO PER: REDAZIONE DI PUMS +VAS  COMPRENSIVO DI AFFIDAMENTO DI INCARICHI E ITER DI 

APPROVAZIONE 

      
1 2 3 4 

 
1 2 3 4 

 
1 2 3 4 5 

 
1 2 3 4 

 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

1
0 

Fa

se   ATTIVITA' PUMS                                                               

A   Definizione del gruppo  di lavoro                                                               

B   Predisposizione del quadro conoscitivo                                                               

    Quadro normativo                                                                

    

inquadramento territoriale e socioeconomico 
dell'area di piano                                         

  
                    

    offerta di reti e servizi di trasporto                                                               

    domanda di mobilità                                                               

    Interazione tra domanda e offerta di trasporto                                                               

    Criticità e impatti                                                               

    

Punti di forza e debolezza, opportunità e 
minacce                                          

  
                    

C   Avvio del percorso partecipato                                                               

D   DEFINIZIONE DEGLI OBIETTIVI                                                               

    Stesura 1 Rapporto PUMS                                                               

E   COSTRUZIONE DEL PIANO                                                               

  

E

1 

PERCORSO PARTECIPATO E SCENARIO DI 

PIANO                                                               

    Costruzione dello scenario di riferimento                                                               

    

Interviste dirette strutturate a strutture 
tecniche interne/esterne                                                               

    

Scenario di riferimento, individuazione e 
prevalutazione azioni di piano                                                               

    Scenari alternativi di Piano                                                               

    Individuazione degli interventi SP                                                               

    

condivisione con la struttura tecnica 
assessorato e politica                                                               

    Modello multimodale                                                               

    

Calibrazione modello e aggiornamento 
dati/eventuali rilievi integrativi                                                               

    

Valutazione degli scenari alternativi  
(tecnica/ambientale/economica)                                                               

    Versione preliminare per test propedeutici                                                               

    Stesura 2 Rapporto PUMS                                                               

  

E

2 

Proposta di piano (selezione)  Stesura 3° 

Rapporto                                                               

    Selezione della proposta di piano                                                               

    

individuazione / selezione delle azioni del 
piano                                                               

    Valutazione tecnica-economica-ambientale                                                               

    test modellistici (valutazione tecnica)                                                               

    stima dei costi di investimento/esercizio                                                               

    

Selezione/ricomposizione alternativa 

vincente                                                               

    

Approfondimento interventi, azioni 
accompagnamento                                                               

    Percorso attuativo (piano d'azione)                                                               
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CRONOPROGRAMMA TIPO PER: REDAZIONE DI PUMS +VAS  COMPRENSIVO DI AFFIDAMENTO DI INCARICHI E ITER DI 

APPROVAZIONE 

      
1 2 3 4 

 
1 2 3 4 

 
1 2 3 4 5 

 
1 2 3 4 

 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

1
0 

Fa

se   ATTIVITA' PUMS                                                               

    

Stesura Documento di Piano, Rapporto 

Ambientale, Sintesi non tecnica                                                               

Condivisione e Comunicazione interna 

Amministrazione                                                               

    Incontri Assessorato (passaggi politici)                                                               

    condivisione percorso PUMS                                                               

    condivisione Analisi quadro conoscitivo-SR                                                               

    condivisione prima bozza del disegno degli SP                                                               

    condivisione valutazione degli Scenari                                                                

    

Condivisione scenario Piano 
selezionato/presentazione rapporto finale                                                               

    

Incontri Giunta/Commissioni 

consiliari/Consiglio Comunale (passaggi 

formali)                                                               

    condivisione 1-2-3 rapporto PUMS                                                               

F   

Processo VAS (da allineare ad elaborazione 

tecnica PUMS)                                                                

    
Avvio VAS e Individuazione soggetti 
interessati/processo partecipativo                                                               

    Elaborazione documento di scoping                 *                                                               

    Messa a disposizione  Documento di scoping                                                               

    Prima Conferenza di scoping                                                               

    
Elaborazione + stesura Rapporto Ambientale 
(RA) e  Sintesi non Tecnica (SnT)                                                               

    
Messa a disposizione Proposta Piano + RA + 
SnT                                                                

    Seconda Conferenza di Valutazione                                                               

    
Analisi Osservazioni + modifica 
documentazione                                         

  
                    

    
Elaborazione Parere Motivato  + dichiarazione 
di sintesi                                                               

G   Adozione Approvazione PUMS                                                               

    

Presentazione proposta di adozione alla 
Giunta Comunale                                                               

    

Presentazione Proposta alle Commissioni 
consiliari                                                               

    Adozione in Consiglio Comunale                                                               

    Libera visione dei documenti adottati                                                                

    Parere dei soggetti istituzionali                                                               

    presentazione delle osservazioni                                                                

    

Analisi Osservazioni + modifica 
documentazione                                                               

    

Parere motivato Finale + Dichiarazione di 
Sintesi Finale                                               

  
              

    
Presentazione proposta di adozione alla 
Giunta Comunale                                         

  
                    

    
Presentazione  Proposta alle Commissioni 
consiliari                                                               

    Approvazione in Consiglio Comunale                                                               

Fonte: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (2017). 
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6. L’analisi della domanda di mobilità pubblica: potenzialità e 

criticità 

6.1. Gli spostamenti 

Negli ultimi anni in Italia la quota di spostamenti motorizzati effettuati con mezzi pubblici in ambito 
urbano ed extraurbano si è contratta, passando dal 14,6% del 2014 al 11,7% del 2015, mentre 
quella dell’auto ğ passata dall’ϴϭ,ϭ% all’83,8%13. La pƌefeƌeŶza dell’auto pƌiǀata peƌ gli spostamenti 
locali è dovuta principalmente alla bassa qualità dei mezzi adibiti al trasporto pubblico e alla scarsa 
capillarità delle reti. Nel complesso, circa 2 spostamenti su 3 si effettuano in auto con una incidenza 
che è cresciuta di quasi 8 punti percentuali negli ultimi 15 anni. I diversi mezzi del trasporto 
pubblico presentano quote modali frammentate, con una riduzione del peso dei vettori urbani in 
parte assorbiti dagli spostamenti intermodali. Quanto alla mobilità «attiva», ovvero gli spostamenti 
a piedi o in bicicletta, lo share si attesta attorno al 20%, in diminuzione nel lungo periodo anche per 
l’iŵpatto dei pƌoĐessi di dispeƌsioŶe uƌďaŶa e del ĐoŶsegueŶte alluŶgaŵeŶto dei ǀiaggi dei 
pendolari. 
Nel 2016 la quota modale della mobilità collettiva nel suo insieme raggiunge appena il 6,6% 
(Bus/Tram/Metropolitana 4,4% + Pullman 1,3% + Treno 0,9%), in aumento rispetto al 2008 (6,1%) 
anche se ancora non si è tornati ai valori del 2001 (Tabella 6.1)14. 
Interessante anche l’iŶĐƌeŵeŶto degli spostaŵeŶti con combinazione di mezzi che raddoppia dal 
2001 al 2016, passando da 2,3 a 4,6. 
 

Tabella 6.1 - Distribuzione percentuale degli spostamenti 2001, 2008 e 2016. 

 2001 2008 2016 

PIEDI 23,1 17,5 17,1 

BICI 3,8 3,6 3,3 

MOTO 5,7 4,5 3,0 

AUTO 57,5 63,9 65,3 

Di cui come passeggero 8,0 7,6 8,5 

BUS/TRAM/METROPOLITANA 5,7 4,1 4,4 

PULLMAN 1,4 1,4 1,3 

TRENO 0,7 0,6 0,9 

COMBINAZIONE DI MEZZI 2,3 4,5 4,6 

TOTALE 100,0 100,0 100,0 

Fonte: ISFORT - Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 

 

Se consideriamo la distribuzione percentuale degli spostamenti motorizzati (Tabella 6.2), possiamo 
vedere che nel periodo 2014-2015 la riduzione del prezzo dei carburanti ha favorito il ricorso al 
ŵezzo pƌiǀato ;oltƌe l’ϴϬ%Ϳ, iŶĐoƌaggiato anche dalle difficoltà Ŷell’adottare efficaci politiche a 
sostegno della mobilità sostenibile, tanto a livello centrale, quanto a livello locale, e dai mancati 

                                                           
13

 Fonte: Cassa Depositi e Prestiti – A““TRA, IŶǀestiƌe Ŷel tƌaspoƌto puďďliĐo. Mezzi e ƌeti peƌ la ŵoďilità, QuadeƌŶi│ϬϮ, 
gennaio 2017. 
14

 FoŶte: I“FORT ϮϬϭϳ ͞14° rapporto sulla mobilità in Italia͟, Osseƌǀatoƌio ͞Audiŵoď͟ sui ĐoŵpoƌtaŵeŶti della ŵoďilità degli italiani. 
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investimenti sul parco mezzi. La domanda di TPL, infatti, al di sopra di una certa soglia di reddito, 
appare fortemente influenzata dalla qualità del servizio, a sua volta strettamente correlata anche 
alla qualità dei veicoli. 

 

Tabella 6.2. -Distribuzione percentuale degli spostamenti motorizzati per mezzi di trasporto 

 2008 2014 2015 2016 

AUTO 81,4 81,1 83,8 82,8 

MOTO 5,7 4,3 4,5 3,7 

MEZZI PUBBLICI 12,9 14,6 11,7 13,5 

TOTALE 100,0 100,0 100,0 100,0 

Fonte: ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 

 

 
Nel 2016 complessivamente i mezzi di trasporto più ͞sosteŶiďili͟ (piedi, bici, trasporto pubblico) 
hanno registrato un recupero di quota modale rispetto al 2015 pari a 3,5 punti, dando segnali di 
inversione di tendenza.  
E’ uŶ’iŶǀeƌsioŶe di teŶdeŶza iŵpoƌtante che dovrà essere consolidata, anche in considerazione del 
fatto che tra il 2002 e il 2016 il tasso di mobilità sostenibile è sceso di 6 punti (dal 37,2% al 31,1%; e 
fino al 2015 la riduzione è stata di quasi 10 punti) (Figura 6.1) 15.  
L’attuale Đaŵďio di passo delle politiĐhe ŶazioŶali di settoƌe ;Ŷuoǀe ƌisoƌse peƌ il ƌiŶŶoǀo del 
materiale rotabile, stabilizzazione dei finanziamenti dei servizi TPL, investimenti nelle infrastrutture 
di rete e di nodo del TPL, finanziamenti per la ciclabilità) unito al segnale positivo del 2016 dal lato 
della domanda dovrebbe innescare un circuito positivo per la mobilità sostenibile nei prossimi anni. 

Figura 6.1 - DistƌiďuzioŶe peƌĐeŶtuale degli spostaŵeŶti ͞sosteŶiďili͟: ŵezzi Đollettivi + piedi + ďiĐi ϮϬϬϴ, ϮϬϭϰ, 
2015 e 2016. 

 
Fonte: ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 

 

                                                           
15

 FoŶte: I“FORT ϮϬϭϳ ͞ϭϰ° ƌappoƌto sulla ŵoďilità iŶ Italia͟, Osseƌǀatoƌio ͞Audiŵoď͟ sui ĐoŵpoƌtaŵeŶti della ŵoďilità 
degli italiani. 
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Bisogna, inoltre, sottolineare che il tasso di mobilità sostenibile presenta divari molto rilevanti rispetto ai diversi 

ƌispetto ai diveƌsi ĐoŶtesti teƌƌitoƌiali. Nello speĐifiĐo la foƌďiĐe più sigŶifiĐativa iŶteƌessa l’aŵpiezza dei Comuni di 

dei CoŵuŶi di ƌesideŶza: Ŷel ϮϬϭϲ l’iŶdiĐe ha sfioƌato il ϱϬ% Ŷelle aƌee uƌďaŶe ŵaggioƌi ;ĐoŶ oltƌe ϮϱϬŵila abitanti) 

250mila abitanti) mentre si è fermato a meno della metà (22,9%) nei Comuni più piccoli o a poco più della metà (27%) 

più della metà (27%) in quelli medio-piccoli (10-50mila abitanti). Da sottolineare che il gap è cresciuto in modo 

cresciuto in modo sostenuto dal ϮϬϬϭ, peƌ l’effetto ĐoŶgiuŶto della Đaduta veƌtiĐale dell’iŶdiĐe Ŷei piĐĐoli ĐeŶtƌi ;Ƌuasi 
piccoli centri (quasi 11 punti nei Comuni fino a 10mila abitanti) e la leggera crescita nelle grandi città. Meno evidenti le 

Đittà. MeŶo evideŶti le diffeƌeŶze del tasso di ŵoďilità sosteŶiďile, iŶveĐe, tƌa le ĐiƌĐosĐƌizioŶi teƌƌitoƌiali; l’iŶdiĐe ğ 
teƌƌitoƌiali; l’iŶdiĐe ğ diminuito ovunque tra il 2001 e il 2016 con una tenuta solo nelle Regioni del Centro ( 

Centro ( 

Tabella 6.3). 
 

Tabella 6.3 - Percentuale mobilità sostenibile: mezzi collettivi + piedi + bici 2001 e 2016. 

   2001 2016 

NORD-OVEST 39,1 32,2 

NORD-EST 35,2 30,2 

CENTRO 32,9 32,3 

SUD E ISOLE 36,5 30,0 

COMUNI FINO A 10.000 ABITANTI 33,4 22,9 

COMUNI 10.000-50.000 ABITANTI 32,0 27,0 

COMUNI 50.000-250.000 ABITANTI 37,9 32,9 

COMUNI CON OLTRE 250.000 ABITANTI 46,5 48,5 

MEDIA GENERALE 36,3 31,1 

Fonte: ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 

Il profilo della ripartizione tra mezzi motorizzati non presenta rilevanti differenze tra la mobilità 
urbana e quella extraurbana; in particolare il peso del trasporto pubblico è del tutto simile mentre 
tra i mezzi individuali la moto ha un peso superiore tra gli spostamenti in città rispetto ai viaggi fuori 
dal comune (velocità nel traffico, facilità di parcheggio).  
Il recupero di split modale del trasporto collettivo registrato nel 2016 è stato più significativo nei 
perimetri cittadini. L’iŶĐideŶza dell’auto ƌesta tuttavia supeƌioƌe all’ϴϬ%, uŶa Ƌuota aďŶoƌŵe 
considerando la ristrettezza e la fragilità degli spazi pubblici nelle città.  
Nella mobilità extraurbana l’autoŵoďile ƌaggiuŶge la Ƌuota dell’ϴϱ% ;Tabella 6.4). 

 

Tabella 6.4 - Distribuzione percentuale degli spostamenti motorizzati per mezzi di trasporto, divisi tra mobilità 

urbana ed extraurbana 2008, 2015 e 2016. 

 2008 2015 2016 

 URBANO EXTRAURBANO URBANO EXTRAURBANO URBANO EXTRAURBANO 

AUTO 79,5 83,8 81,6 86,0 81,1 85,3 

MOTO 8,0 3,2 6,5 2,6 5,3 1,9 

MEZZI 

PUBBLICI 
12,6 13,0 11,9 11,4 13,6 12,8 

TOTALE 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

Fonte: ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 
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Le autovettuƌe ĐiƌĐolaŶti iŶ Italia soŶo oƌŵai Ƌuasi ϯϴ ŵilioŶi, iŶ ĐƌesĐita Ŷell’ultiŵo tƌieŶŶio ;+Ϯ,ϰ%Ϳ dopo la lieve 
ƌiduzioŶe Ŷel ϮϬϭϭ e Ŷel ϮϬϭϮ, ĐoŶfeƌŵaŶdo la pieŶa ƌipƌesa della ĐeŶtƌalità dell’auto nella mobilità dei cittadini ( 

Figura 6.2).  

 

Figura 6.2 Numero di autovetture in Italia.  

 
Fonte: ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 

 

Il tasso di motorizzazione in Italia, pari nel 2016 a 61 autovetture ogni 100 abitanti è il più alto in 
Europa ad esclusione del Lussemburgo. Paesi con una forte tradizione di industria automobilistica 
Đoŵpaƌaďile all’Italia, come Germania e Francia, hanno un indice più basso rispettivamente di 7 e di 
12 punti (per la Francia dato disponibile 2014) (Figura 6.3). 

Figura 6.3 - Tasso di motorizzazione (auto ogni 100 abitanti) nei principali Paesi europei. 

 

Fonte: ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 
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L’ultiŵo ƌappoƌto I“FORT16 stima che nel giorno medio feriale la popolazione italiana (tra i 14 e gli 
80 anni) effettui complessivamente poco più di 100 milioni di spostamenti e percorra circa 1,2-1,4 
miliardi di Km.  

Nell’ultiŵo deĐeŶŶio si ğ assistito ad una dinamica di complessiva contrazione degli spostamenti 
(dai 120,6 milioni del 2002 ai 97,5 milioni nel 2012, ai 102,3 milioni nel 2016) con un decremento 
dal 2008 al 2016 del 20,1% (Figura 6.4). 
 

Figura 6.4  - Numero di spostamenti totali nel giorno feriale medio (in milioni), 2002-2016. 

  
Fonte: ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 

Dai dati dello studio ͞Audiŵoď͟, ĐoŶdotto da ISFORT, emerge che poco più di un terzo degli italiani 
si sposta quotidianamente per motivazioni legate al lavoro e allo studio. Nella fase più acuta della 
crisi (2012-2013) si è ridotta la quota di spostamenti per il tempo libero e solo in piccola parte la 
quota degli spostamenti per studio e lavoro (Tabella 6.5). 
 

Tabella 6.5 - Le motivazioni degli spostamenti composizione percentuale. 

 Lavoro o studio Gestione familiare Tempo libero 

2008 35,9 31,4 32,7 

2009 36,1 31,0 32,9 

2010 36,7 30,6 32,7 

2011 37,1 34,3 28,6 

2012 36,5 40,0 23,4 

2013 37,7 38,4 23,9 

2014 37,3 31,1 31,5 

2015 37,0 34,7 28,3 

2016 36,7 28,5 34,8 

Fonte: ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 

                                                           
16

 FoŶte: I“FORT ϮϬϭϳ ͞ϭϰ° ƌappoƌto sulla ŵoďilità iŶ Italia͟, Osseƌǀatoƌio ͞Audiŵoď͟ sui ĐoŵpoƌtaŵeŶti della ŵoďilità 
degli italiani. 
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6.2. La domanda di TPL 

Il numero dei passeggeri aumenta soprattutto nei grandi Comuni: Napoli con il +10,4%; Torino, 
Venezia, Bologna e Palermo con un incremento della domanda tra il 6 e il 7%17.  

I livelli della domanda di TPL restano fortemente differenziati fra Centro, Nord e Mezzogiorno 
(rispettivamente 286 passeggeri per abitante, 226 e 59). Il valore massimo si rileva a Venezia (746 
passeggeri per abitante), seguita da Milano (460 passeggeri per abitante), Roma (439 passeggeri 
per abitante), Trieste (318 passeggeri per abitante), Bologna (274 passeggeri per abitante) e Torino 
;ϮϳϮ passeggeƌi peƌ aďitaŶteͿ. All’opposto, fƌa i gƌaŶdi Comuni, Messina non raggiunge i 25 
passeggeri per abitante e Reggio Calabria, Palermo e Catania si collocano fra 35 e 45 passeggeri per 
abitante. 

La domanda di mobilità nel Paese è comunque in riduzione negli ultimi 15 anni, con una maggiore 

aĐĐeŶtuazioŶe dall’iŶizio della Đƌisi; Ƌuasi uŶ Ƌuaƌto dei passeggeƌi*Km in meno tra il 2008 e il 2016 

( 

Figura 6.5). 

 

Figura 6.5 - Il numero di passeggeri per Km totali (in milioni), 2002-2016. 

  

Fonte: ISFORT – Audimob, 14° Rapporto sulla mobilità in Italia, aprile 2017. 

 

Diǀeƌse soŶo le ĐƌitiĐità ƌisĐoŶtƌaŶte dall’uteŶza Ŷel sisteŵa TPL Đhe poƌtaŶo ad uŶa sĐaƌsa 
attƌattiǀità di Ƌuesta ŵodalità di spostaŵeŶto e ƋuiŶdi alla pƌogƌessiǀa ƌiduzioŶe dell’utilizzo del 
trasporto pubblico. 

UŶa pƌiŵa ĐƌitiĐità ğ ƌiĐoŶduĐiďile alla sĐaƌsa ǀeloĐità ĐoŵŵeƌĐiale degli autoďus doǀuta, tƌa l’altƌo, 
alla congestione del traffico connessa al massiccio uso del mezzo privato, evidenziando così un 
circolo vizioso che va assolutamente spezzato. 

Per quanto riguarda la velocità commerciale degli autobus, calcolata sulla base degli orari di 
servizio, i valori rilevati dal 2011 al 2014 mostrano un moderato incremento (da 19,1 a 19,5 Km/h), 
eccezion fatta per i grandi Comuni (16,6 Km/h, contro 20,1 degli altri capoluoghi). Le velocità più 

                                                           
17

 Fonte: Cassa Depositi e Prestiti – A““TRA, IŶǀestiƌe Ŷel tƌaspoƌto puďďliĐo. Mezzi e ƌeti peƌ la ŵoďilità, QuadeƌŶi│ϬϮ, 
gennaio 2017. 
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alte si registrano a Taranto (intorno a 22 Km/h), le più basse (fra 13 e 15 Km/h) a Milano, Padova, 
Roma e Palermo.18 

Altri elementi di criticità che caratterizzano il trasporto pubblico locale possono essere così 

sintetizzati: 

1. peƌĐezioŶe del TPL da paƌte della popolazioŶe Đoŵe ͞ďeŶe iŶfeƌioƌe͟, oǀǀeƌo Đhe 
all’auŵeŶtaƌe del ƌeddito se Ŷe ƌiduĐe il ĐoŶsuŵo; 

2. dispersione urbana (sprawl), che favorisce l’uso dei ŵezzi di tƌaspoƌto pƌiǀati e ƌiduĐe gli 
spazi nei centri urbani da destinare al trasporto pubblico; 

3. vetustà dei mezzi e conseguente scarso comfort a bordo; 
4. ŵodulazioŶe dell’offeƌta ŶoŶ alliŶeata alla doŵaŶda, iŶ teƌŵiŶi di oƌaƌi di seƌǀizio ;ĐiƌĐa ¾ 

dell’offeƌta di TPL ƌesta iŶutilizzataͿ; 
5. aŶĐoƌa ŶoŶ adeguato sǀiluppo dell’iŶteƌŵodalità. 

 

6.3. Il grado di soddisfazione utenti 

L’I“TAT segŶala Đhe il gƌado di soddisfazioŶe degli uteŶti peƌ i seƌǀizi di TPL Ŷel MezzogioƌŶo ğ 
molto più basso che nel Centro-Nord, in particolare per comodità di attesa alle fermate, costo 
biglietto, pulizie delle vetture, comodità degli orari, puntualità, frequenza delle corse, possibilità di 
trovare posto a sedere. Le caratteristiche più apprezzate sono, invece, la velocità e la frequenza 
delle corse, la possibilità di collegamento tra le diverse zone del Comune, la puntualità e la 
comodità degli orari.  
Nei centri delle aree metropolitane, cioè proprio nei contesti dove la domanda del servizio è più 
foƌte ed ğ ŵaggioƌe l’esigeŶza di ĐoŶteŶeƌe l’iŵpatto aŵďieŶtale della ŵoďilità pƌiǀata, la Ƌuota di 
utenti soddisfatti del TPL è più bassa perché non vengono soddisfatti quasi tutti gli aspetti sopra 
considerati19. 
I giudizi di soddisfazione sui diversi mezzi di trasporto utilizzati inoltre confermano i divari molto alti 
tƌa i ŵezzi iŶdiǀiduali ;auto, ŵoto e ďiĐiͿ, Đhe ƌaĐĐolgoŶo puŶteggi ŵedi supeƌioƌi all’ϴ, e i ŵezzi 
collettivi. Non mancano tuttavia le eccezioni: i treni di lunga percorrenza raccolgono un gradimento 
medio pari a 7,5 (in significativa crescita dal 6,5 nel 2008), la metropolitana è saldamente sopra al 7, 
il pullman si attesta a 6,6. Quanto ai mezzi del trasporto pubblico (autobus, tram e treno locale) il 
voto medio è poco sopra la sufficienza, ma la quota di utenti soddisfatti (% voti 6-10) è di circa i 2/3 
del totale20 ( Tabella 6.6). 
 

Tabella 6.6 - Giudizi medi di soddisfazione in scala 1-ϭϬ sull’utilizzo del mezzo nei tre mesi precedenti 

l’iŶteƌvista. Il livello di soddisfazioŶe auŵeŶta aďďastaŶza peƌ l’auto e i tƌeŶi di luŶga peƌĐoƌƌeŶza. 

 2008 2016 %Voti 6-10 

(2016) 

%Voti 7-10 

(2016) 

MOTO, CICLOMOTORE, SCOOTER 8,4 8,1 92,8 87,0 

AUTOMOBILE 7,8 8,4 93,9 88,7 

BICICLETTA 8,2 8,0 91,1 83,1 

METROPOLITANA 7,3 7,2 79,9 65,7 

AUTOBUS, TRAM 6,0 6,3 66,4 45,6 

TRENO LOCALE 6,0 6,3 66,7 47,3 

                                                           
18

 Fonte: Mobilità urbana 2014 (Istat – 28 giugno 2016). 
19

 Fonte: Mobilità urbana 2014 (Istat – 28 giugno 2016). 
20

 Fonte: Mobilità urbana 2014 (Istat – 28 giugno 2016). 
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TRENO DI LUNGA PERCORRENZA 6,5 7,5 89,9 79,8 

PULLMAN, AUTOBUS EXTRAURBANO 6,5 6,6 71,4 52,6 

Fonte: elaborazioni MIT su dati ISTAT 

6.4. La disponibilità al cambiamento 

Gli italiani dichiarano di voler utilizzare di più i mezzi pubblici e la bicicletta. In particolare quasi 3 
iŶteƌǀistati su ϭϬ diĐhiaƌaŶo di ǀoleƌ iŶĐƌeŵeŶtaƌe l’uso dei ŵezzi puďďliĐi, e solo il ϳ,ϭ% di 
diminuirlo, e altƌettaŶti ǀoƌƌeďďeƌo auŵeŶtaƌe l’uso della ďiĐi ;solo il ϯ,ϯ% diŵiŶuiƌloͿ. Peƌ l’auto i 
ǀaloƌi soŶo Ƌuasi iŶǀeƌsi; il ϭϬ,ϯ% auspiĐa uŶ auŵeŶto Ŷell’uso, il Ϯϵ% uŶa diŵiŶuzioŶe. IŶoltƌe uŶ 
quinto degli intervistati vorrebbe allo stesso tempo aumentare il ricorso ai mezzi pubblici e 
diŵiŶuiƌe Ƌuello dell’auto. La pƌopeŶsioŶe al Đaŵďio ŵodale a faǀoƌe dei ŵezzi a ŵiŶoƌe iŵpatto 
ambientale è quindi molto alta, seppure nel 2016 sembra essersi leggermente ridotta (Figura 6.6). 
In generale si può dire che la forbice tra il profilo di questi e i comportamenti effettivi (fortemente 
oƌieŶtati ǀeƌso l’autoͿ ŶoŶ potƌeďďe esseƌe più ŵaƌĐata21.  
 
Figura 6.6 - PerceŶtuale di iŶteƌvistati Đhe voƌƌeďďeƌo auŵeŶtaƌe/diŵiŶuiƌe l’uso dei ŵezzi di tƌaspoƌto, ϮϬϭϱ-

2016. 

 
Fonte: elaborazioni MIT su dati ISTAT. 

 

6.5 Il contributo dei servizi di mobilità condivisa (Sharing mobility) alla 

mobilità sostenibile 

La Sharing mobility è un fenomeno socio-economico che investe il settore dei trasporti tanto dal 
lato della doŵaŶda ƋuaŶto da Ƌuello dell’offeƌta. Dal lato della doŵaŶda, la “haƌiŶg ŵoďilitǇ 
consiste in una generale trasformazione del comportamento degli individui che tendono 
pƌogƌessiǀaŵeŶte a pƌefeƌiƌe l’aĐĐesso teŵpoƌaŶeo ai seƌǀizi di ŵoďilità piuttosto Đhe utilizzaƌe il 
pƌopƌio ŵezzo di tƌaspoƌto. Dal lato dell’offeƌta, Ƌuesto feŶoŵeŶo ĐoŶsiste Ŷell’affeƌŵazioŶe e 
diffusione di servizi di mobilità che utilizzano le tecnologie digitali per facilitare la condivisione di 
veicoli e/o tragitti realizzando servizi scalabili, interattivi e che sfruttano le risorse latenti già 
disponibili nel sistema dei trasporti.  

Perché si affermi e si consolidi un nuovo stile di mobilità multimodale è necessario che si affermi e 
si ĐoŶsolidi aŶĐhe uŶ’offeƌta di tƌaspoƌto ŵultiŵodale. L’oďiettiǀo ultiŵo della diffusioŶe dei seƌǀizi 
di Sharing mobility è consentire che i cittadini possano fare a meno, se intendono farlo, di 

                                                           
21

 FoŶte: I“FORT ϮϬϭϳ ͞ϭϰ° ƌappoƌto sulla ŵoďilità iŶ Italia͟, Osseƌǀatoƌio ͞Audiŵoď͟ sui ĐoŵpoƌtaŵeŶti della ŵoďilità 
degli italiani. 
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possedere un proprio ǀeiĐolo. D’altƌoŶde, seŶza uŶa ƌiduzioŶe ĐoŶsisteŶte delle peƌĐoƌƌeŶze pƌiǀate 
su stƌada, l’elettƌifiĐazioŶe e l’utilizzo dei ďioĐaƌďuƌaŶti ŶoŶ saƌaŶŶo suffiĐieŶti, aŶĐhe Ŷelle ŵiglioƌi 
prospettive di penetrazione, a raggiungere gli obiettivi di efficienza energetica e di 
deĐaƌďoŶizzazioŶe del settoƌe tƌaspoƌti. IŶoltƌe auŵeŶtaƌe l’effiĐieŶza dei ǀeiĐoli può tƌaduƌsi aŶĐhe 
in una riduzione delle emissioni e dei consumi ma non risolve comunque il problema degli altri 
impatti della mobilità, come la congestioŶe e l’iŶĐideŶtalità o l’uso iŶeffiĐieŶte dello spazio puďďliĐo 
nelle aree urbane.  

L’Osseƌǀatoƌio NazioŶale “haƌiŶg ŵoďilitǇ pƌoŵosso dal MiŶisteƌo dell’AŵďieŶte e della Tutela del 
Territorio e del Mare ha presentato, nel corso del 2016, una Roadmap per la crescita e la diffusione 
della Sharing mobility italiana. Il processo si è svolto attraverso un approccio partecipativo il cui 
scopo era quello di far emergere gli attuali ostacoli alla diffusione della mobilità condivisa e 
condividere gli interventi necessari a livello amministrativo e legislativo. La Roadmap ha identificato 
alĐuŶe liŶee d’iŶteƌǀeŶto stƌategiĐhe: l’aggioƌŶaŵeŶto del Ƌuadƌo Ŷoƌŵatiǀo dei tƌaspoƌti peƌ 
tenere conto della diffusione delle nuove tecnologie e della trasformazione dei modelli di 
produzione e di consumo che interessano i servizi di mobilità condivisa; la centralità delle politiche 
uƌďaŶe iŶ paƌtiĐolaƌe peƌ ƋuaŶto ƌiguaƌda l’uso effiĐieŶte dello spazio stƌadale e la piaŶifiĐazioŶe 
stƌategiĐa della ŵoďilità; l’aggioƌŶaŵeŶto di alĐuni settori industriali che svolgono un ruolo 
abilitante nei confronti della Sharing mobility come quello assicurativo; la concessione di alcuni 
incentivi diretti sotto forma di sgravi fiscali alle aziende operatrici e agli utenti di servizi innovativi di 
mobilità condivisa; la necessità del sostegno pubblico per tutti quei servizi e ambiti in cui il solo 
apporto di capitale privato non è sufficiente per la sostenibilità economica dei servizi pur essendo 
attiǀaďili ĐoŶsisteŶti effetti positiǀi peƌ l’iŶŶalzaŵeŶto Đoŵplessiǀo dell’effiĐieŶza del sisteŵa dei 
trasporti e per la riduzione dei suoi impatti ambientali. 

I laǀoƌi dell’Osseƌǀatoƌio NazioŶale “haƌiŶg ŵoďilitǇ haŶŶo iŶoltƌe eǀideŶziato la stƌetta 
correlazione che intercorre tra mobilità condivisa e trasporto pubblico, nella misura in cui la prima 
contribuisce in misura rilevante alla penetrazione del secondo, favorendo lo shift modale diretto e 
iŶdiƌetto dal tƌaspoƌto pƌiǀato a Ƌuello puďďliĐo e ĐoŶdiǀiso iŶ uŶ pƌoĐesso di tipo ͞ǁiŶ-ǁiŶ͟, doǀe 
cioè i due settori beneficiano entrambi e in misura analoga della loro integrazione e 
complementarietà. 

Gli effetti diretti di shift modale si verificano quando un utente per effettuare uno spostamento 
preferisce, rispetto alle precedenti abitudini, una modalità maggiormente sostenibile. Il 
Bikesharing, ad esempio, si rivela un ottimo strumento di cambio modale per quegli utenti che 
devono compiere spostamenti brevi ed episodici, di norma in ambito urbano. Analoghi effetti 
positiǀi si ƌisĐoŶtƌaŶo Ŷell’uso di Ƌuei seƌǀizi a doŵaŶda iŶ gƌado di ͞Đolŵaƌe la ĐapaĐità ƌesidua͟, 
come i servizi di Ridesplitting, di navetta o di microtransit/taxi collettivo.  

Gli effetti di shift modale indiretto invece si verificano quando un utente, grazie alla modifica dei 
suoi comportamenti di ǀiaggio iŶdotti dall’utilizzo di uŶa Ŷuoǀa ŵodalità di tƌaspoƌto, ŵodifiĐa il 
proprio stile di mobilità rendendolo complessivamente più sostenibile rispetto al passato. Anche dal 
lato dell’offeƌta, la diffusioŶe di Ŷuoǀe tipologie di seƌǀizi di ŵoďilità condivisa consente che i 
sistemi condivisi tradizionali, in primo luogo il trasporto pubblico, vedano aumentare le proprie 
performance e la propria disponibilità. Dal punto di vista spaziale, ciò accade - ad esempio - quando 
un sistema di mobilità condiǀisa ĐoŶseŶte di auŵeŶtaƌe il ƌaggio d’azioŶe di uŶa liŶea di tƌaspoƌto 
puďďliĐo ;il Đosiddetto spostaŵeŶto dell’ultiŵo ŵiglioͿ. Dal puŶto di ǀista teŵpoƌale, ƋuaŶdo 
l’offeƌta dei seƌǀizi iŶŶoǀatiǀi di “haƌiŶg ŵoďilitǇ Đolŵa la ƌidotta dispoŶiďilità dei sistemi di 
trasporto pubblico in alcune ore del giorno (durante la notte o nei giorni festivi). 

IŶ Ƌuesto seŶso ğ sigŶifiĐatiǀo il Đaso della PƌoǀiŶĐia AutoŶoŵa di BolzaŶo Đhe, all’iŶteƌŶo del Ŷuoǀo 
Piano Provinciale della Mobilità, considera tra le azioni utili in questo direzione la promozione della 
͞Maa“͟ ;MoďilitǇ as a “eƌǀiĐe / Moďilità Đoŵe seƌǀizioͿ ĐoŶ iŶtegƌazioŶe e iŶteƌopeƌaďilità tƌa i 
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gestori dei servizi di mobilità collettiva (TPL, taxi, NCC) e quelli dei servizi di mobilità condivisa (car 
sharing, bike sharing, car pooling ecc.). La Provincia Autonoma di Bolzano evidenzia come 
ƌifeƌiŵeŶto ǀiƌtuoso il Đaso sǀizzeƌo FF“ GƌeeŶ Class, Đhe pƌeǀede l’iŶtegƌazioŶe dell’aďďoŶaŵeŶto 
feƌƌoǀiaƌio ĐoŶ l’aďďoŶaŵeŶto ai seƌǀizi di Đaƌ shaƌiŶg e ďike shaƌiŶg, includendo anche un servizio 
di Ŷoleggio a luŶgo teƌŵiŶe di uŶ’autoǀettuƌa elettƌiĐa ;full seƌǀiĐe ĐoŶ assiĐuƌazioŶe e 
manutenzione incluse). 

7. Le caratteristiche del parco veicolare su gomma del TPL 
Il trasporto pubblico locale è un settore di grande rilevanza per la sua dimensione economica, basti 
pensare che rappresenta per le Regioni la seconda voce di spesa dopo la sanità, pertanto un 
sisteŵa iŶadeguato gƌaǀa sulle fiŶaŶze puďďliĐhe ed ha uŶ iŵpatto ŶoŶ iŶdiffeƌeŶte sull’aŵďieŶte, 
generando, nel contempo, elevati livelli di congestione del traffico, alti tassi di CO2, inquinamento 
acustico con costi ambientali, economici e sociali a questi connessi non indifferenti (si stima che in 
Italia la congestione costi tra il 2% e il 3% del Pil , rispetto ad una media euƌopea dell’ϭ%Ϳ. La 
competitività di un Paese è strettamente correlata alla qualità e alla vivibilità delle proprie città ed 
aree metropolitane, legate a loro volta al buon funzionamento dei sistemi di trasporto pubblico, in 
termini di livelli di accessibilità, sicurezza, costo, comfort.  

Questo modello di mobilità sostenibile è ben lontano dalla realtà del nostro Paese. 
Il settore dei trasporti pubblici locali (TPL), in Italia, è stato per anni caratterizzato da una profonda 
crisi dovuta in massima parte ad un perdurante dissesto finanziario e ad un calo della domanda di 
trasporto collettivo.  

Nel Đoƌso degli aŶŶi ’ϳϬ e ’ϴϬ, il settoƌe ha ǀisto i pƌopƌi Đosti ĐƌesĐeƌe ŵolto più dei ƌiĐaǀi, Đhe iŶ 
molti casi, in effetti, diminuivano a causa della perdita di clientela a favore dei mezzi di trasporto 
privati.  

Nelle città italiane di medie-gƌaŶdi diŵeŶsioŶi, aŶĐoƌa oggi, l’utilizzo ŵassiĐĐio dell’auto peƌ gli 
spostaŵeŶti, ĐoŶŶesso all’iŶeffiĐieŶza della ƌete di TPL e alla ďassa Ƌualità del seƌǀizio offeƌto, 
rappresenta per le famiglie italiane un extra-Đosto ƌispetto alla ŵedia euƌopea stiŵato paƌi a ĐiƌĐa € 
6 mld/anno, una sorta di spread della mobilità inefficiente. 

Da uŶ ĐoŶfƌoŶto ĐoŶ i pƌiŶĐipali paesi euƌopei il paƌĐo ŵezzi iŶ Italia ƌisulta aǀeƌe uŶ’età media 
quasi doppia rispetto a quella della flotta tedesca e comunque di gran lunga superiore rispetto a 
Francia, Spagna e Regno Unito ( Errore. L'origine riferimento non è stata trovata.).  

L’ iŶǀeĐĐhiaŵeŶto del paƌĐo ŵezzi su goŵŵa iŶ Italia, doǀe l’età ŵedia ğ paƌi a ϭϭ,ϰ aŶŶi ƌispetto a 
un valore medio europeo di 7,5 anni non accenna a ridursi: il 2012 rappresenta il settimo anno 
consecutivo in cui si registra la crescita di tale indicatore (Errore. L'origine riferimento non è stata 

trovata.).  

Nel 2015 ogni dieci autobus con età maggiore ai 15 anni vi è stata una sola immatricolazione per 
quanto riguarda il servizio urbano e ancor meno (6%) per quanto riguarda il servizio extraurbano. 
IŶoltƌe l’iŶdiĐe pƌeseŶta ǀaloƌi seŵpƌe ŵiŶoƌi Đol passaƌe degli aŶŶi, iŶdiĐaŶdo che il tasso di 
rinnovamento delle flotte ha subito un rallentamento dal 2006 ad oggi soprattutto in ambito 
urbano, passando dal 44% del 2006 al 10% del 2015 (Figura 7.1).  
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Figura 7.1 - Indice di rinnovo del parco per tipologia di servizio, % (Rapporto tra numero di autobus 

immatricolati e autobus con più di 15 anni di età) 2006, 2009, 2012 e 2015. 

 
Fonte: elaborazioni ASSTRA. 

Questa dinamica genera un aumento dei costi medi di manutenzione connesso alla vetustà dei 
veicoli (il costo della manutenzione di un autobus nuovo è sei volte inferiore rispetto a quello di un 
veicolo di 15 anni) con conseguente riduzione dei ricavi. 

 

Il parco mezzi per tipologia di autobus 

Al fiŶe di appƌofoŶdiƌe l’aŶalisi del paƌĐo ŵezzi peƌ tipo di seƌǀizio sǀolto sono stati utilizzati i dati 
forniti dalla Direzione Generale per la Motorizzazione del MIT. La base dati, consente di descrivere 
la flotta dei mezzi, a livello regionale, per ͞Đaƌƌozzeƌia͟, quale variabile per distinguere i mezzi per le 
tipologie di servizio sopra indicate. Vengono considerati in tale elaborazione solo i mezzi circolanti, 
ossia dotati di assicurazione in corso di validità.  

La Tabella 7.1 riporta la distribuzione del materiale rotabile su base regionale disaggregata tra 
urbano ed extraurbano. In ambito urbano, il Lazio e la Lombardia  hanno più di 3.000 mezzi, seguite 
dall’Eŵilia RoŵagŶa. Le regioni con il minor numero di autobus urbani risultano essere l’Uŵďƌia 
con 40 mezzi la Basilicata e la Valle d’Aosta con soli 51 mezzi urbani.  

Peƌ ƋuaŶto ƌiguaƌda l’eǆtƌauƌďaŶo, il Lazio ha una flotta di quasi 3.000 veicoli, seguita dalla 
Lombardia con più di 2.500 mezzi.  

 

Tabella 7.1-  Distribuzione del materiale rotabile su base regionale per tipologia di servizio. Valori assoluti (dati 

aggiornati al 25 settembre 2018) 

REGIONE urbano extraurbano totale 

ABRUZZO 500 875 1375 

BASILICATA 51 762 813 

CALABRIA 299 1485 1784 

CAMPANIA 1102 1447 2549 

EMILIA ROMAGNA 1663 1461 3124 

FRIULI VENEZIA GIULIA 424 527 951 

LAZIO 3119 2904 6023 

LIGURIA 1001 485 1486 

LOMBARDIA 3209 2588 5797 

MARCHE 431 861 1292 

MOLISE 85 383 468 

PIEMONTE 1220 1660 2880 

PUGLIA 809 2001 2810 

SARDEGNA 574 873 1447 

SICILIA 939 1554 2493 

TOSCANA 1277 1396 2673 

44,0 

12,0 10,0 10,1 
15,0 13,0 

8,0 6,9 

2006 2009 2012 2015
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TRENTINO ALTO ADIGE 582 822 1404 

UMBRIA 40 129 169 

VALLE D'AOSTA 51 121 172 

VENETO 1436 1652 3088 

TOTALE 18812 23986 42798 

Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti -  DG per la Motorizzazione - Centro Elaborazione Dati 

Nella Tabella 7.2 è riportata la distribuzione percentuale dei mezzi per tipologia, distribuzione 
fortemente correlata con la orografia del territorio e con la presenza di centri urbani di dimensione 
medio-grande.  

Liguria, Lombardia, Emilia Romagna e Lazio haŶŶo più della ŵetà della flotta destiŶata all’UƌďaŶo. 
Calabria, Basilicata e Molise hanno invece una flotta fortemente orientata al servizio extraurbano. 

 

Tabella 7.2 – Distribuzione del materiale rotabile circolante su base regionale per tipologia di servizio. Valori 

percentuali (dati aggiornati al 25 settembre 2018) 

REGIONE urbano extraurbano totale 

ABRUZZO 36,36% 63,64% 100,00% 

BASILICATA 6,27% 93,73% 100,00% 

CALABRIA 16,76% 83,24% 100,00% 

CAMPANIA 43,23% 56,77% 100,00% 

EMILIA ROMAGNA 53,23% 46,77% 100,00% 

FRIULI VENEZIA GIULIA 44,58% 55,42% 100,00% 

LAZIO 51,78% 48,22% 100,00% 

LIGURIA 67,36% 32,64% 100,00% 

LOMBARDIA 55,36% 44,64% 100,00% 

MARCHE 33,36% 66,64% 100,00% 

MOLISE 18,16% 81,84% 100,00% 

PIEMONTE 42,36% 57,64% 100,00% 

PUGLIA 28,79% 71,21% 100,00% 

SARDEGNA 39,67% 60,33% 100,00% 

SICILIA 37,67% 62,33% 100,00% 

TOSCANA 47,77% 52,23% 100,00% 

TRENTINO ALTO ADIGE 41,45% 58,55% 100,00% 

UMBRIA 23,67% 76,33% 100,00% 

VALLE D'AOSTA 29,65% 70,35% 100,00% 

VENETO 46,50% 53,50% 100,00% 

TOTALE 43,96% 56,04% 100,00% 

Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti -  DG per la Motorizzazione - Centro Elaborazione Dati 

 

Nella Tabella 7.3 e Tabella 7.4 sono presentati i dati, in valore assoluto,  per regione distinti tra 
urbano e extraurbano divisi per classe di emissione . La Tabella 7.4 mostra i dati totali e i valori %.  

Tali elaborazioni mostrano un quadro molto variegato che consente di mettere in evidenza le aree 
di maggiore criticità per ogni regione.  
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Tabella 7.3- Urbano. Distribuzione del materiale rotabile su base regionale per classe di emissione. Valori 

assoluti (dati aggiornati al 25 settembre 2018) 

URBANO 
CLASSIFICAZIONE EURO  

REGIONI EURO 0 EURO 1 EURO 

2 

EURO 

3 

EURO 

4 

EURO 

5 

EURO 

6 

E. TOTALE 

ABRUZZO 72 1 61 169 25 136 28 8 500 

BASILICATA 4 0 11 11 9 15 1 0 51 

CALABRIA 7 7 39 111 1 104 30 0 299 

CAMPANIA 37 38 219 187 111 449 61 0 1.102 

EMILIA ROMAGNA 12 18 415 311 63 620 201 23 1.663 

FRIULI VENEZIA GIULIA 0 0 0 37 14 212 159 2 424 

LAZIO 32 25 247 1.032 63 1.301 411 8 3.119 

LIGURIA 27 15 233 354 51 173 132 16 1.001 

LOMBARDIA 12 4 225 884 162 1.178 718 26 3.209 

MARCHE 13 8 100 68 17 198 27 0 431 

MOLISE 6 3 9 44 7 10 6 0 85 

PIEMONTE 6 3 309 186 38 578 55 45 1.220 

PUGLIA 22 15 54 293 62 186 163 14 809 

SARDEGNA 4 1 21 51 16 476 5 0 574 

SICILIA 25 24 187 254 134 190 115 10 939 

TOSCANA 0 2 114 346 16 412 369 18 1.277 

TRENTINO ALTO ADIGE 1 0 69 101 13 320 73 5 582 

UMBRIA 0 0 14 7 2 14 0 3 40 

VALLE D'AOSTA 0 0 0 1 5 36 9 0 51 

VENETO 51 12 301 332 31 430 278 1 1.436 

 TOTALE  331  176  2.628  4.779  840  7.038  2.841   179  18.812  

Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti -  DG per la Motorizzazione - Centro Elaborazione Dati 
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Tabella 7.4  – Extraurbano. Distribuzione del materiale rotabile su base regionale per classe di emissione. Valori 

assoluti (dati aggiornati al 25 settembre 2018) 

EXTRAURBANO 
CLASSIFICAZIONE EURO 

 EURO 0 EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5 EURO 6 TOTALE 

ABRUZZO 60 5 169 291 32 233 85 875 

BASILICATA 68 26 229 238 77 96 28 762 

CALABRIA 103 50 314 490 86 298 144 1.485 

CAMPANIA 119 73 320 322 352 153 108 1.447 

EMILIA ROMAGNA 20 11 311 471 32 303 313 1.461 

FRIULI VENEZIA GIULIA 0 0 0 115 21 219 172 527 

LAZIO 159 46 552 910 308 276 653 2.904 

LIGURIA 3 14 90 160 39 110 69 485 

LOMBARDIA 13 7 392 410 258 844 664 2.588 

MARCHE 30 18 186 229 31 276 91 861 

MOLISE 20 20 100 149 34 46 14 383 

PIEMONTE 7 22 359 675 83 294 220 1.660 

PUGLIA 18 23 433 491 219 445 372 2.001 

SARDEGNA 16 10 231 155 8 449 4 873 

SICILIA 173 30 264 575 165 205 142 1.554 

TOSCANA 14 38 457 487 56 130 214 1.396 

TRENTINO ALTO ADIGE 0 4 129 169 12 329 179 822 

UMBRIA 15 17 18 14 11 33 21 129 

VALLE D'AOSTA 0 0 0 11 5 69 36 121 

VENETO 55 44 447 665 15 264 162 1.652 

 TOTALE  893  458  5.001     7.027      1.844  5.072  3.691  23.986  

 

Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti -  DG per la Motorizzazione - Centro Elaborazione Dati 
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Tabella 7.5 – Totale (urbano+extraurbano). Distribuzione del materiale rotabile su base regionale per classe di 

emissione. Valori assoluti e valori %  (dati aggiornati al 25 settembre 2018) 

 CLASSIFICAZIONE EURO  

REGIONI EURO 0 EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5 EURO 6 E. TOTALE 

V.A % V.A % V.A % V.A % V.A % V.A % V.A % V.A %     V.A  

ABRUZZO 132 9,60% 6 0,44% 230 16,73% 460 33,45% 57 4,15% 369 26,84% 113 8,22% 8 0,58% 1.375  

BASILICATA 72 8,86% 26 3,20% 240 29,52% 249 30,63% 86 10,58% 111 13,65% 29 3,57% 0 0,00% 813  

CALABRIA 110 6,17% 57 3,20% 353 19,79% 601 33,69% 87 4,88% 402 22,53% 174 9,75% 0 0,00% 1.784  

CAMPANIA 156 6,12% 111 4,35% 539 21,15% 509 19,97% 463 18,16% 602 23,62% 169 6,63% 0 0,00% 2.549  

EMILIA 

ROMAGNA 

32 1,02% 29 0,93% 726 23,24% 782 25,03% 95 3,04% 923 29,55% 514 16,45% 23 0,74% 3.124  

FRIULI VENEZIA 

GIULIA 

0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 152 15,98% 35 3,68% 431 45,32% 331 34,81% 2 0,21% 951  

LAZIO 191 3,17% 71 1,18% 799 13,27% 1.942 32,24% 371 6,16% 1.577 26,18% 1.064 17,67% 8 0,13% 6.023  

LIGURIA 30 2,02% 29 1,95% 323 21,74% 514 34,59% 90 6,06% 283 19,04% 201 13,53% 16 1,08% 1.486  

LOMBARDIA 25 0,43% 11 0,19% 617 10,64% 1.294 22,32% 420 7,25% 2.022 34,88% 1.382 23,84% 26 0,45% 5.797  

MARCHE 43 3,33% 26 2,01% 286 22,14% 297 22,99% 48 3,72% 474 36,69% 118 9,13% 0 0,00% 1.292  

MOLISE 26 5,56% 23 4,91% 109 23,29% 193 41,24% 41 8,76% 56 11,97% 20 4,27% 0 0,00% 468  

PIEMONTE 13 0,45% 25 0,87% 668 23,19% 861 29,90% 121 4,20% 872 30,28% 275 9,55% 45 1,56% 2.880  

PUGLIA 40 1,42% 38 1,35% 487 17,33% 784 27,90% 281 10,00% 631 22,46% 535 19,04% 14 0,50% 2.810  

SARDEGNA 20 1,38% 11 0,76% 252 17,42% 206 14,24% 24 1,66% 925 63,93% 9 0,62% 0 0,00% 1.447  

SICILIA 198 7,94% 54 2,17% 451 18,09% 829 33,25% 299 11,99% 395 15,84% 257 10,31% 10 0,40% 2.493  

TOSCANA 14 0,52% 40 1,50% 571 21,36% 833 31,16% 72 2,69% 542 20,28% 583 21,81% 18 0,67% 2.673  

TRENTINO ALTO 

ADIGE 

1 0,07% 4 0,28% 198 14,10% 270 19,23% 25 1,78% 649 46,23% 252 17,95% 5 0,36% 1.404  

UMBRIA 15 8,88% 17 10,06% 32 18,93% 21 12,43% 13 7,69% 47 27,81% 21 12,43% 3 1,78% 169  

VALLE D'AOSTA 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 12 6,98% 10 5,81% 105 61,05% 45 26,16% 0 0,00% 172  

VENETO 106 3,43% 56 1,81% 748 24,22% 997 32,29% 46 1,49% 694 22,47% 440 14,25% 1 0,03% 3.088  

TOTALE 1.224 2,86% 634 1,48% 7.629 17,83% 11.806 27,59% 2.684 6,27% 12.110 28,30% 6.532 15,26% 179 0,42% 42.798  

Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti -  DG per la Motorizzazione - Centro Elaborazione Dati 
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8. Lo stato dell’arte e i futuri sviluppi delle tecnologie di 

alimentazione alternativa  

8.1. Gli sviluppi dell’innovazione tecnologica  
La motorizzazione di gran lunga oggi più adottata per gli autobus per il trasporto pubblico locale e 
da considerare come riferimento nella valutazione di scenari di innovazione tecnologica è quella 
diesel; tuttavia molte tecnologie si candidano a poterla sostituire, seppur in alcuni casi specifici: dai 
motori a combustione interna alimentati ĐoŶ Đoŵďustiďili alteƌŶatiǀi, all’iďƌidizzazioŶe dei 
powertrain diesel fino alla motorizzazione completamente elettrica.   

La questione si pone in relazione a due esigenze fondamentali: 

 il contenimento degli impatti ambientali, specie nelle aree urbane, legati alle emissioni 
nocive in atmosfera ed al rumore generati dai veicoli diesel; 

 l’oppoƌtuŶità di ƌiĐoƌƌeƌe a foŶti energetiche rinnovabili. 

Sussiste, poi, una terza non trascurabile necessità e cioè quella di andare incontro al processo di 
innovazione che sta coinvolgendo tutto il trasporto su gomma e che sta vedendo alcune nuove 
tecnologie emergere molto rapidamente e conquistare, a livello mondiale, fette di mercato sino a 
qualche tempo fa non immaginabili.  

L’iŶŶoǀazioŶe teĐŶologiĐa dei ǀeiĐoli su goŵŵa ha ƌegistƌato infatti un forte impulso negli ultimi 
anni, sulla scia delle ŶeĐessità di ĐoŶteŶiŵeŶto dei ĐoŶsuŵi eŶeƌgetiĐi e degli iŵpatti sull’aŵďieŶte. 
Oltre al miglioramento delle prestazioni dei veicoli alimentati da combustibili convenzionali derivati 
dal petrolio, ottenuto anche mediante soluzioni di ibridizzazione dei sistemi di trazione, è stato 
speƌiŵeŶtato l’iŵpiego di Ŷuoǀi ǀettoƌi eŶeƌgetiĐi, dal ŵetaŶo compresso e liquefatto, passando 
peƌ l’iŵpiego di Đoŵďustiďili di ŵatƌiĐe ďiologiĐa e dell’eŶeƌgia elettƌiĐa da ƌete.  
Anche il mercato degli autobus ad alimentazioŶe alteƌŶatiǀa offƌe oƌŵai uŶ’aŵpia sĐelta di ŵodelli 
e di soluzioni per il rifornimento energetico, dall’iŵpiego dei Ƌuali soŶo attese ƌiduzioŶi ǀaƌiaďili dei 
consumi energetici e delle emissioni nocive.  

Anche a causa della varietà di soluzioni tecnologiĐhe, la tƌaŶsizioŶe ǀeƌso il ͞Ŷuoǀo͟ ƌappƌeseŶta uŶ 
passaggio delicato, sia per i gestori del servizio che per le imprese produttrici; essa deve essere 
ponderata accuratamente in tutti i suoi aspetti per predisporre una roadmap credibile, che tenga 
conto del timing industriale, delle prospettive di medio-luŶgo peƌiodo e dell’attuale 
posizionamento del sistema e dei processi fin qui avviati spontaneamente a livello locale. 

Nel Đaso del tƌaspoƌto puďďliĐo, poi, l’iŶŶoǀazioŶe ĐoiŶǀolge la tƌasfoƌŵazioŶe di fattori di 
produzione di lunga vita tecnica, così che le scelte di oggi inevitabilmente avranno ripercussioni a 
lungo termine. Il sistema presenta, inoltre, un elevato grado di vulnerabilità, sia perché 
intrinsecamente in credito di risorse sia perché costretto a sottostare alla agguerrita concorrenza 
della mobilità privata, pronta a carpirne la domanda ad ogni minimo segnale di defaillance. 

Nonostante il contesto privilegiato di cui potrebbe giovarsi, la transizione, intrinsecamente,  non è 
esente da criticità. Innanzitutto perché le nuove tecnologie, almeno nella fase iniziale, sono 
generalmente più costose di quelle tradizionali e ciò è tanto più vero quando si sceglie di utilizzare 
nuove forme di energia, a causa della necessità di nuove infrastrutture, impianti/servizi per il 
ƌifoƌŶiŵeŶto eŶeƌgetiĐo. IŶoltƌe peƌĐhĠ il ĐaŵďiaŵeŶto ƌiĐhiede l’aĐƋuisizioŶe di Ŷuoǀe ĐoŶosĐeŶze 
da parte degli operatori e, in alcuni casi, di una nuova organizzazione operativa. 

D’altƌo ĐaŶto, l’asseŶza di ƌiŶŶoǀaŵeŶto potƌeďďe peŶalizzaƌe l’attƌattiǀità del seƌǀizio di tƌaspoƌto 
pubblico, ad ulteriore vantaggio della mobilità privata, oltre ad appesantire il peso delle esternalità 
negative legate al trasporto espletato con veicoli a combustione interna, in particolare per le 
eŵissioŶi ŶoĐiǀe ;iŶƋuiŶaŶti loĐali ed effetti gloďaliͿ e l’iŶƋuiŶaŵeŶto aĐustiĐo.  
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L’aƌt. ϭϬ del D.lgs. 16 dicembre 2016, n. 257 di attuazione della direttiva 2014/94/UE (DAFI) impone 
che le pubbliche amministrazioni, gli enti e le istituzioni da esse dipendenti o controllate, le Regioni, 
gli Enti Locali e i gestori di servizi di pubblica utilità per le attività svolte nelle province ad alto 
inquinamento di particolato PM10, al momento della sostituzione del rispettivo parco autovetture, 
autobus e mezzi di seƌǀizio di puďďliĐa utilità l’aĐƋuisto di alŵeŶo il Ϯϱ% di ǀeiĐoli a GNC o GNL o 
veicoli elettrici o veicoli ibridi con ricarica esterna o, nel caso degli autobus, ibridi tout-court. In 
sede di aggiornamento del quadro strategico la percentuale del 25% potrà essere aumentata e 
potƌà ĐoŵpƌeŶdeƌe aŶĐhe l’aĐƋuisto di ǀeiĐoli a idƌogeŶo. 

8.2. Il Diesel  

Il minor costo di acquisto e uŶ’iŶfƌastƌuttuƌa di ƌifoƌŶiŵeŶto capillare hanno reso il diesel la 
modalità di alimentazione più diffusa per il Trasporto Pubblico Locale. 

I pƌezzi di listiŶo di uŶ autoďus a gasolio ͞staŶdaƌd͟ osĐillaŶo tƌa i ϮϯϬ.ϬϬϬ e i ϯϲϬ.ϬϬϬ euƌo al Ŷetto 
di IVA. Dal lato della gestione operativa, in funzione della percorrenza annua, i costi della 
ŵaŶuteŶzioŶe osĐillaŶo tƌa i Ϭ,ϮϬ e Ϭ,ϯϬ €/Kŵ ;peƌ i ǀeiĐoli ŶoŶ tƌoppo usuƌatiͿ ŵeŶtƌe il pƌezzo del 
combustibile al netto delle imposte e della quota di accisa rimborsata a favore degli operatori, è 
attualmente di ĐiƌĐa ϭ,ϬϬ €/l. 
Il talloŶe d’AĐhille dei ǀeiĐoli diesel iŶ geŶeƌale ğ ƌappƌeseŶtato dalle eŵissioŶi ŶoĐiǀe iŶ atŵosfeƌa, 
anche se gli investimenti e le innovazioni tecnologiche hanno consentito di far fronte ai limiti 
normativi sempre più stringenti e hanno ŵolto ƌidotto il poteƌe d’iŵpatto sull’iŶƋuiŶaŵeŶto 
dell’aƌia ĐoŶ uŶa sigŶifiĐatiǀa ƌiduzioŶe Ŷegli ultiŵi aŶŶi delle eŵissioŶi iŶƋuiŶaŶti.  
In Tabella 8.1 si riportano le normative europee dal 1988 (Euro 0) fino al 2014 (Euro 6). Si può 
notare come le emissioni massime consentite siano diminuite in molti casi anche di più di un ordine 
di gƌaŶdezza: a paƌte il ŵoŶossido di ĐaƌďoŶio, Đhe dall’EURO ϰ ŶoŶ ha più suďito ƌiduzioŶe, peƌ 
tutti gli altri agenti nocivi sono state imposte grandi diminuzioni sino all’ultiŵo staŶdaƌd EURO ϲ. 
Quelle più consistenti riguardano gli ossidi di azoto e il particolato, i più importanti inquinanti 
pƌodotti dai ŵotoƌi diesel, taŶto Đhe peƌ Ƌuest’ultiŵo si ğ passati dai Ϭ,ϯϲ g/kWh dell’EURO ϭ ai 
Ϭ,Ϭϭ g/kWh dell’EURO ϲ. 
 

Tabella 8.1 - Normative Euro 0 fino a Euro VI per gli autobus/autocarri. 

Emission level and 

year of 

enforcement 

Test procedure 

(operating 

conditions) 

Carb

on 

mon

oxide 

 

CO 
(g/k
Wh) 

Hydro-

carbons 

 

HC 
(g/kWh) 

Non-methane 

hydrocarbons 

NMHC (g/kWh) 

Methane 

 

 

CH4 
(g/kWh) 

Nitorgen 

oxides 

 

NOX 
(g/kWh) 

Particulate 

matter  

 

PM (g/kWh) 

Euro 6 2014 
Steady states, WHSC 1.5 0.13 - - 0.4 0.01 

Transient, WHTC       

Euro 5 2008 
Steady states, ESC 1.5 0.46 - - 2 0.02 

Transient, ETC 4 - 0.55 1.1 2 0.03 

Euro 4 2005 
Steady states, ESC 1.5 0.46 - - 3.5 0.02 

Transient, ETC 4 - 0.55 1.1 3.5 0.03 

Euro 3 2000 
Steady states, ESC 2.1 0.66 - - 5 0.1 

Transient, ETC 5.45 - 0.78 1.6 5 0.16 

Euro 2 1996 
Steady states, 13-

mode 
4 1.1 - - 7 0.15 

Euro 1 1991 
Steady states, 13-

mode 
4.5 1.1 - - 8 0.36 

Euro 0 1988 
Steady states, 13-

mode 
11.2 2.4 - - 14.4 - 

Fonte: TNO (2013), ͞“ŵaƌt ĐhoiĐes foƌ Đities: CleaŶ ďuses foƌ youƌ Đity͟, EuƌopeaŶ PƌojeĐt CIVITAS WIKI 
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In Figura 8.1 si riporta la riduzione delle emissioni di NMHC, NOx, PM che si otterrebbe a livello 
comunitario passando da una flotta di attuale composizione ad una composta da soli veicoli di 
standard emissivo maggiore di EURO III o da soli EURO VI. 
 

Figura 8.1 - Effetti ambientali del rinnovamento del parco europeo del TPL. 

 
Fonte: www.3ibs.eu. 

Il consumo dei veicoli diesel Euro VI si aggira attorno ai 300 g/Km mentre le emissioni di NOx sono 
di poco superiori a 1 g/Km e quelle di PM10 al di sotto dei 0,05 g/Km. 

8.3. Metano  

Dopo il diesel, l’autoďus a ŵetaŶo Đoŵpƌesso ;CNGͿ ƌappƌeseŶta la più diffusa teĐŶologia ǀeiĐolaƌe 
per il trasporto pubblico locale. Il motoƌe iŶ Ƌuesto Đaso ğ del tipo ͞ad aĐĐeŶsioŶe ĐoŵaŶdata͟. 
L’aƌĐhitettuƌa del poǁeƌtƌaiŶ  ğ ĐoŶĐettualŵeŶte la stessa del diesel e le pƌiŶĐipali diffeƌeŶze iŶ 
termini di consumi energetici ed emissioni nocive rispetto alla motorizzazione diesel sono: 

 A motivo della minore efficienza del motore ad accensione comandata e del peso delle 
bombole, l’eŶeƌgia spesa peƌ ƌealizzaƌe uŶ’uŶità di peƌĐoƌƌeŶza è maggiore del diesel, a parità 
di ĐoŶdizioŶi; tuttaǀia l’eŶeƌgia ĐoŶsuŵata ŶoŶ deƌiǀa dal petƌolio e, se si iŵpiega il biometano 
piuttosto che gas naturale, può essere rinnovabile;  

 Il metano compresso ha una bassa energia specifica con conseguente aumento di peso e di 
iŶgoŵďƌo a Đausa delle ďoŵďole e di Ŷoƌŵa l’autoŶoŵia ğ ŵiŶoƌe ƌispetto al diesel; 

 Il metano è il combustibile con il minor numero di atomi di carbonio e quindi, 
stechiometricamente, produce un minore valore in volume di CO2 rispetto a tutti gli altri 
idƌoĐaƌďuƌi; se peƌò si ĐoŶsideƌa la ŵiŶoƌe effiĐieŶza del ŵotoƌe, l’eŵissioŶe ŵedia di CO2 per 
Km percoƌso, a paƌità di ĐaƌatteƌistiĐhe del ǀeiĐolo, ğ ĐiƌĐa la stessa; iŶoltƌe, l’iŵpeƌfetta 
combustione che sempre si verifica nella realtà, dà luogo ad emissioni di metano, gas di per sé 
ad effetto serra (per una determinata massa, il metano produce effetto serra pari a circa 30 
volte quella della stessa massa di anidride carbonica); sono da tenere in considerazione anche 
le emissioni di metano di tipo fuggitivo, non strettamente legate alla combustione per trazione;  

 Le emissioni di NOx possono essere maggiori (rimanendo ovviamente nei limiti di legge) se si 
utilizza la teĐŶologia ͞LeaŶ BuƌŶ͟ ; 

 Produce meno particolato rispetto al diesel, ed anche in questo caso i valori peggiori sono 
relativi ad una combustione Lean-Burn, che dà consumi e rendimenti migliori ma maggiori 
emissioni; 

 Sono richiesti maggiori controlli per questioni di sicurezza; 

 La rete di rifornimento di metano non è così capillare e ciò richiede in alternativa o di 
provvedere in autonomia alla realizzazione di una stazione di rifornimento, piuttosto costosa 



 

49 

peƌĐhĠ ƌiĐhiede l’uso di Đoŵpƌessoƌi di poteŶza eleǀata, oppure di appaltare un servizio di 
rifornimento sostenendo i costi relativi. 

Criticità gestionali di una flotta di autobus a metano possono nascere se le motorizzazioni sono 
adattamenti del motore diesel (dalla casa costruttrice o aftermarket), per potenziali inaffidabilità 
dovute ad una conversione effettuata su piccole serie di mezzi. I tempi di rifornimento, che 
dipendono dalla capacità delle bombole di stoccaggio a bordo veicolo, dalla pressione residua 
presente al momento del rifornimento e della portata degli erogatori, sono comunque superiori a 
quelli necessari per gli autobus a gasolio e vi è la necessità di sottoporre a revisione periodica le 
bombole con necessità di stacco e riattacco delle stesse. 

IŶ teƌŵiŶi eĐoŶoŵiĐi, il Đosto del CNG ğ più ďasso di Ƌuello del gasolio, tuttaǀia l’aďďattiŵeŶto 
dell’aĐĐisa sul gasolio peƌ i seƌǀizi di tƌaspoƌto puďďliĐi ƌeŶde ŵeŶo eǀideŶte la ĐoŶǀeŶieŶza del 
prezzo del metano. Il costo netto del combustibile per le Aziende del Trasporto Pubblico Locale 
dotate di propri impianti di rifornimento è attualmente di 0,ϱϬ €/kg. I costi complessivi di 
manutenzione dei veicoli sono uŶ po’ ŵaggioƌi dei veicoli diesel, a causa di un maggior numero di 
interventi per le richiamate questioni di sicurezza.  

Gli svantaggi economici riguardano i costi in conto capitale in quanto il costo di un autobus a 
metano è maggiore di circa il 10-20% del rispettivo a gasolio; inoltre potrebbero essere necessari 
investimenti peƌ uŶ’eǀeŶtuale stazioŶe di ƌifoƌŶiŵeŶto i Đui Đosti ǀaƌiaŶo iŶ ďase alla tipologia e alla 
diŵeŶsioŶe dello stesso; su tali iŵpiaŶti gƌaǀa la ƋuestioŶe della siĐuƌezza e dell’iŵpatto a liǀello 
locale per le perdite di CH4. In alternativa, gli autobus possono essere riforniti presso un impianto di 
distribuzione stradale con un aumento di costi economici e di tempo del personale addetto oppure 
la fornitura del metano può essere effettuata da terzi tramite bombole anche in questo caso con un 
probabile aggravio dei costi operativi.  

La possibilità di poter disporre di una propria stazione di rifornimento presso i depositi consente di 
ridurre i costi di acquisto del carburante e di diminuire i tempi di rifornimento degli autobus. In un 
iŵpiaŶto Đoŵpleto dell’uŶità di stoccaggio, il gas compresso viene trasportato fino al deposito via 
metanodotto o tramite unità mobili di stoccaggio (carri bombolai); qui viene decompresso alla 
pressione di utilizzo e tramite colonnine erogatrici consente il rifornimento degli autobus. 
Una soluzione che consente di ridurre ulteriormente i tempi e i costi è costituita da una stazione 
alimentata a bassa pressione dalla rete e provvista di compressori, più punti di rifornimento degli 
autobus il che richiede però la disponibilità di ampie aree di sosta. 
Le stazioni di ricarica del metano possono essere convertite ad idrogeno. 

Biometano 

Gli autobus a metano possono essere alimentati anche con biometano senza la necessità di 
accorgimenti particolari. Infatti il biometano non è altro che biogas ottenuto da sottoprodotti agro-
industriali, da scarti zootecnici, da rifiuti urbani e sottoposto ad un opportuno processo di 
purificazione dalla CO2 e da altri componenti gassosi, anche corrosivi (anidridi), presenti nel biogas; 
presenta quindi caratteristiche e condizioni di utilizzo analoghe a quelle del gas naturale e viene 
iŵŵesso Ŷella ƌete di distƌiďuzioŶe di Ƌuest’ultiŵo22.  

Fonti accreditate23 dimostrano Đhe, iŶ geŶeƌale, ŵeŶtƌe l’iŵpiego del gas Ŷatuƌale peƌ 
l’aliŵeŶtazioŶe degli autobus comporta aumenti più o meno significativi delle emissioni 
ĐliŵalteƌaŶti sul ĐiĐlo ͞dal pozzo alla ƌuota͟ ;+ϲ%Ϳ se ĐoŶfƌoŶtate ĐoŶ Ƌuelle dell’aliŵeŶtazioŶe a 

                                                           
22

 Il biometano viene ottenuto dalla raffinazione del biogas; Ƌuest’ultiŵo, oltƌe Đhe peƌ la pƌoduzioŶe del ďioŵetaŶo da 
trazione può essere utilizzato per la produzione di energia elettrica, aumentando così lo share delle rinnovabili del settore 
elettrico.  
23

 Studio della Ricardo Energy & Environment commissionato dalla T&E. 
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gasolio, l’utilizzo di ďioŵetaŶo ğ iŶ gƌado di pƌoduƌƌe uŶa ƌiduzioŶe di ĐiƌĐa l’ϴϮ%. I risultati migliori 
si ottengono evidentemente se il biogas non è ottenuto da colture dedicate, ma da scarti di 
lavorazione o da reflui urbani e/o agricoli. 
Esiste in Italia una filiera produttiva del biogas nel comparto agro-zootecnico, tecnologicamente 
aǀaŶzata ed aŵpiaŵeŶte diffusa sull’iŶteƌo teƌƌitoƌio ŶazioŶale Đhe può suppoƌtaƌe iŶ futuƌo uŶ 
aumento di produzione del biometano che ad oggi viene prodotto, in Italia, solo da alcuni impianti 
sperimentali.  
Per quanto riguarda il Trasporto Pubblico Locale recentemente è stato avviato in Trentino un 
pƌogetto Đhe pƌeǀede l’aliŵeŶtazioŶe degli autoďus della TƌeŶtiŶo Tƌaspoƌti ĐoŶ ďioŵetaŶo 
prodotto dalla lavorazione dei rifiuti umidi della regione, immesso nella rete SNAM e trasportato 
fiŶo all’autoƌiŵessa della azienda. 

GNL 

Negli ultimi anni si sta facendo strada la possibilità di alimentare gli autobus con metano allo stato 
liquido (GNL), che si ottiene purificando il gas naturale e portandolo a pressione atmosferica 
mediante raffreddamento fino a circa -160°C; il GNL occupa un volume circa 600 volte inferiore 
rispetto allo stato gassoso di partenza, e permette quindi lo stoccaggio  di elevate quantità in 
depositi di dimensione  ridotte. 
Il powertrain di un veicolo a GNL è lo stesso di un veicolo a CNG con la sostituzione delle bombole 
da parte di un serbatoio criogenico per il GNL e di un gassificatore che alimenta il motore 
dell’autobus. 

Il CNG derivato dalla rigassificazione del GNL risulta più puro rispetto al gas naturale estratto dai 
giacimenti e offre quindi migliori prestazioni energetico ed ambientali del veicolo che lo utilizza.  
L’utilizzo del GNL Đoŵe foŶte di aliŵeŶtazioŶe degli autoďus può ƌileǀaƌsi uŶa soluzioŶe ǀiŶĐeŶte 
nel servizio extraurbano; infatti la liquefazione del gas naturale riduce il volume specifico del gas 
auŵeŶtaŶdo sigŶifiĐatiǀaŵeŶte la ĐapaĐità di iŵŵagazziŶaŵeŶto dell’eŶeƌgia a ďoƌdo del ǀeiĐolo. 
E’ possiďile ƋuiŶdi iŶstallaƌe a ďoƌdo del ǀeiĐolo seƌďatoi più piĐĐoli e più leggeƌi ĐoŶ uŶ effetto 
positivo di diminuzione della tara del veicolo e garantendo una maggiore autonomia in termini di 
percorrenze, a parità di volume, (circa 2,5 volte quelle del GNC). Vengono dichiarate dai costruttori 
percorrenze fino a 1.000 Km con un pieno del serbatoio, con il vantaggio per le aziende di TPL di 
eƌogaƌe il seƌǀizio gioƌŶalieƌo seŶza la ŶeĐessità di ƌifoƌŶiƌe l’autoďus ogni giorno. 

Al momento però non esiste una rete di distribuzione primaria del GNL che viene trasportato 
mediante cisterne criogeniche o vagoni-cisterna ferroviari (iso-containers) agli impianti di 
ƌifoƌŶiŵeŶto oppuƌe a depositi peƌifeƌiĐi di stoĐĐaggio pƌesso l’uteŶte fiŶale. IŶ Italia soŶo 
attualmente (2017) quindici le stazioni di distribuzione GNL/LCNG (metano compresso da metano 
liquido) alimentate da depositi satellite di GNL e sono in fase di costruzione o di attesa di 
autorizzazione un'altra ventina. Nel Piano Nazionale GNL24, si prevede la realizzazione al 2030 di 
800 impianti di rifornimento di metano integrati con GNL. 
A ModeŶa l’azienda di trasporto pubblico SETA ha inaugurato nel 2015, nel proprio deposito, un 
maxi serbatoio criogenico per lo stoccaggio del GNL, dal quale il metano in forma liquida passa in un 
impianto di rigassificazione/compressione in fase gassosa che alimenta 4 colonnine erogatrici ad 
alta pƌessioŶe ;oltƌe ϮϱϬ atŵosfeƌeͿ, iŶ gƌado di eƌogaƌe oltƌe ϰ.ϬϬϬ ŵetƌi Đuďi di ŵetaŶo all’oƌa ad 
autobus a CNG; i tempi per la ricarica di un autobus si sono così ridotti a 4-5 minuti; a fronte di 
Ƌuesti ǀaŶtaggi Ŷell’eseƌĐizio dei ǀeiĐoli ďisogŶa ĐoŶsideƌare maggiori criticità gestionali degli 
impianti. 
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 Quadro Strategico Nazionale - Sezione C: fornitura di gas naturale per il trasporto e per altri usi (decreto legislativo del 
16 dicembre 2016, n. 257). 
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Idrometano 

L’aggiuŶta dell’idƌogeŶo al ŵetaŶo ĐoŶseŶte uŶ ŵiglioƌaŵeŶto del ƌeŶdiŵeŶto Đoŵplessiǀo del 
ǀeiĐolo ƌispetto all’utilizzo del ŵetaŶo puƌo. Le esperienze completate ad oggi sono state condotte 
con ŵisĐele ĐoŶ peƌĐeŶtuali di idƌogeŶo ǀaƌiaďili iŶ ǀoluŵe dall’ϴ% al ϯϲ%. Queste ŵisĐele soŶo 
state oggetto di crescente interesse con campagne di prova su strada per dimostrarne le 
potenzialità in termini di riduzione delle emissioni e dei consumi rispetto al metano puro. In Italia, 
Ŷell’aŵďito del pƌogetto MHY BUS, è stata svolta una sperimentazione di un bus alimentato ad 
Idrometano al 15%, ossia ad una miscela di metano-idrogeno al 15% in volume. 
I ǀaŶtaggi dell’aggiuŶta di IdƌogeŶo Ŷel ŵetaŶo soŶo pƌiŶĐipalmente due:  

 una elevata velocità di combustione (circa 8 volte rispetto al metano), che ne aumenta il 
rendimento termico riducendo quindi le emissioni unitarie di CO2 di diversi punti 
percentuali già per piccole percentuali di idrogeno, e una migliore stabilità della 
combustione con riduzione delle emissioni di monossido di carbonio e idrocarburi 
incombusti; le emissioni di ossido di azoto vanno invece controllate a causa di temperature 
più elevate nella combustione; 

 una riduzione delle emissioni di C02 per effetto del minor tenore di carbonio; nel caso di 
una miscela al 15% in volume (2,67% in massa) si ha una riduzione di CO2 dovuta alla sola 
sostituzione del combustibile di circa il 5%. 

Un autobus alimentato con questo combustibile ha percorso 100.000 Km a Ravenna e i risultati 
hanno mostrato una diminuzione di consumi del 13% e una riduzione del 15% di CO2.  
Nell’aŵďito del Progetto MHY BUS è stato anche realizzato, a Ravenna, il primo impianto per la 
produzione e la distribuzione di idrometano per autotrazione, con ottimi risultati in termini di 
ƌiduzioŶe dei ĐoŶsuŵi e degli iŶƋuiŶaŶti. Ad oggi, peƌò, l’autoďus ğ stato ƌiĐoŶvertito a metano. 
In un confronto ipotizzato da ENEA, sulla base di misure effettuate sul campo, tra un autobus a fuel 
cell (Torino), alimentato quindi ad idrogeno puro, ed una piccola flotta di dieci autobus alimentati 
ad idrometano (10% di idrogeno, Ravenna), ipotizzando una pari disponibilità di idrogeno (10 
kg/giorno) è stato calcolato che le miscele metano-idƌogeŶo ĐoŶseŶtoŶo uŶ’effiĐaĐia speĐifiĐa di ϮϮ 
kg CO2 evitati per kg di idrogeno utilizzato rispetto ai 18 kg CO2 evitati per kg di idrogeno 
dell’autoďus a fuel Đell. Questo sigŶifiĐa Đhe se si dispoŶe di ƋuaŶtità liŵitate d’idƌogeŶo, peƌ uŶa 
maggiore e più efficiente riduzione delle emissioni di CO2 ğ ĐoŶǀeŶieŶte l’aĐƋuisto di uŶ ŵaggioƌ 
numero di autobus ad idrometano anziché limitarsi a pochi veicoli alimentati ad idrogeno puro. 

 

8.4. Ibrido diesel/elettrico 

Per veicolo ibrido si intende un veicolo con due o più sorgenti di energia a bordo; nel presente caso 
si intendono tutti quegli autobus che hanno sia il motore diesel che un sottosistema di trazione 
elettrico (batteria o supercapacitori più motore/i elettrico/i). Per gli autobus poi si parla 
generalmente di ibrido serie, in cui il motore a combustione interna fa da motogeneratore 
svincolato dalla funzioni di trazione. Il vantaggio, rispetto al veicolo convenzionale, è che il motore 
termico lavora in condizioni di massimo rendimento e quindi di minor consumo e inoltre sussiste la 
possibilità, grazie al sottosistema elettrico, di recuperare energia durante la frenata; inoltre, 
dovendo fornire la potenza media richiesta e non quella massima (che viene fornita dal motore 
elettrico), il motore diesel sarà di cilindrata minore ed ottimizzata per la potenza media richiesta, 
con evidenti riduzioni di consumo ed emissioni nocive. Rispetto al veicolo puramente elettrico, la 
capacità del sistema di accumulo può essere notevolmente contenuta, riducendo i costi di acquisto 
del bus; per contro, naturalmente, si verificano maggiori consumi energetici ed emissioni nocive in 
atmosfera. 
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La riduzione di consumi di un ibrido di serie rispetto ad un equivalente diesel si aggirano intorno al 
20-30%. Per quanto riguarda le emissioni nocive in atmosfera al momento non si dispone di 
informazioni complete e affidabili. Il sistema ibrido è considerato anche dalle aziende produttrici 
una soluzione di transizione verso un futuro a zero emissioni. 
Il veicolo si comporta come uno ZEV (zero emission vehicle) durante la marcia elettrica, da attuarsi 
preferibilmente nelle aree ad elevato livello di inquinamento. Questo modo operativo è però di 
norma limitato al 30-40% del servizio, e comunque a non oltre 20 km consecutivi. 

Il minor consumo di carburante abbatte il costo energetico di circa il 20% mentre il costo di 
manutenzione era inizialmente più alto, per la presenza della batteria, solo parzialmente 
ĐoŵpeŶsata dalla ƌiduzioŶe dell’usuƌa dei fƌeŶi. I pƌogƌessi ƌealizzati Ŷel settoƌe delle ďatteƌie 
hanno però riallineato i costi di manutenzione con il diesel. Il prezzo di un autoďus ͞staŶdaƌd͟ 
ibrido può essere maggiore fino al 50% rispetto al prezzo di un omologo a gasolio. 
Un ibrido serie non pone particolari problemi di rifornimento energetico, che avviene con le stesse 
modalità di un veicolo diesel convenzionale; infatti il sottosistema elettrico si ricarica direttamente 
in frenatura durante il movimento del veicolo e dal motore a combustione interna nelle altre fasi 
del moto. Nel caso di un ibrido plug-in, invece, si rende necessaria una ricarica delle batterie dalla 
rete elettrica, generalmente di tipo lento durante la sosta notturna al deposito. 
Dato il numero maggiore di componenti e la complessità del powertrain, in aggiunta ad una minore 
ŵatuƌità della teĐŶologia ƌispetto al diesel, l’affidaďilità di tali ŵezzi, se le seƌie pƌoduttiǀe soŶo 
piccole, è ancora da verificare. 

 

8.5. Elettrico 

La tecnologia considerata più promettente nel medio-lungo periodo è la trazione elettrica a 
ďatteƌia, gƌazie all’aǀǀeŶto ed allo sǀiluppo delle ďatteƌie agli ioŶi di litio, ĐoŶ deŶsità di eŶeƌgia 
molto più elevate delle precedenti batterie al piombo, ed alla possibilità di effettuare la ricarica ad 
alta potenza anche in tempi relativamente brevi; entrambi questi fattori hanno permesso di 
aǀǀiĐiŶaƌsi alla soluzioŶe del gƌaŶde Ŷodo della tƌazioŶe elettƌiĐa: l’autoŶoŵia di ŵaƌĐia, speĐie peƌ 
veicoli di grande peso. 
Il rifornimento di energia degli autobus alimentati da accumuli di bordo può avvenire secondo 
diverse modalità, che si distinguono soprattutto in base al tempo necessario al rifornimento: 

1. Battery swap: sostituzione del pacco batterie (solo per i Gulliver della Tecnobus); 
2. ricarica lenta: la batteria viene ricaricata a bassa/media potenza per diverse ore, 

generalmente durante la sosta notturna 
3. ricarica rapida/veloce: la batteria viene ricaricata (parzialmente) in pochi minuti ad alta 

potenza, generalmente durante le soste a destinazione di uno spostamento; 
4. ricarica ultraveloce: l’accumulo di bordo, costituito da supercapacitori e batterie ad alte 

prestazioni, viene ricaricato a potenze molto elevate in pochi secondi, con autonomie 
dell’oƌdiŶe del chilometro (in via sperimentale, anche fino a 25 km25); è una modalità tipica 
dei servizi di trasporto pubblico locale, che possono così sfruttare per la ricarica le soste alle 
fermate necessarie per la salita e la discesa dei passeggeri. 

Peƌ le ultiŵe due ŵodalità si paƌla ĐoŵplessiǀaŵeŶte aŶĐhe di ƌiĐaƌiĐa iŶ ŵodalità ͞oppoƌtuŶitǇ͟. 
Le diverse modalità di ricarica sono direttamente collegate con la capacità delle batterie da 
installare a bordo del bus: più veloce e frequente è la ricarica meno capacità è richiesta al sistema 
di aĐĐuŵulo, ŵeŶo iŶgoŵďƌo e ŵeŶo peso sull’autoďus e peƌtaŶto, ŵiŶoƌi Đosti dell’aĐĐuŵulo 
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 Esiste una interessante sperimentazione in tal senso a La Spezia (SmartBUS di ATC La Spezia). 
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elettƌoĐhiŵiĐo e ŵiŶoƌi ĐoŶsuŵi uŶitaƌi; d’altƌo ĐaŶto peƌò la ƌiĐaƌiĐa ͞oppoƌtuŶitǇ͟ ƌiĐhiede la 
realizzazione di più punti di ricarica con conseguente aumento dei costi infrastrutturali, in funzione 
anche dei valori di potenza richiesti per realizzare la ricarica in tempi molto ridotti. Inoltre, il 
rifornimento durante il servizio di linea potrebbe comportare aumenti dei tempi di percorrenza con 
il rischio di dover integrare la flotta con altri mezzi. 

Un buon compromesso è quindi la ricarica al capolinea, eventualmente integrata da una ricarica 
iŶteƌŵedia. IŶ Ƌuesto Đaso ğ sigŶifiĐatiǀa l’espeƌieŶza ENEL in corso a Barcellona che ha portato ad 
una riduzione del peso della batteria (stimata ad 1/2 - 1/3), con un maggior costo della stazione di 
ricarica rapida al capolinea, circa 400.000 euro.  

Nel panorama italiano può essere citato il progetto di ATM per la città di Milano; esso prevede 
l’iŶstallazioŶe, già a paƌtiƌe dai pƌossiŵi aŶŶi, di uŶ pƌiŵo lotto di ϭϯ stazioŶi di ƌiĐaƌiĐa ƌapida al 
capolinea (attraverso un pantografo), fino a giungere entro il 2030 al numero di 100 stazioni. A tal 
proposito si può affermare che, in presenza di un numero sufficiente di autobus che usufruiscano 
della stazione di ricarica, il costo della stessa è più che compensato dalla riduzione del costo degli 
autobus elettrici e dalla riduzione dei consumi energetici (meno batteria = meno peso a bordo = 
meno consumi). 

RelatiǀaŵeŶte alla ƌiĐaƌiĐa ultƌaǀeloĐe, si può iŶfiŶe Đitaƌe il pƌogetto speƌiŵeŶtale ͞“ŵaƌtďus͟ 
della città di La Spezia dove per mesi un autobus, dotato di supercapacitori ad alta densità 
energetica, ha effettuato servizio di linea riducendo significativamente i consumi rispetto agli 
autobus elettrici tradizionali. 

Oltre che in relazione alle caƌatteƌistiĐhe dell’aĐĐuŵulo di ďoƌdo, il ĐoŶsuŵo di uŶ autoďus elettƌiĐo 
è molto variabile in base agli ausiliari installati a bordo ed alimentati in elettrico; i valori per un bus 
di dimensioni standard (12 metri) possono oscillare tra 1,2 kWh/Km senza ausiliari fino a 2 kWh/Km 
in presenza di questi ultimi. Si può dire che mediamente tale valore sia attorno a 1,6-1,7 kWh/Km 
con i valori più bassi relativi ai sistemi con ricarica al capolinea, con meno batteria e peso minore. 
Gli ausiliari di maggioƌe ĐoŶsuŵo soŶo il ƌisĐaldaŵeŶto e il ĐoŶdizioŶaŵeŶto dell’aƌia Đhe possoŶo 
avere un impatto anche del 100% sui consumi. 

Dal punto di vista ambientale, un veicolo elettrico non produce localmente emissioni (a meno del 
riscaldamento a gasolio), ma per un corretto confronto con il veicolo tradizionale bisogna 
ĐoŶsideƌaƌe l’iŶteƌo ĐiĐlo dell’eŶeƌgia, ͞dal pozzo alla ruota͟. L’attuale mix di produzione 
dell’eŶeƌgia elettƌiĐa iŶ Italia, Đhe ǀede uŶa pƌeseŶza ƌileǀaŶte di foŶti ƌiŶŶoǀaďili e ĐiĐli di 
produzione ad alta efficienza, fa sì che anche sul ciclo energetico nella sua globalità il veicolo 
elettrico sia molto più performante di quello diesel. 

Gli investimenti iniziali sono particolarmente gravosi per questa tipologia di veicoli in quanto il 
pƌezzo di uŶ autoďus ͞staŶdaƌd͟ elettƌiĐo può aƌƌiǀaƌe a duplicare quello di uno alimentato a 
gasolio, specie per veicoli dimensionati per la ricarica notturna al deposito, su cui grava il maggior 
Đosto dell’aĐĐuŵulo di ďoƌdo. La ƌealizzazioŶe della iŶfƌastƌuttuƌa di ƌiĐaƌiĐa iŵpliĐa poi Đosti 
d’iŶǀestiŵeŶto Đhe possoŶo esseƌe aŶĐhe iŵpoŶeŶti. “oŶo iŶ ĐoŵŵeƌĐio ǀaƌie tipologie di stazioŶi 
di ricarica, in particolare si distingue tra quelle che forniscono energia in corrente alternata e quelle 
che forniscono energia in corrente continua. Le prime, tipicamente di bassa e media potenza, non 
sono dotate di caricabatteria che quindi dovrà essere montato a bordo dei veicoli, le seconde 
invece inglobano già il caricabatteria e ciò consente di poter alleggerire la struttura dei veicoli. Le 
stazioŶi iŶ ĐoƌƌeŶte alteƌŶata haŶŶo Đosti iŶfeƌioƌi ai ϭ.ϬϬϬ € peƌ poteŶze ŵolto ďasse ;ϯ,ϲ kWͿ e 
arrivano a costaƌe iŶtoƌŶo ai ϭϬ.ϬϬϬ € peƌ ϰϯ kW ;liŵite ŵassiŵo di potenza per le ricarica in 
alteƌŶataͿ. Molto più eleǀati i Đosti delle stazioŶi iŶ ĐoŶtiŶua, dai Ϯϱ.ϬϬϬ € peƌ i ϱϬ kW siŶo a 
qualche centinaia di migliaia di euƌo peƌ poteŶze dell’oƌdiŶe delle ĐeŶtiŶaia di kW. Ulteriori oneri 
sono necessari per i lavori di connessione alla rete nazionale.  
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Nei costi operativi, la spesa energetica rappresenta il vero punto di forza dei veicoli elettrici grazie 
all’eleǀata effiĐieŶza della tƌazioŶe, se ĐoŶfƌoŶtata ĐoŶ Ƌuella dei motori a combustione interna. 

La spesa per la manutenzione ordinaria si abbassa di circa il 25-50% rispetto a quella di un autobus 
diesel, poiché il powertrain di un bus elettrico è molto semplice ed ha come unico punto critico il 
sistema di accumulo, su Đui pesa l’aleatoƌietà ĐoŶŶessa alla diffiĐile pƌeǀediďilità dei Đaŵďi delle 
batterie. La gestione degli impianti di ricarica comporta ulteriori costi annuali di manutenzione, 
anche questi variabili in funzione del tipo di stazione. 

Allo stato attuale il peso e il costo del sistema di accumulo sono i veri punti critici per la diffusione 
dei veicoli elettrici. Il peso limita il numero di passeggeri a bordo mentre il costo incide sui prezzi di 
acquisto di questo tipo di autobus. Attualmente un pacco batteria di un autobus può costare circa 
ϰϬϬ€/kWh di Đui i Ϯ/ϯ soŶo ƌappƌeseŶtati dalle Đelle di litio.26 Diversi studi stimano, tuttavia, una 
riduzione del 40% del costo delle celle di litio entro il 2025. Inoltre, le attività di ricerca sulla chimica 
dei sistemi di accumulo è molto attiva e negli ultimi anni ha consentito consistenti miglioramenti in 
termini di numero di cicli di carica/scarica, producendo un allungamento della vita delle batterie 
stesse. Infine, si sta affermando un mercato per le batterie che hanno terminato il loro primo ciclo 
di vita; queste, infatti, possono essere impiegate negli accumuli stazionari utili a livellare i picchi di 
potenza richiesti alla rete nazionale. 

Dal puŶto di ǀista dell’iŶfƌastƌuttuƌa, soŶo ŶeĐessaƌie gƌaŶdi ŵodifiche per la diffusione di autobus 
elettƌiĐi; l’adozioŶe di sisteŵi di ƌiĐaƌiĐa ͞Fast-Đhaƌge͟ o ͞flash-Đhaƌge͟, può Đƌeaƌe pƌoďleŵi al 
gestore della rete elettrica a causa del suo funzionamento intermittente e ad alta potenza, tale da 
poter richiedere stazioŶi di aĐĐuŵulo ͞a teƌƌa͟ e, nelle peggiori ipotesi, la sostituzione di alcuni 
apparati di rete (quali ad esempio trasformatori MT/BT). Recenti studi hanno inoltre dimostrato che 
la ricarica overnight può, per flotte elettriche di notevoli dimensioni, provocare significativi 
problemi ai gestori delle infrastrutture elettriche di trasmissione e di distribuzione dovendo questi 
pƌoǀǀedeƌe ad aliŵeŶtaƌe ĐaƌiĐhi ad alta poteŶza iŶ assoƌďiŵeŶto ;dell’oƌdiŶe di più MWͿ 
corrispondenti ai depositi in cui avvengono le ricariche. La presenza di dispositivi di modulazione 
Ŷella ƌiĐaƌiĐa ;ďalaŶĐeƌͿ possoŶo d’altƌo ĐaŶto peƌŵetteƌe ŵaƌgiŶi di flessiďilità Ŷel pƌelieǀo Đhe, 
fatti salǀi i ǀiŶĐoli di stato di ĐaƌiĐa a iŶizio tuƌŶo, possoŶo ƌiduƌƌe l’iŵpatto sulle ƌeti ed 
eventualmente permettere la fornitura di servizi di flessibilità al sistema elettrico (servizi ancillari 
ƌetƌiďuiti, attƌaǀeƌso le Đosiddette ͞uŶità aggƌegate UVAM͟ ed il MeƌĐato dei “eƌǀizi di 
Dispacciamento MSD). 

Di Ŷoƌŵa peƌ ĐoŶseŶtiƌe lo sǀiluppo dell’aliŵentazione elettrica a batteria nel TPL conviene 
pƌogettaƌe l’elettƌifiĐazioŶe di iŶteƌe liŶee o di iŶteƌe ƌeti piuttosto Đhe ƌagioŶaƌe iŶ teƌŵiŶi di 
sostituzione della flotta. 

 

8.6. Idrogeno 

Esistono due tipologie di autobus ad idrogeno. I primi sono autobus con motore a combustione 
interna ad accensione comandata alimentati ad idrogeno, che però risentono di un elevato peso 
delle bombole (ancor di più rispetto al metano), non compensato da un superiore rendimento 
energetico, e che non abbattono totalmente le emissioni (con particolare riferimento agli NOx); i 
secondi si configurano come veicoli elettrici ibridi-serie dotati di un generatore primario del tipo 
fuel cell alimentato ad idrogeno, molto efficiente in termini di rendimento, che garantisce la 
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 Secondo studi RSE il Đosto può ǀaƌiaƌe da ϭϳϬ €/kWh a ϲϱϬ €/kWh a seconda di fattori tra i quali i siti di 
produzione (costo manodopera, costo energia elettrica di stabilimento ecc.) e la qualità dei materiali (che si 
riflette sulla vita utile del dispositivo). 
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potenza necessaria durante la fase di crociera e di un sistema di accumulo a batterie che consente 
di ƌiduƌƌe le diŵeŶsioŶi della fuel Đell foƌŶeŶdo l’eŶeƌgia ŶeĐessaƌia Ŷelle fasi di aĐĐeleƌazioŶe.  
L’idƌogeŶo, ƋuaŶdo iŵŵagazziŶato a ϳϬϬ ďaƌ o allo stato liƋuido, garantisce una riserva di energia 
maggiore delle batterie al litio, a parità di peso o di volume del sistema di stoccaggio; per tale 
motivo, anche scontando una minore efficienza delle celle di combustibile rispetto alle batterie 
nella generazione di energia elettrica, Ƌuesto eleŵeŶto ďeŶ si pƌesta all’uso Ŷei ǀeiĐoli elettƌiĐi, Đui 
assicura autonomie e tempi di rifornimento comparabili con quelli dei combustibili di origine 
fossile.  

L’idƌogeŶo può esseƌe pƌodotto da gas ĐoŶ il pƌoĐesso di steaŵ-reforming o, a paƌtiƌe dall’eŶeƌgia 
elettƌiĐa, ĐoŶ il pƌoĐesso di elettƌolisi. L’iŵpiego di foŶti ƌiŶŶoǀaďili ƌeŶde il pƌoĐesso più sosteŶiďile 
a livello ambientale ma economicamente ed energeticamente oneroso.  

Esistono al momento in Italia solo progetti dimostrativi con risultati incoraggianti in termini di 
prestazioni energetico ed ambientali. Nel progetto di Bolzano, dove gli autobus a idrogeno sono in 
servizio dal 2013 sulle linee 10A/10B, percorrono circa 5.000 Km al mese, è stato stimato un 
consumo di 8 kg di idrogeno per 100 Km, pari ad un miglioramento del 30% in termini di efficienza 
del carburante rispetto ai mezzi diesel. 

UŶa ĐaŵpagŶa speƌiŵeŶtale ĐoŶdotta da ENEA Ŷell’aŵďito del pƌogetto ͞Autoďus ad idƌogeŶo 
eŵissioŶi zeƌo͟ ĐoŶ uŶ autoďus da ϭϮ metri per una percorrenza di circa 4.000 Km ha rilevato che il 
fabbisogno energetico medio richiesto per la trazione (azionamento + ausiliari) è di 1,64 kwh/Km. 
Tale veicolo, configurandosi come un veicolo a trazione elettrica, offre anche la possibilità di 
ƌeĐupeƌaƌe l’eŶeƌgia iŶ fƌeŶata poƌtaŶdo Đosì il faďďisogŶo eŶeƌgetiĐo effettiǀo a ϭ,ϱϭ Kǁh/Km. 

La ŵaŶĐaŶza di uŶa ƌete Đapillaƌe di distƌiďuzioŶe dell’idƌogeŶo e l’eleǀato Đosto degli investimenti 
non lasciano prevedere nel breve periodo la diffusione di questa tipologia di autobus. Infatti il costo 
degli autobus da 12 metri si aggira sul milione di euro, i costi di esercizio, di manutenzione, sono 
nettamente superiori a quelli dei veicoli diesel ed inoltre occorre considerare anche i costi delle 
stazioni di ƌifoƌŶiŵeŶto dell’idƌogeŶo. Infine la gestione del veicolo alimentato ad idrogeno richiede 
particolare attenzione in termini di sicurezza per il pericolo di incendio e per la gestione di serbatoi 
a pressioni molto elevate. Per tale motivo sono oggetto di ricerca sistemi di stoccaggio 
dell’idƌogeŶo allo stato solido Đhe peƌò aŶĐoƌa ƌiseŶtoŶo di uŶa deŶsità eŶeƌgetiĐa del sisteŵa 
troppo bassa. 

 

8.7. Il sistema filoviario 

Il filoďus appaƌe oƌaŵai da teŵpo Đoŵe uŶa effiĐaĐe soluzioŶe peƌ l’iŵpleŵeŶtazioŶe di efficienti 
reti di trasporto, anche complementari rispetto ad altri servizi. Il filobus è in grado di recepire con 
estrema rapidità le innovazioni tecnologiche con moderni e sempre più efficienti sistemi di 
propulsione (inverter e motori trifase asincroni), ƌeĐupeƌo ƌigeŶeƌatiǀo dell’eŶeƌgia ĐoŶ ĐoŶsisteŶti 
risparmi (fino al 25% come nel caso dei filobus Van Hool – Vossloh Kiepe con supercapacitori di 
Milano), marcia autonoma a batteria o diesel per garantire il servizio in ogni condizione di traffico 
(deviazioŶi di peƌĐoƌsoͿ o iŶ Đaso di sospeŶsioŶe dell’aliŵeŶtazioŶe elettƌiĐa. I ŵodeƌŶi sisteŵi 
filoviari comprendono poi vetture ad alta capacità di trasporto in cui il design viene curato con linee 
estetiche e funzionali. 

Ad oggi il sistema filoviario è attivo in diverse regioni, ed in alcune città, come ad esempio Bari, si 
discute sul ripristino della rete filoviaria.  

La situazione delle filovie in Italia è la seguente: 

- Linea a doppio binario: 315,89 Km; 
- Linea a singolo binario: 115,55 Km; 
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- Numero totale di filobus: 486 unità. 

Le linee filoviarie sono presenti in 13 città: Ancona, Bologna, Cagliari, Chieti, Genova, Lecce, Milano, 
Modena, Napoli, Parma, Rimini, Roma e Salerno nella maggior dei casi con linea elettrificata al 
100% e sono già in uso filoveicoli ͞full eleĐtƌiĐ͟. “e si ĐoŶsideƌaŶo le pƌossiŵe ƌealizzazioŶi di RiŵiŶi 
(circa 10 Km di linea a doppio binario con marcia autonoma per il raggiungimento del Deposito – 7 
filobus) e Verona (circa 23 Km a doppio binario con 7 Km in marcia autonoma) la tendenza evolutiva 
mostra una scelta del sistema a marcia autonoma con batterie piuttosto che con generatore 
teƌŵodiŶaŵiĐo; Điò aŶĐhe iŶ ƌelazioŶe al fatto Đhe l’iŶstallazioŶe di ŵotoƌi teƌŵodiŶaŵiĐi Euƌo ϲ 
anche sui sistemi filoviari, come richiesto per gli autobus in relazione alle nuove norme in materia 
aŵďieŶtale, ƌisulta ŶoŶ pƌopoƌzioŶata al ƌuolo del ŵotoƌe stesso Ŷell’aŵďito dell’eseƌĐizio 
filoviario: i nuovi motori, il cui uso è limitato a brevi tratte in servizio e normalmente a tratte non in 
servizio, per rispettare le norme sono diventati più complessi, pesanti ed ingombranti, riducendo lo 
spazio e il carico utile. 
 

8.8. Le emissioni per tipologia di alimentazione 

Sulla base dei valori sulle emissioni inquinanti forniti da ISPRA, è possibile effettuare un confronto 
tra i livelli di emissione per tipologia di percorso (Tabella 8.2 ). Per quanto riguarda gli autobus ibridi 
al momento non si dispone di informazioni complete e affidabili. 
 

Tabella 8.2 - Emissioni per tipologia di motorizzazione g/km. 

Urbano 

Emissioni Euro 0 Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6 Metano   Euro6** Ibrido Elettrico 

NMVOC 2,480 0,530 0,410 0,370 0,050 0,050 0,037 0,005 n.d. 0 

Nox 14,100 9,250 10,870 9,750 5,440 6,390 0,437 0,240 0,104 0 

PM10 0,890 0,420 0,250 0,260 0,110 0,130 0,079 0,001 0,001 0,001 

CO2 1.057 858 899 953 803 881 921 921 n.d. 0 

 

 

 

Extraurbano 

Emissioni Euro 0 Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6 Metano 

Euro6*** 

Ibrido Elettrico 

NMVOC 0,420 0,380 0,270 0,270 0,040 0,040 0,029 0,005 n.d. 0 

Nox 9,130 6,940 7,760 6,340 4,310 3,260 0,234 0,240 0,104 0 

PM10 0,340 0,260 0,160 0,170 0,070 0,080 0,040 0,001 0,001 0,001 

C02 679 619 621 667 650 674 671. 671 n.d. 0 

NOTE: NoŶ soŶo ĐoŶsideƌate le eŵissioŶi pƌodotte Ŷella fase di pƌoduzioŶe del Đoŵďustiďile o dell’elettƌiĐità. 
I fattori di emissione medi pesati per le motorizzazioni diesel sono ricavati dal modello Copert IV applicato al parco bus circolante in Italia 
nel 2015. 
** Fattori di emissione di fonte ADEME/RATP (fattori di emissione COPERT attualmente in fase di aggiornamento). 
*** In mancanza di ulteriori elementi le emissioni degli autobus extraurbani a metano sono state considerate uguali a quelle degli 
autobus urbani a metano, ad eccezione della CO2 per cui si è ritenuto più verosimile il fattore di emissione degli autobus extraurbani a 
gasolio. 
Nel modello COPERT V i dati ufficiali sul metano risultano molto più impattanti rispetto al diesel su NOx, e di poco superiori su CO2. I 
fattoƌi di eŵissioŶe peƌ il ŵetaŶo soŶo peƌò aŶĐoƌa soggetti ad uŶa Đeƌta iŶĐeƌtezza ǀista l’esiguità delle pƌoǀe su stƌada e ISPRA ha 
solleǀato la ŶeĐessità di ulteƌioƌi appƌofoŶdiŵeŶti duƌaŶte l’ultiŵo iŶĐoŶtƌo della Task FoƌĐe oŶ Eŵission, Inventories and Projections 
della rete EIONET - UNECE. 
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9. Le scelte delle città per l’acquisto di mezzi su gomma ad 
alimentazione alternativa 

Come evidenziato in altre sezioni del Piano diverse amministrazioni hanno già avviato dei progetti 
di ƌiŶŶoǀo del paƌĐo ŵezzi ĐoŶ l’aĐƋuisto di autoďus ad aliŵeŶtazioŶe alteƌŶatiǀa. Gli acquisti sono 
stati realizzati utilizzando risorse comunitarie, nazionali, regionali e delle amministrazioni locali, ma 
anche attraverso investimenti diretti delle aziende del trasporto pubblico locale. 

Il Ƌuadƌo ğ ǀaƌiegato ed iŶ diǀeƌsi Đasi la stessa aŵŵiŶistƌazioŶe ha pƌoǀǀeduto all’aĐƋuisto sia di 
mezzi ad alimentazione alternativa che di diesel Euro 6. Le informazioni raccolte riguardano 27 città 
(14 del nord, 7 del centro e 6 del sud) in 12 Regioni e, sebbene il quadro non sia esaustivo, mette 
sicuramente in evidenza scelte diversificate di utilizzo delle principali fonti di alimentazione 
alternativa fortemente interconnesse con le esigenze specifiche del territorio:  

 9 Đittà haŶŶo fatto uŶa sĐelta ͞ŵista͟ ĐoŶ l’aĐƋuisto di Ŷuoǀi ŵezzi ĐoŶ diǀeƌse tipologie di 
alimentazione (Novara, Bolzano, Milano, Bergamo, Vicenza, Bologna, Ferrara, Firenze e 
Perugia); 

 8 città hanno optato per il metano (Brescia, Verona, Modena, Ravenna, Genova, Bari, 
Catania e Palermo); 

 ϳ Đittà haŶŶo optato peƌ l’elettƌiĐo ;ToƌiŶo, Biella, Tƌieste, Padoǀa, “ieŶa, Maƌsala e 
Siracusa); 

 TƌeŶto sta speƌiŵeŶtaŶdo l’uso del ďioŵetaŶo; 
 Cagliari ha indetto una sperimentazione, nell’aŵďito del pƌogetto euƌopeo )eus, di uŶ 

filobus elettrico; 

 Como ha optato peƌ l’iďƌido, Ŷell’aŵďito dell’eǆtƌauƌďaŶo. 
La sĐelta dell’elettƌiĐo ğ geŶeƌalŵeŶte legata a speĐifiĐhe liŶee ed esigeŶze: 

- flusso passeggeri 
- caratteristiche orografiche 
- comfort dei passeggeri 
- immagine della città 

La scelta degli ibridi in ambito urbano (MI, BO, FE, VI) è, nei casi esaminati, associata ad altre scelte 
di mezzi ad alimentazione alternativa. Nella seguente tabella, vengono presentate in dettaglio le 
scelte perseguite dalle città prese in considerazione. 

 

Tabella 9.1 - Le scelte delle città in materia di mobilità sostenibile 2012-2017. 

TRENTINO ALTO ADIGE 

Trento 

Biometano 

 

 

 

 

 

 

Marzo 2016: Bando per la fornitura di 81 nuovi veicoli suddivisi in 5 lotti: 
- 8 autoďus uƌďaŶi ϭϭŵ a ŵetaŶo, ϭ.ϵϮϬ.ϬϬϬ €; 
- 14 autoďus uƌďaŶi ϭϮŵ a ŵetaŶo, ϯ.ϯϲϬ.ϬϬϬ €; 
- 33 autoďus eǆtƌauƌďaŶi ŵedi diesel, ϳ.Ϯϵϵ.ϬϬϬ €; 
- 21 autoďus eǆtƌauƌďaŶi luŶghi diesel, ϰ.ϲϴϯ.ϬϬϬ €; 
- 5 autobus extraurbani corti diesel, ϵϬϬ.ϬϬϬ €; 

Dalla Gazzetta UffiĐiale ƌisulta Đhe il pƌiŵo e l’ultiŵo lotto ŶoŶ soŶo stati aggiudiĐati, peƌ 
esĐlusioŶe dell’uŶiĐa offeƌta peƌǀeŶuta il pƌiŵo e peƌ asseŶze di offeƌte l’altƌo. MeŶtƌe i 
14 autobus a metano sono stati aggiudicati per € 240.000  a veicolo e i restanti 54 diesel 
al pƌezzo di ϭϵϬ.ϬϬϬ € a ǀeiĐolo. 
Maggio 2017: presentazione di un progetto per la trasformazione del rifiuto umido in 
biometano da utilizzare come carburante per gli autobus urbani. Il progetto vede 
coinvolti la Provincia autonoma, BioEnergia Trentino, Trentino Trasporti, la Fondazione 
Mach e il Comune di Faedo. 
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TRENTINO ALTO ADIGE 

Bolzano 

Idrogeno 

Elettrico 

Anno 2013: avvio alla circolazione di 5 autobus ad idrogeno Mercedes Citaro FuelCell 

Hybrid, progetto UE ͞CleaŶ HydƌogeŶ iŶ EuƌopeaŶ Cities͟ ;CHICͿ.Il contributo Ue 
ammontava a 4,5 milioni di euro, per un investimento totale di poco più di 5,5 milioni di 
euƌo ;ĐiƌĐa ϭM€ a ǀeiĐoloͿ. 
Aprile 2016: Bolzano ha partecipato al bando Europeo sui fondi di H2020 – FCH, che 
consente di co-fiŶaŶziaƌe l’aĐƋuisto di ϭϬ-15 nuovi autobus a idrogeno, con la previsione 
di iŶseƌiƌe a ďilaŶĐio uŶa soŵŵa di ϴ,ϱ M€ peƌ Đoŵpletaƌe l’opeƌazioŶe. 

 Ottobre 2017: La Solaris & Coach S.p.A. si è aggiudicata la gara per 4 autobus elettrici 
urbani:  

- 2 autobus elettrici a batteria 12m;  
- 2 autobus elettrici a batteria 18m;  

Inizialmente il bando pƌeǀedeǀa uŶ iŵpoƌto ďase di ϯ.ϭϬϱ.ϬϬϬ € peƌ la foƌŶituƌa degli 
autobus, la relativa infrastruttura di ricarica e il servizio di manutenzione full service, 
inclusa la formazione del personale. La gara è stata poi aggiudicata per un valore 
complessivo di Ϯ.ϵϵϱ.ϲϯϬ € ;ĐiƌĐa ϳϱϬ.ϬϬϬ € peƌ ǀeiĐolo, Ŷel ďaŶdo ŶoŶ ğ speĐifiĐata la 
ripartizione tra le due diverse tipologie).  

 

FRIULI VENEZIA - GIULIA 

Trieste 

Elettrico 

Anno 2017: sperimentazione per qualche mese di 2 autobus a trazione elettrica. 

 

LOMBARDIA 

Milano 

Ibridi 

Elettrico 

Idrogeno 

Gennaio 2017: stipula di un contratto quadro per 120 autobus ibridi diesel-elettrico da 18 
metri e relativa manutenzione full service. Gara vinta da IVECO per un importo di 
ϱϵ.ϮϯϬ.ϬϴϬ € ĐoƌƌispoŶdeŶte a ĐiƌĐa ϰϵϯ.ϱϴϰ € a ǀeiĐolo. Aƌƌiǀo dei pƌiŵi 22 mezzi a 
Ŷoǀeŵďƌe ϮϬϭϳ. L’aĐƋuisto ğ aǀǀeŶuto ĐoŶ l’ausilio di un finanziamento regionale (circa il 
52%), per un investimento complessivo che ammonta a circa 60 milioni di euro.  

Giugno 2017: aggiudicazione gara, indetta a dicembre 2016, per la fornitura di 25 
autobus elettrici da 12 metri con altrettante stazioni di ricarica a Solaris Bus & Coach SA 
peƌ uŶ iŵpoƌto Đoŵplessiǀo di ϭϱ.ϯϯϮ.ϲϵϱ €. “i tƌatta peƌĐiò di poĐo più di ϲϬϬ.ϬϬϬ€ peƌ 
veicolo, comprensivi di manutenzione e colonnina per la ricarica plug-in. 

Brescia 

Metano 

 

Settembre 2017: sono entrati in servizio 20 nuovi autobus a metano (12 metri, Citymood 

12CNG, Industria Italiana Autobus):  
- 7 autobus tramite autofinanziamento; 
- 10 autoďus ĐoŶ ĐofiŶaŶziaŵeŶto MiŶisteƌo dell’AŵďieŶte al ϱϬ%;  
- 3 autobus con cofinanziamento regione Lombardia al 70% 
CoŶ uŶ iŶǀestiŵeŶto Đoŵplessiǀo di ϱ M€ di Đui Ϯ,ϲ M€ da paƌte dell’azieŶda, iŶ ŵedia 
ϮϱϬ.ϬϬϬ € peƌ autoďus. BƌesĐia Tƌaspoƌti ha uŶa flotta di 156 mezzi a metano (il 79,6% 
della flotta) che coprono il 90% della perĐoƌƌeŶza. È pƌeǀisto l’aĐƋuisto di ulteƌioƌi ϮϬ 
autobus a metano nel 2018. 

Bergamo 

Metano 

Elettrico 

Gennaio 2017: indetta una gara per la fornitura di 6 autobus a trazione esclusivamente 
elettrica, da 12 m, con servizio di assistenza e manutenzione "full service", oltre alla 
fornitura ed installazione delle relative stazioni di ricarica presso deposito aziendale.  
Marzo 2017: ATB ha aggiudicato, con gara europea, alla Solaris Bus la fornitura dei 12 
autoďus elettƌiĐi e dei ƌelatiǀi iŵpiaŶti di ƌiĐaƌiĐa. L’iŶǀestiŵeŶto ğ paƌi ad oltƌe ϲ,ϱ 
ŵilioŶi di euƌo ;ϱϱϬ.ϬϬϬ€ peƌ ǀeiĐolo, ŵaŶuteŶzioŶe e ƌelatiǀa ĐoloŶŶiŶa di ƌiĐaƌiĐaͿ: uŶa 
spesa sostenuta in gran parte da ATB con un contributo di circa 1,3 milioni di euro da 
paƌte dell’Assessoƌato alle IŶfƌastƌuttuƌe di RegioŶe Loŵďaƌdia. Il pƌiŵo autoďus ğ iŶ 
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LOMBARDIA 

funzione dal 28 dicembre 2017. 

EXTRAURBANO 

Como 

Ibridi 

1 autobus con alimentazione ibrida in esercizio a fine 2017. 

 

VENETO 

Verona 

Metano 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anno 2017: ƌiŶŶoǀo della flotta dei ŵezzi di tƌaspoƌto puďďliĐo su goŵŵa ĐoŶ l’aƌƌiǀo di 
61 nuovi autobus, di cui 39 alimentati a metano aventi le seguenti caratteristiche: 

- 24 autobus di tipo urbano da 12 m; 
- 15 autobus di tipo suburbano da 18 m, destinati alle grandi direttrici di trasporto 

in ambito metropolitano. 
L'iŶǀestiŵeŶto eĐoŶoŵiĐo Đoŵplessiǀo paƌi a ϭϴ M€ ;soŵŵe aŶtiĐipate iŶteƌaŵeŶte da 
ATV) è così ripartito il: 

- ϲϬ% fiŶaŶziato iŶ Ƌuota paƌte dalla ƌegioŶe ;ϱ,ϯ M€ + IVAͿ, e peƌ la ƌestaŶte 
attƌaǀeƌso i foŶdi POR ;ϯ,ϴ M€ + IVAͿ, otteŶuti dall'UE gƌazie ad uŶ pƌogetto 
presentato dal Comune di Verona;  

- ϲ,ϳ M€ tƌaŵite autofiŶaŶziaŵeŶto. 
UŶa spesa ƋuiŶdi di ϰϲϬ.ϬϬϬ € Đirca per autobus. 

Padova 

Elettrico 

Gennaio 2017: Progetto di Busitalia: sostituzione della linea 2 tranviaria (tra Sarmeola e 
Ponte di Brenta) con 24 autoďus elettƌiĐi ;Đosto peƌ ŵezzo ϱϬϬ.ϬϬϬ€Ϳ. 

Vicenza 

Ibridi 

Metano  

 

Anno 2015: i nuovi autobus a metano da 18 metri di lunghezza aggiunti alla flotta del 
trasporto pubblico locale di Vicenza sono 5; Đosto peƌ siŶgolo ǀeiĐolo ϯϴϱ.ϬϬϬ €: 

- 976mila euro finanziati dalla regione Veneto  
- 948mila euro autofinanziati da AIM Mobilità (affidataria del servizio). 

La flotta degli autobus di AIM Mobilità è costituita da 130 mezzi (dati del 2015): 
- 63 mezzi a gasolio,  
- 41 mezzi a Gpl,  
- 24 mezzi a metano  
- 2 ibridi Gpl/elettrico. 

Sempre nel corso del 2015, sono entrati in servizio altri 9 autobus da 12 m alimentati a 
ŵetaŶo. Ed ğ pƌeǀista l’eŶtƌata iŶ seƌǀizio di ulteƌioƌi ϯ Ŷuoǀi autoďus a ŵetaŶo, uŶo da 
ϭϮ ŵetƌi e due da ϭϴ ŵetƌi. Il Đosto di Ƌuesti ϭϮ autoďus ğ paƌi a ĐiƌĐa ϰϰϬ.ϬϬϬ€ peƌ 
veicolo. 

Anno 2017: la flotta vicentina si dota di 7 nuovi autobus a metano (Industria Italiana 

Autobus), operatore SVT (nuova azienda di TPL che nasce dalla fusione di AIM Mobilità e 
FTV). L’iŶǀestiŵeŶto ğ di ϭ,ϱϰ M€, di Đui ϴϵϳ.ϬϬϬ da ĐoŶtƌiďuto ƌegioŶale e ϲϰϯ.ϬϬϬ 
autofinanziamento. 
Attualmente il parco mezzi di SVT conta su 79 veicoli a basso impatto ambientale: 38 a 
metano, i restanti già in servizio a gpl.  

 

PIEMONTE 

Torino 

Elettrico 

Anno 2015: la regione Piemonte ha indetto una gara per la fornitura di 19 mezzi elettrici. 
L’iŶǀestiŵeŶto Đoŵplessiǀo ğ di ĐiƌĐa ϭϱ M€ ;ToƌiŶo e NoǀaƌaͿ, di Đui Ƌuasi ϴ M€ peƌ la 
foƌŶituƌa e Ϯ M€ peƌ uŶ seƌǀizio full  
service di 10 anni e per le relative stazioni di ricarica rapida. 
Settembre 2016: gara vinta dalla filiale europea BYD Europe BV. Aggiudicazione totale: 
ϭϬ.Ϭϲϰ.ϯϬϬ€ di Đui ϳ.ϵϴϬ.ϬϬϬ€ peƌ la foƌŶituƌa, il ƌesto peƌ la ŵaŶuteŶzioŶe. CiƌĐa 
ϰϮϬ.ϬϬϬ € peƌ autoďus. 
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Da segnalare che la gara prevedeva tre lotti e, anche se BYD si è aggiudicata quello 
relativo agli autobus da 12 metri (senza nessun avversario), gli altri due lotti sono andati 
deserti, perdendo così la possibilità di fornire anche altri autobus elettrici di lunghezza 
inferiore ai 6,5 metri e tra i 6,5 e i 9 metri. 

Biella 

Elettrico 

Ottobre 2017: a breve entreranno in esercizio 2 autobus elettrici da 6,5 metri. 

Novara 

Metano 

Elettrico 

Febbraio 2016: entrata in servizio di 3 mezzi elettrici secondo il bando regionale già citato 
per la città di Torino 

Ottobre 2018: avvio della procedura per la fornitura di 7 autobus urbani, classe I, 12 
metri ca, alimentati a metano destinati al trasporto pubblico locale di Novara e della sua 
ĐoŶuƌďazioŶe oltƌe all’opzioŶe di ulteƌioƌi Ŷ. ϰ autoďus ĐoŶ le ŵedesiŵe ĐaƌatteƌistiĐhe e 
condizioni di fornitura 

 

LIGURIA 

Genova 

Metano 
Anno 2016: Ire S.p.A. (la società designata dalla regione come appaltante) ha indetto gare 
peƌ ǀeiĐoli aliŵeŶtati a ŵetaŶo Đhe haŶŶo poƌtato all’assegŶazioŶe di ϲϮ ŵezzi, di Đui ϰϴ 
già ordinati, per un valore Đoŵplessiǀo di ϵ,ϰ ŵilioŶi di €. “i tƌatta peƌĐiò di Ƌuasi ϮϬϬ.ϬϬϬ 
€ a ǀeiĐolo. 

 

EMILIA ROMAGNA 

Bologna 

Metano 

Ibridi 

Elettrico 

 

 

 

 

 

Anno 2015: aggiudicazione di 8 autobus ibridi 18m, tramite gara a procedura negoziata, 
in lotto unico aggiudicata a Maresca & Fiorentino SPA. Motore termico Euro 6 e sistema 
di trazione elettrico con dispositivi atti a non emettere gas di scarico ad autobus fermo in 
liŶea. Iŵpoƌto di aggiudiĐazioŶe paƌi a ϰ M€, Đioğ ϱϬϬ.ϬϬϬ€ peƌ ǀeiĐolo, Đoŵpƌese le 
spese manutentive. Fonti di finanziamento: 

- 70% Co-finanziamento, in attuazione del progetto-pilota euƌopeo ͞Mi Muoǀo ElettƌiĐo-
Fƌee CaƌďoŶ CitǇ͟, ĐoŶ ƌisoƌse pƌoǀeŶieŶti dal POR FE“R ϮϬϬϳ-2013,  

- 30% finanziato da Tper con risorse proprie. 
Anno 2017: Sono acquistati49 filobus Cƌealis Neo ͞Eŵilio͟. “oŶo stati, altƌesì, aĐƋuistati 
68 veicoli interurbani e suburbani oltre a 5 minibus. 
Peƌ l’anno 2019 è prevista la consegna del progetto di un sistema di trasporto con 
monorotaia per collegare l'aeroporto con la stazione ferroviaria in 7 min, offrendo un 
seƌǀizio affidaďile e ĐoŶfoƌteǀole ĐoŶ fƌeƋueŶza di ǀiaggi ogŶi ϰ ŵiŶ. L’iŶǀestiŵeŶto ğ 
realizzato in project financing, la società veicolo Marconi Express è partecipata da Integra 
al 75% e Tper al 25%. Partecipa al progetto Aeroporto Marconi, con anche un supporto di 
SFP. 

Ferrara 

Metano 

Ibridi 

Febbraio 2017: Tper acquista 12 autobus ibridi per il trasporto urbano, per 2 
collegamenti più frequenti tra centro-periferia. Acquisto cofinanziato al 50% dalla regione 
Eŵilia RoŵagŶa ĐoŶ ƌisoƌse statali peƌ uŶ totale di ϰ,ϱ M€, ĐiƌĐa ϯϳϱ.ϬϬϬ€ a ǀeiĐolo. 

Modena 

Metano 

Anno 2018: Da gennaio Seta ha attivato sulla rete urbana di Modena tre nuovi autobus 
Solaris Urbino 12 a metano. Con queste nuove acquisizioni la flotta a basso impatto 
ambientale (categoria Euro 5 o superiore) del capoluogo modenese arriva a quota 89 
mezzi su 133, pari al 67% del totale.  

Lo scorso 21 febbraio è stata aggiudicata alla Solaris la gara congiunta, organizzata dalle 4 
aziende di gestione del trasporto pubblico locale della Regione Emilia-Romagna, per 8 
filobus modello Trollino 12 per 5,5 milioni di euro con un cofinanziamento di 2,4 milioni 
della regione, con fondo del POR-FESR. I nuovi mezzi sono a propulsione autonoma solo 
elettrica, senza motore ausiliario diesel (marcia autonoma per oltre 12 Km senza 
collegamento alla rete filoviaria).  
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EMILIA ROMAGNA 

Ravenna 

Idrometano 

Anno 2013: è stata avviata la sperimentazione del progetto MHY BUS: si tratta del primo 
autobus in Italia a idrometano, con un motore capace di usare una miscela al 15% di 
idrogeno nel metano La sperimentazione, durata un anno, aveva come obiettivo quello di 
registrare informazioni in relazione a questa nuova fonte di alimentazione. Sono stati 
infatti monitorati i parametri del veicolo su strada: esso ha percorso più di 45.000 Km in 
città 

EXTRAURBANO 

Bologna 

Metano 

liquido 

 

 

Nel 2017 è stata bandita una gara per 120 mezzi interurbani, la prima di questo tipo in 
Europa. Il primo lotto prevede 5 autobus (+19 opzionali) da 12 metri classe II e il Lotto 2, 
31 autobus (+65 opzionali) sempre da12 metri classe I. 

Lo scorso 21 dicembre la Industria Italiana Autobus si è aggiudicata entrambi i lotti con la 
gamma Citymood, nella quale le bombole sono state installate al tetto. La gara degli 
autobus LNG prevede anche la costruzione di un impianto di rifornimento ad hoc di gas 
liquefatto, adatto ad alimentare una flotta a metano che, tra CNG e LNG si ipotizza possa 
aƌƌiǀaƌe a ϰϬϬ autoďus. L’iŵpegŶo di Tpeƌ, ƌiguaƌdo all’iŶfƌastƌuttuƌa, pƌeǀede uŶa spesa 
di 1,6 milioni di euro. Sia la stazione di ricarica che gli autobus dovrebbero entrare in 
funzione nel 2018. 

Ferrara 

Ibridi 

Acquistati: 

- 4 autoďus iďƌidi peƌ eǆtƌauƌďaŶo, ϭϰ ŵetƌi, gƌaŶde ĐapaĐità e di ĐaƌiĐo ;MAN LioŶ’s 
Regio); 

- 7 autobus ibridi per extraurbano per/da Ferrara, per portare alta accessibilità anche in 
extraurbano (Iveco Crossway). 

 

TOSCANA 

Firenze 

Metano 

Elettrico 

Anno 2017: ATAF ha acquistato 26 mini bus elettrici e si pƌeǀede l’aƌƌiǀo di ulteƌioƌi 5 
nuovi mezzi elettrici. 

Siena 

Elettrico 

Anno 2014: acquistati 2 nuovi bus elettrici (7m) ad emissioni zero. I bus sono dotati di 
motore elettrico Siemens asincrono trifase, che garantisce un'autonomia urbana pari a 
110Km, appositamente calcolata sui percorsi di Siena. Le batterie sono a litio ferrite di 
ultima generazione (187kw/h con tempo di ricarica di 6 ore).  
L'investimento complessivo per l'acquisto dei due bus è stato pari a 772,5 mila euro, di 
cui:  
- il 60% coperto da un finanziamento erogato dalla regione Toscana;  
- il 40% restante frutto di un autofinanziamento aziendale Tiemme. 
Si prevede il rinnovo della flotta di Tiemme con il graduale inserimento di 90 nuovi bus (di 
cui 79 urbani e 11 extraurbani). Questo sarà possibile grazie all'investimento complessivo 
di circa 20 milioni di euro, di cui 9 milioni di autofinanziamento aziendale. 

 

UMBRIA 

Perugia 

Metano 

Idrometano 

Anno 2014: sono stati acquistati 5 autobus a metano destinati al servizio urbano per un 
iŵpoƌto Đoŵplessiǀo di ϭ.ϰϬϬ.ϬϬϬ€, ĐoƌƌispoŶdeŶti a ĐiƌĐa ϮϴϬ.ϬϬϬ€ a ǀeiĐolo. 

 

PUGLIA 

Bari Anno 2016: ğ stato puďďliĐato da AMTAB il ďaŶdo di gaƌa euƌopeo peƌ l’aĐƋuisto di 54 



 

62 

PUGLIA 

Metano autobus urbani per servizio di trasporto pubblico urbano. La fornitura di autobus 
ƌiĐhiesta, paƌi ad uŶ ǀaloƌe Đoŵplessiǀo di ϭϱ.ϬϭϬ.ϬϬϬ€, ğ Đosì suddiǀisa:  
- 35 autobus 12m aliŵeŶtati a ŵetaŶo ;ϮϴϬ.ϬϬϬ € a ǀeiĐoloͿ;  
- ϭϯ autoďus uƌďaŶi ŵedi di ĐiƌĐa ϵŵ a gasolio ;ϮϱϬ.ϬϬϬ € a ǀeiĐoloͿ;  
- ϯ autoďus uƌďaŶi sŶodati di ĐiƌĐa ϭϴŵ a ŵetaŶo ;ϰϬϬ.ϬϬϬ € a ǀeiĐoloͿ;  
- 3 autoďus da ϭϮŵ, di Đui Ϯ a gasolio e ϭ a ŵetaŶo ;ĐiƌĐa Ϯϱϱ.ϬϬϬ € a ǀeiĐolo). 
Grazie alle economie di gara sul bando iniziale per la fornitura di 54 nuovi autobus per il 
trasporto pubblico urbano, è stato possibile acquistarne altri 10, arrivando così ad un 
totale di 64 autobus. 

I foŶdi ŵessi a disposizioŶe peƌ l’aĐƋuisto degli autobus sono così ripartiti:  
- € ϭϰ.ϮϱϬ.ϬϬϬ di foŶdi statali deƌiǀaŶti dal PON Metƌo;  
- € ϱϬϰ.ϬϬϬ di ĐoŶtƌiďuto ƌegioŶale; 
- € Ϯϱϲ.ϬϬϬ ĐoŶ foŶdi AMTAB. 

 

SICILIA 

Catania 

Metano 

Novembre 2017: IŶdetta uŶa gaƌa peƌ l’aĐƋuisto di 42 autobus metano con i fondi del 
PON Metƌo ĐoŶ ďase d’asta €ϭϭ.ϲϳϲ.ϬϬϬ ;esĐlusa IVA paƌi a €2.709.455).  

Dicembre 2017: gara vinta da Industria Italiana Autobus SPA, per un importo di 9.870.000 
€ , ĐoƌƌispoŶdeŶti a Ϯϯϱ.ϬϬϬ € peƌ ǀeiĐolo. 

Marsala 

Elettrico 

Anno 2018: pƌeǀisto l’aĐƋuisto di Ϯ autoďus elettƌiĐi ĐoŶ il ĐofiŶaŶziaŵeŶto di MATTM. 

Palermo 

Metano 

Gennaio 2018: AMAT Palermo ha pubblicato una gara peƌ l’aĐƋuisto di ϴϵ Ŷuoǀi autoďus 
per un importo complessivo di 32 milioni di euro. Il bando AMAT si articola in quattro 
lotti: il pƌiŵo ƌiguaƌda Ϯ autoďus da ϳ ŵetƌi a gasolio Euƌo VI peƌ uŶ iŵpoƌto di ϭϬϱ.ϬϬϬ € 
per singolo mezzo. Il secondo lotto consiste in 38 autobus fra i 10,40 e i 10,90 metri, da 
230.000 euro ciascuno, Euro VI. Il terzo lotto comprende 39 autobus alimentati a 
metano, con servizio di manutenzione full service per 6 anni, con eventuale rinnovo; 
l’iŶǀestiŵeŶto ğ di ϭϬ.ϱϯϬ.ϬϬϬ euƌo peƌ i mezzi a metano e 3.712.700 per il full service. 
Pertanto il costo per singolo autobus è di 270.000 euro, con il full service arriviamo a circa 
365.000 euro. 

L’ultiŵo lotto ƌiguaƌda ϭϬ autoďus da ϭϴ ŵetƌi, diesel, peƌ uŶ iŵpoƌto Đoŵplessiǀo di 
3.300.000 euro. 

Il bando si aggiunge a quello da 36 autobus lanciato dal Comune di Palermo nel mese di 
dicembre 2017 con un investimento di 16.000.000 di euro sui fondi Pon Metro. 

Siracusa 

Elettrico 

Agosto 2014: è stato attivato un servizio di 6 minibus a trazione elettrica, acquistati con 
Fondi 2007/2013. Si tratta di tre linee turistiche, una di queste riguarda il centro storico di 
Ortigia. 

 

SARDEGNA 

Cagliari 

Elettrico 

Marzo 2017: è iniziata la sperimentazione a Cagliari, unica città italiana fra le dieci 
europee prescelte, di 2 nuovi filobus totalmente elettrici, acquistati dal CTM (società 
partecipata dalla Provincia e dai Comuni di Cagliari e Quartu Sant'Elena), con fondi del 
ministero dell'Ambiente, circa 900mila euro.  
L'azienda di trasporto pubblico partecipa al progetto ZeEus (Zero Emission Urban Bus 
System), per il quale ha ottenuto dall'Ue 524.367 euro, circa il 50% del costo complessivo 
del testing dei bus elettrici che fornirà informazioni utili alle istituzioni e anche ai 
costruttori.  



 

63 

 

Tabella 9.2 - Le scelte di alcune città sulle possibili alimentazioni alternative. 

 Metano Elettrico Ibrido Idrogeno 

Trento x    

Bolzano  x  x 

Trieste  x   

Milano  x x x 

Brescia x    

Bergamo x x   

Como   x  

Verona x    

Vicenza x  x  

Padova  x   

Torino  x   

Biella  x   

Novara x x   

Genova x    

Bologna x x x  

Ferrara x  x  

Modena x    

Ravenna x    

Firenze x x   

Siena  x   

Perugia x x   

Bari x    

Catania x    

Marsala  x   

Palermo x    

Siracusa  x   

Cagliari  x   
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10. La filiera industriale della produzione di autobus in Italia 

10.1. Un quadro generale 

Il trasporto pubblico locale e regionale è un settore economico che con i ricavi da traffico, le 
compensazioni pubbliche in conto esercizio ed altri ricavi è in grado di fatturare complessivamente 
oltre 12 miliardi di euro annui. 
Il servizio viene erogato da 1.023 imprese, di cui 997 svolgono servizi automobilistici, metropolitani, 
tranviari, filoviari lacuali e lagunari sia in ambito urbano che extraurbano, e 26 gestiscono servizi 
ferroviari locali e regionali. Del totale di queste aziende 117 sono partecipate dalle pubbliche 
amministrazioni e, in particolare negli ultimi cinque anni, sono state interessate da importanti 
processi di fusione e integrazione passando da oltre 160 aziende del 2010 alle attuali 117. 
La foƌza laǀoƌo Đoŵplessiǀa ğ di ϭϮϲŵila addetti, di Đui ϭϬϭŵila iŵpiegati Ŷell’aŵďito del seƌǀizio 
TPL tradizioŶale ;autoďus, ŵetƌopolitaŶe, tƌaŵ, ŶaǀigazioŶe, etĐ.Ϳ e Ϯϱŵila Ŷell’aŵďito del seƌǀizio 
ferroviario regionale (ex ferrovie concesse e Trenitalia). 
L’iŶteƌo sisteŵa ha tƌaspoƌtato Ŷel ϮϬϭϱ ĐiƌĐa ϱ,Ϯ ŵiliaƌdi di passeggeƌi attƌaveƌso uŶ paƌĐo di oltƌe ϱϱŵila mezzi con 

55mila mezzi con una percorrenza di circa 1,9 miliardi di vetture-Km comprensivo di tutte le tipologie di trasporto 

tipologie di trasporto pubblico (autobus, metropolitane, tram, etc. ad eccezione dei treni) e oltre 275 milioni di treni-

275 milioni di treni-Km (treni regionali ex aziende in concessione e Trenitalia) ( 

Tabella 10.1 ). 
 

Tabella 10.1 - I principali numeri del settore del TPL (2015). 

NUMERO AZIENDE 1.023 

di cui TPL tradizionale 997 

di cui ferrovia regionale 26 

NUMERO ADDETTI 126.754 

di cui TPL tradizionale 101.341 

di cui ferrovia regionale 25.413 

PASSEGGERI TRASPORTATI 5,2 miliardi 

di cui TPL tradizionale 4,46 miliardi 

di cui ferrovia regionale 753 milioni 

NUMERO MEZZI Oltre 55.000 

di cui TPL tradizionale Oltre 52.000 mezzi (autobus, metro, tram) 

di cui ferrovia regionale 3.290 treni 

PERCORRENZE  

di cui TPL tradizionale Circa 1,9 miliardi di vetture-Km 

di cui ferrovia regionale Oltre 275 milioni di treni-Km 

VALORE DELLA PRODUZIONE Oltƌe ϭϮ ŵiliaƌdi di € 

Fonte: elaborazioni ASSTRA. 

 

Il servizio di TPL tradizionale viene svolto per oltre il 90% delle percorrenze su modalità autolinee, 
seguito dalle metropolitane (6,40%). Del totale delle peƌĐoƌƌeŶze feƌƌoǀiaƌie, l’ϴϬ% dei tƌeŶi-Km 
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viene svolto dal servizio regionale gestito da Trenitalia. Si riporta nella Tabella 10.2 la distinzione 
delle percorrenze per tipologia di servizio. 
 

Tabella 10.2 - Ripartizione delle percorrenze per modalità di trasporto (2015). 

TIPOLOGIA DI TRASPORTO PERCORRENZE (vett-Km) % 

Autolinee Urbane 698.946.071 36,64 

Autolinee extraurbane 1.047.690.000 54,92 

Metropolitane 122.145.000 6,40 

Tranvie 37.891.000 1,99 

Funicolari 978.650 0,05 

Totale 1.907.650.721 100,00 

 PERCORRENZE (treni-Km)  

Ferrovie locali (treno-Km) 44.031.409  

Ferrovie regionali Trenitalia 

(treno-Km) 
176.602.894  

Fonte: elaborazioni ASSTRA. 

 

La distinzione dei principali dati di settore per tipologia di servizio mostra una forte prevalenza del 
seƌǀizio di TPL tƌadizioŶale ;autoďus, ŵetƌopolitaŶe, tƌaŵͿ, a eĐĐezioŶe dei tƌeŶi. L’ϴϲ% della 
domanda di TPL viene infatti soddisfatta da tali modalità di trasporto contro un 14% del trasporto 
feƌƌoǀiaƌio ƌegioŶale. Ciò Đoŵpoƌta Đhe l’ϴϬ% degli addetti del settoƌe siaŶo iŵpiegati Ŷel seƌǀizio di 
TPL tradizionale, il 20% nel servizio ferroviario regionale.  

Per quanto riguarda il numero di aziende esiste, ancora una volta, un divario sulla distribuzione 
territoriale delle aziende TPL: Sud e Isole raggiungono il 54% del totale (Figura 10.1). 
 

Figura 10.1  - Distribuzione territoriale aziende TPL 2015 

 
Fonte: elaborazioni ASSTRA. 

 

Peƌ ĐoŵpƌeŶdeƌe l’assetto e la stƌuttuƌa della pƌoduzioŶe ŶazioŶale di autoďus peƌ il TPL ğ utile 
considerare le quote di mercato conquistato da imprese che hanno/avevano impianti produttivi sul 
territorio. 

I costruttori - con impianti produttivi ad oggi ancora presenti sul territorio nazionale - hanno 
conquistato poco più del 26% del mercato italiano di autobus per il trasporto pubblico locale del 
periodo, con la fornitura di 2.818 autobus (sui 10.681 immatricolati). Considerando anche le 
vendite del periodo del marchio Iveco (che ha ceduto il proprio impianto di Flumeri-Avellino nel 

30% 

54% 
16% 

Nord

Centro

Sud e Isole
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2015) e per il quale non si hanno al momento evidenze sui siti produttivi dei veicoli venduti in Italia 
per il TPL, la quota sale al 44% circa. 

Questo quadro, tratto dai dati sulle immatricolazioni di veicoli per il TPL fornite da ACI, è del tutto 
ĐoeƌeŶte ĐoŶ Ƌuello dell’UNRAE ;UŶioŶe NazioŶale RappƌeseŶtaŶti AutoǀeiĐoli Esteri) che, sui dati 
definitivi del 2015, per il totale delle immatricolazioni autobus, quindi compresi turistici e altre 
tipologie, ha dichiarato una quota di mercato del 55,5% dei produttori esteri associati.  

“eĐoŶdo la ͞RelazioŶe sullo stato del tƌaspoƌto puďďliĐo loĐale ;aŶŶo ϮϬϭϱͿ͟27, che fa riferimento a 
dati dell’ANFIA, ͞nel 2014 la produzione domestica di autobus si è ridotta a 1/5 di quella del 2007, 

che era già la metà di quella del 2000. Andamenti che hanno comportato la produzione di 87 

autobus nei primi sei mesi del 2014 (nello stesso periodo del 2015 sono stati tuttavia prodotti 479 

autoďusͿ ĐoŶ voluŵi Đhe ƌiguaƌdaŶo peƌò sopƌattutto il segŵeŶto dei ŵiŶiďus. E’ peƌ ĐoŶveƌso iŶ 
auŵeŶto il Ŷuŵeƌo di autoďus iŵŵatƌiĐolati all’esteƌo e poi iŵŵatricolati per la prima volta in Italia 

;ϯϬϭ autoďus, ϭϬϴ dei Ƌuali soŶo autoďus usati, iŵŵatƌiĐolati all’esteƌo pƌiŵa del ϮϬϬϲͿ͟28.  

Nel 2015 il mercato del ͞nuovo͟ segna un recupero sia per gli autobus, sia per midibus e minibus, 
crollano invece quelle di sĐuolaďus. CoŵplessiǀaŵeŶte la ĐƌesĐita ğ del ϭϲ%, ŵa Ŷell’aŶŶo 
diminuiscono le vendite di autobus per il TPL di circa 200 unità (1.416 immatricolazioni) rispetto al 
2014 (1.611), saranno nel 2016 ancora meno (1.095).  

Nella Tabella 10.13 sono riportati i dati delle immatricolazioni di autobus per il TPL nel periodo 
2010-2016 per un quadro generale della domanda pubblica / offerta degli ultimi anni nel settore in 
esame, che tiene conto anche della tipologia di alimentazione.  
Le prospettive del settore autobus per TPL sono, di fatto, già scritte con le scelte effettuate con 
l’ultiŵa legge di ďilaŶĐio e ĐoŶ le ƌisoƌse destiŶate Ŷella pƌogƌaŵŵazioŶe pluriennale.  

La valutazione della performance passata e le prospettive di inserimento in questo mercato dei 
costruttori domestici non può prescindere da un esame delle vicende che hanno interessato gli 
assetti proprietari di alcuni marchi storici, italiani e non, negli ultimi anni. 

Tabella 10.3 - Autobus per Trasporto Pubblico Locale – Immatricolazioni per tipologia di alimentazione – 2010-

2016. 

Casa produttrice 

Benzina 

e 

Metano 

Elettricità Gasolio Metano TOTALE % 

Totale italiane 59  44   4.020  659   4.782  44,8 

Totale estere 41  18   4.412  160   4.631  43,4 

NON DEFINITO 64  62   1.141  1   1.268  11,9 

IMMATRICOLAZIONI 

2010-2016 
164  124   9.573  820   10.681  100 

% 1,5 1,2 89,6 7,7 100,0   

Fonte: elaborazioni MIT su dati ACI 2016. 

 

Nella Tabella 10.2 sono presentate le nuove immatricolazioni 2017 (stime ACI) per tipologia di 
alimentazione. Su un totale di 1.732 nuove immatricolazioni meno della metà sono di marca 
italiana e poco più della metà sono di marca estera. 

  

                                                           
27

 http://www.camera.it/_dati/leg17/lavori/documentiparlamentari/IndiceETesti/222/002v01/INTERO.pdf. 
28

 http://documenti.camera.it/Leg17/Dossier/pdf/TR0412.pdf. 

http://www.camera.it/_dati/leg17/lavori/documentiparlamentari/IndiceETesti/222/002v01/INTERO.pdf
http://documenti.camera.it/Leg17/Dossier/pdf/TR0412.pdf
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Tabella 10.4 - Autobus per Trasporto Pubblico Locale – Immatricolazioni per marche e  tipologia di 

alimentazione (Dati Aci 2017 stime). 

Casa produttrice Benzina Elettricità Gasolio Metano Totale % 

Totale italiane  -  1  787  50  838   48,4  

Totale estere 2  2  859  19  882   50,9  

NON DEFINITO  -   -  12   -  12   0,7  

TOTALE 2  3   1.658  69   1.732   100,0  

% 0,1 0,2 95,7 4,0 100,0   

Fonte: elaborazioni MIT su dati ACI 2017 (stime). 

 

10.2.  I principali soggetti nazionali 

La produzione media annuale di autobus in Italia, prima della crisi, era di 2.850 unità (2000-2006). 
Nel 2007 si riduceva del 50% e andava progressivamente ridimensionandosi, anche 
conseguentemente alla fine della produzione di Iveco nello stabilimento di Valle Ufita nel 2011. Dal 
2012 al 2016 la produzione media annuale è scesa a poco più di 500 unità.  

L’ANFIA ;AssoĐiazioŶe NazioŶale della Filieƌa IŶdustƌiale AutoŵoďilistiĐaͿ Đhe ƌappƌeseŶta le 
imprese italiane del settoƌe, pƌeseŶta il Gƌuppo Autoďus dell’assoĐiazioŶe Đoŵe ͞costituito da 

aziende di costruttori, carrozzieri e componentisti che, pur nelle loro diversità dimensionali e 

stƌuttuƌali, ƌappƌeseŶtaŶo ƌealtà di eĐĐelleŶza pƌogettuale e pƌoduttiva….͟. 
Il settoƌe ha suďito Ŷell’ultiŵo deĐeŶŶio uŶa pƌofoŶda Đƌisi, Đhe si è concretizzata sia nel calo dei 
ǀoluŵi pƌoduttiǀi di autoďus ;e di ĐoŶsegueŶza dell’eǆpoƌtͿ, sia la ĐoŶtƌazioŶe delle 
immatricolazioni di nuovi autobus, come si evince dalla Figura 10.2.  

 

Figura 10.2-- Produzione nazionale autobus (volumi e media mobile), 2000-2016. 

 
Fonte: elaborazioni ANFIA su dati dichiarati dai costruttori. 

 

I principali siti produttivi di autobus e minibus in Europa si trovano in Germania, Francia, Polonia, 
Repubblica Ceca, UK e, con volumi più contenuti in Italia e Olanda. 
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Nel 2016 in Germania sono stati immatricolati 6.683 autobus, di cui il 75% di brand tedeschi (circa 
5mila veicoli prodotti in Germania); in Francia le immatricolazioni di autobus sono state 6.059 nel 
2016, in  Repubblica Ceca, sono stati prodotti 4.388 autobus nel 2016, in Regno Unito e Polonia 
sono stati prodotti rispettivamente 3mila e 5mila autobus.  

Paesi europei non UE, grandi produttori di autobus/minibus sono anche: Turchia con oltre 11.400 
unità prodotte nel 2016 e una capacità produttiva di 20 mila unità e Russia con oltre 12mila unità 
prodotte. 

A livello industriale operano sul territorio italiano: 

- costruttori di telai e veicoli completi; 
- allestitori su telai di costruttori nazionali ed esteri; 
- componentisti.  

 

10.3. La ricerca e sviluppo nell’industria italiana 

Un significativo impegno imprenditoriale e di R&S nel settore dei bus e minibus è stato espresso nel 
passato da diversi gruppi imprenditoriali italiani (Breda Menarini, Altra/Iveco, Tecnobus, Rampini, 
ad esempio) oltre che in quello dei veicoli commerciali con Piaggio e IVECO.  

A queste realtà si possono aggiungere le imprese e le istituzioni di ricerca che hanno partecipato a 
diversi progetti europei, quali EcoChamps (European Competitiveness in Commercial Hybrid and 

AutoMotive PowertrainSͿ Đhe, Ŷell’aŵďito del pƌogƌaŵŵa "HoƌizoŶ ϮϬϮϬ͟, ha l’oďiettiǀo di 
sviluppare una tecnologia ibrida per veicoli commerciali e passeggeri. Il Consorzio vede la 
partecipazione di 26 partner di 6 Paesi, tra i quali - unica italiana - la FPT Industrial S.p.A. con sede a 
Torino. Nell’aŵďito del pƌogetto di EĐoChaŵps, FPT IŶdustƌial ğ ƌespoŶsaďile del sisteŵa di 
trasmissione per veicoli ad alimentazione ibrida. Il progetto di 36 mesi avrà termine nel 2018 e 
prevede per la stessa data (aprile) la presentazione agli operatori di mercato europei del Modular 

System and Standardisation Framework (MSF) per i seguenti elementi: livelli di tensione del 
sistema; interfaccia elettrica, meccanica e di comunicazione; aspettative di durata di vita; classi di 
performance. Altri attori presenti nella R&S sono il Centro Ricerche Fiat, il Politecnico di Milano e il 
Politecnico di Torino. Il progetto CONVENIENT è stato coordinato dal Centro Ricerche Fiat e ha visto 
tƌa i paƌteĐipaŶti IVECO e l’UŶiǀeƌsità dell’AƋuila. Al pƌogetto Hybrid Commercial Vehicle hanno 
partecipato  ALTRA, Centro Ricerche Fiat, ENEA, Università di PISA e DIMAC, impresa attiva nella 
consulenza e fornitura di prodotti elettronici. Sempre in ambito di ricerca europeo sono presenti 
diversi progetti che hanno lavorato per esploraƌe l’utilizzo di ICT Ŷel settoƌe tƌaspoƌti e Đhe haŶŶo 
visto la partecipazione di realtà italiane.  

Ulteriori informazioni sono reperibili su TRIP (Transport Research & Innovation Portal)29. 

  

                                                           
29

 http://www.transport-research.info/  

http://www.transport-research.info/
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11. Le azioni già intraprese  
Parallelamente alla predisposizione del Piano i Ministeri coinvolti hanno avviato diverse azioni volte 
a sosteŶeƌe la pƌedisposizioŶe e  l’attuazioŶe del PiaŶo stesso. 
Tali azioni afferiscono ai seguenti strumenti: 

a) risorse ordinarie del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 

b) Programma Operativo FSC del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 

c) Programmi Operativi Regionali (POR) 2014/2020 

d) Programma Operativo Nazionale (PON) Città Metropolitane 2014/2020 

e) Piano di Azione e Coesione (PAC) Città Metropolitane 2014/2020 

f) Patti per lo Sviluppo regioni e città metropolitane (fondi FSC) 

 

11.1. Le risorse già stanziate per il rinnovo del materiale rotabile su 

gomma  

Le risorse MIT 

Un aspetto centrale della riforma del trasporto pubblico locale in corso è il progetto di un rinnovo 
straordinario del parco mezzi (autobus, treni, ecc.) che, attraverso la riduzione significativa 
dell’aŶziaŶità ŵedia dei ŵezzi, possa poƌtaƌe l’Italia a ƌaggiungere gli standard europei, e consenta 
di:  

- migliorare la qualità del servizio di TPL;  
- migliorare la sostenibilità ambientale in particolare delle grandi aree urbane;  
- promuovere la concorrenza nel settore.  

Per il rinnovo del parco rotabile su gomma sono stati già ripartiti tra le Regioni risorse statali pari a 
502,4 milioni di euro, di cui 352,4 milioni di euro per gli anni 2015 e 2016 ed altri 150 per il triennio 
2017-2019 (vedi Tabella 11.1 e Tabella 11.2). Peƌ ƋuaŶto ƌiguaƌda Ƌuest’ultiŵa tƌaŶĐhe di 
finanziamenti si è deciso di sperimentare, per la prima volta nel nostro Paese, modalità innovative 
di acquisto centralizzate che consentiranno una riduzione dei costi finanziari ed amministrativi, la 
standardizzazione dei mezzi di elevata sostenibilità ambientale ed elevato contenuto tecnologico.  

 

Tabella 11.1 - Risorse per materiale rotabile già ripartite negli anni 2015 e 2016. 

REGIONI
(*)

 Risorse statali Cofinanziamento Totale risorse 
disponibili 

ABRUZZO           9.193.170,71            3.064.390,23         12.257.560,94  

BASILICATA           7.633.645,43            8.131.834,60         15.765.480,03  

CALABRIA        11.974.812,16            3.991.604,05         15.966.416,21  

CAMPANIA        29.025.304,65         27.664.743,50         56.690.048,15  

EMILIA ROMAGNA        22.696.946,96         22.696.946,96         45.393.893,92  

FRIULI VENEZIA GIULIA        28.686.070,66         48.843.850,04         77.529.920,70  

LAZIO        15.120.700,14            5.040.233,38         20.160.933,52  

LIGURIA        14.563.466,76         14.563.466,76         29.126.933,52  

LOMBARDIA        37.331.338,18         37.331.338,18         74.662.676,36  

MARCHE           8.649.541,35            3.706.946,29         12.356.487,64  

MOLISE           2.807.006,61               701.751,65            3.508.758,26  
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PIEMONTE        20.633.817,00            8.843.064,43         29.476.881,43  

PUGLIA        25.697.236,62         11.013.101,40         36.710.338,02  

SARDEGNA        20.550.757,08               627.075,62         21.177.832,70  

SICILIA        51.055.209,00         12.779.118,82         63.834.327,82  

TOSCANA           8.755.074,98            7.163.243,16         15.918.318,14  

UMBRIA           9.195.812,56         13.793.718,84         22.989.531,40  

VALLE D'AOSTA           3.838.000,56                                 -              3.838.000,56  

VENETO        25.041.711,18         16.694.474,13         41.736.185,31  

TOTALI        352.449.622,59 246.650.902,04 599.100.524,63 

(*) Le Province autonome di Trento e Bolzano non sono beneficiarie di tali risorse. 

Fonte: MIT. 
Tabella 11.2 - Risorse per materiale rotabile già ripartite nel triennio 2017 - 2019. 

REGIONI
(*)

 Risorse statali Cofinanziamento Totale risorse 
disponibili 

ABRUZZO           3.658.425,33            1.219.475,10            4.877.900,43  

BASILICATA           3.037.811,70            3.236.066,25            6.273.877,95  

CALABRIA           4.765.380,45            1.588.460,16            6.353.840,61  

CAMPANIA        11.550.629,55         11.009.193,78         22.559.823,33  

EMILIA ROMAGNA        11.497.292,94         11.497.292,94         22.994.585,88  

FRIULI VENEZIA GIULIA           5.737.214,13            9.768.770,01         15.505.984,14  

LAZIO        18.144.840,18            6.048.280,05         24.193.120,23  

LIGURIA           7.377.223,20            7.377.223,20         14.754.446,40  

LOMBARDIA        18.910.443,39         18.910.443,39         37.820.886,78  

MARCHE           4.381.484,04            1.877.778,87            6.259.262,91  

MOLISE           1.117.049,19               279.262,29            1.396.311,48  

PIEMONTE        10.452.200,40            4.479.514,47         14.931.714,87  

PUGLIA           6.431.871,60            2.756.516,40            9.188.388,00  

SARDEGNA           4.110.151,41               125.415,12            4.235.566,53  

SICILIA        10.211.041,80            2.555.823,75         12.766.865,55  

TOSCANA        10.506.089,97            8.595.891,78         19.101.981,75  

UMBRIA           4.658.201,43            6.987.302,13         11.645.503,56  

VALLE D'AOSTA              767.600,10                                 -                 767.600,10  

VENETO        12.685.049,19            8.456.699,46         21.141.748,65  

TOTALI        150.000.000,00 106.769.409,15 256.769.409,15 

(*) Le Province autonome di Trento e Bolzano non sono beneficiarie di tali risorse. 

Fonte: MIT. 

 

Peƌ l’utilizzo delle ƌisoƌse ƌelatiǀe al tƌieŶŶio ϮϬϭϳ-2019, si è ritenuto opportuno procedere 
all’aĐƋuisto dei ŵezzi attƌaǀeƌso la CoŶsip Ƌuale ĐeŶtƌale uŶiĐa di ĐoŵŵitteŶza.  
Nel Piano Operativo MIT (a valere sul Fondo Sviluppo e Coesione), approvato dalla delibera CIPE del 
1° dicembre 2016, n. 54, ğ pƌeǀisto l’iŵpegŶo peƌ l’attuazioŶe di uŶa ŵoďilità sosteŶiďile Ŷelle aƌee 
urbane, mediante il rinnovo del parco autobus destinato al trasporto pubblico locale (200 milioni di 
euƌoͿ. E’ pƌeǀisto uŶ ĐofiŶaŶziaŵeŶto ƌegioŶale del ϰϬ%. Le ƌisoƌse soŶo destiŶate al ƌiŶŶoǀo del 
paƌĐo ƌotaďile su goŵŵa, l’ϴϬ% alle RegioŶi del MezzogioƌŶo e il ϮϬ% alle altƌe RegioŶi (Tabella 
11.3). 
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Tabella 11.3 - Risorse per materiale rotabile già ripartite (Piano Operativo MIT, Delibera CIPE n.54/2016). 

REGIONI        Risorse statali Cofinanziamento Totale risorse 
disponibili 

ABRUZZO 7.680.000,00 5.107.200,00 12.787.200,00 

BASILICATA 7.008.000,00 4.660.320,00 11.668.320,00 

CALABRIA 16.496.000,00 10.969.840,00 27.465.840,00 

CAMPANIA 38.256.000,00 25.440.240,00 63.696.240,00 

EMILIA ROMAGNA 3.824.000,00 2.542.960,00 6.366.960,00 

FRIULI VENEZIA GIULIA 1.360.000,00 904.400,00 2.264.400,00 

LAZIO 6.156.000,00 4.093.740,00 10.249.740,00 

LIGURIA 1.756.000,00 1.167.740,00 2.923.740,00 

LOMBARDIA 7.284.000,00 4.843.860,00 12.127.860,00 

MARCHE 2.072.000,00 1.377.880,00 3.449.880,00 

MOLISE 3.856.000,00 2.564.240,00 6.420.240,00 

PA BOLZANO 924.000,00 614.460,00 1.538.460,00 

PA TRENTO 620.000,00 412.300,00 1.032.300,00 

PIEMONTE 5.164.000,00 3.434.060,00 8.598.060,00 

PUGLIA 28.512.000,00 18.960.480,00 47.472.480,00 

SARDEGNA 17.104.000,00 11.374.160,00 28.478.160,00 

SICILIA 41.088.000,00 27.323.520,00 68.411.520,00 

TOSCANA 4.404.000,00 2.928.660,00 7.332.660,00 

UMBRIA 1.672.000,00 1.111.880,00 2.783.880,00 

VALLE D'AOSTA 348.000,00 231.420,00 579.420,00 

VENETO 4.416.000,00 2.936.640,00 7.352.640,00 

TOTALI         200.000.000,00 133.000.000,00 333.000.000,00 

Fonte: elaborazioni MIT su dati CIPE. 

 

Il CIPE, nella seduta del 22 dicembre 2017, ha appƌoǀato l’AddeŶduŵ al PiaŶo Opeƌatiǀo MIT 
(Delibera CIPE, n. 54/2016) assegnando ulteriori risorse per il rinnovo materiale del Trasporto 
PuďďliĐo LoĐale peƌ ϰϱϱ,ϰϱ M€ ;Tabella 11.4). Ulteriori risorse sono state assegnate dal CIPE al PO 
MIT Ŷella seduta del Ϯϴ feďďƌaio ϮϬϭϴ paƌi a ϲϬ,ϯϯϲ M€ ;Tabella 11.5).  

Le risorse, potranno essere utilizzate per il rinnovo del materiale rotabile dedicato al TPL per tutte 
le modalità: ferrovie urbane, metropolitane, sistemi tranviari, filoviari e autobus su gomma. Tali 
risorse dovranno essere suddivise tra gomma e ferro.  

Tabella 11.4 - Risorse Addendum Piano Operativo MIT (seduta CIPE 22 dicembre 2017). 

Regione Risorse finanziarie 

(Mln€Ϳ 

Piemonte 24,00 

Veneto 2,90 

Emilia-Romagna 2,53 

Lazio 54,71 

Campania 69,19 

Molise 4,51 

Puglia 86,59 

Calabria 51,29 
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Lombardia 7,27 

Marche 0,80 

P.A. Bolzano 1,20 

Sardegna 150,46 

Totale 455,45 

Fonte: Dati CIPE. 
 

Tabella 11.5 - Risorse Secondo Addendum Piano Operativo MIT (seduta CIPE 28 febbraio 2018). 

Regione Risorse finanziarie 

;MlŶ€Ϳ 

Lombardia 40,000 

Veneto 6,336 

Basilicata 4,000 

Sicilia 10,000 

Totale 60,336 

Fonte: Dati CIPE. 
 

Il MIT ha proposto di destinare 300 milioni di euro al rinnovo del materiale rotabile (più della metà 
previsti per il primo triennio 2018-2020), a valere sul Fondo Investimenti (ex articolo 1 comma 140 
della legge 11 dicembre 2016, n. 232, legge di bilancio ϮϬϭϳ, Đoŵe ƌifiŶaŶziato dall’aƌtiĐolo ϭ, 
comma 1072 della legge 27 dicembre 2017, n. 205, legge di bilancio 2018). Tali risorse potranno 
essere utilizzate dopo l’eŵaŶazioŶe dei deĐƌeti del PƌesideŶte del CoŶsiglio dei MiŶistƌi di ƌipaƌto 
del fondo nei relativi settori di spesa e del successivo decreto del MEF di allocazione delle risorse 
del Fondo sui pertinenti capitoli del bilancio del MIT. 

Ulteriori risorse della Politica di Coesione 

Alle risorse previste nel Piano Operativo MIT e dai relativi Addendum si aggiungono ulteriori risorse, 
a valere sui Fondi della Politica di Coesione 2014-2020 provenienti dai Patti per lo Sviluppo regioni e 
città metropolitane (fondi FSC), i Programmi Operativi Regionali (POR) del Fondo europeo di 
sviluppo regionale (FESR) 2014/2020, il Programma Operativo Nazionale (PON) Città Metropolitane 
2014/2020 e il Piano di Azione e Coesione (PAC) Città Metropolitane 2014/2020. 

IŶ paƌtiĐolaƌe, Ŷell’aŵďito dei Patti teƌƌitoƌiali ;ƌisoƌse FoŶdo “ǀiluppo e CoesioŶeͿ soŶo state 
stanziate ulteƌioƌi ƌisoƌse peƌ l’aĐƋuisto di Ŷuoǀi autoďus ;Errore. L'origine riferimento non è stata 

trovata.). 

 

Tabella 11.6 - Risorse Fondo Sviluppo e Coesione per Patti territoriali (delibere CIPE 10 agosto 2016 nn. 26 e 27). 

Patti 

territoriali 

Categoria 

Regione 

Delibera 

CIPE 
Interventi strategici 

Risorse 

finanziarie 

;MlŶ€Ϳ 
Puglia Meno sviluppate 10 agosto 2016 n. 26 Rinnovo parco rotabile su gomma 30 

Milano Più sviluppate 10 agosto 2016 n. 27 
Acquisto di 

42 autobus elettrici
(*)

 
15 

Genova Più sviluppate 10 agosto 2016 n. 27 
Acquisto mezzi di trasporto pubblico 

urbano ed extraurbano 
10 

TOTALE 55 
 

(*) Il Đosto di aĐƋuisto totale dei ϰϮ ŵezzi elettƌiĐi è di ϮϮ,ϱ MlŶ € di Đui ϳ,ϱ MlŶ € soŶo ƌisoƌse ĐoŵuŶali e loĐali ŵeŶtƌe ϭϱ 
MlŶ € soŶo ƌisoƌse FSC 2014-2020. 

Fonte: elaborazioni MIT su dati CIPE. 
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Ulteƌioƌi ƌisoƌse soŶo destiŶate all’aĐƋuisto di ŵezzi Ŷelle Đittà ŵetƌopolitaŶe delle ƌegioŶi ŵeŶo 
sǀiluppate, a ǀaleƌe sul Pƌogƌaŵŵa Opeƌatiǀo NazioŶale ͞Città ŵetƌopolitaŶe͟ ϮϬϭϰ-2020 (PON 
Metro) a valere su Fondi SIE (Fondi strutturali e di investimento europei) per un importo pari a 
72.584.838,37 euro. A tali fondi si sommano poi ulteriori 22.300.913 euro derivanti dal Programma 
di AzioŶe e CoesioŶe ĐoŵpleŵeŶtaƌe ͞Città MetƌopolitaŶe͟ ϮϬϭϰ‐ϮϬϮϬ ;POC Metro), elaborato in 
conformità con quanto disposto dalla delibera CIPE n. 10 del 28 gennaio 2015, finanziato con le 
risorse del Fondo di rotazione di cui alla legge 16 aprile 1987, n. 183, provenienti dalla differenza tra 
tasso di cofinanziamento teorico e tasso di ĐofiŶaŶziaŵeŶto effettiǀo asĐƌiǀiďile all’oŵologo 
pƌogƌaŵŵa opeƌatiǀo ŶazioŶale Đo‐fiŶaŶziato dai foŶdi “IE. 
Le città interessate sono Bari, Catania, Messina, Napoli, Palermo e Reggio Calabria come meglio 
dettagliato nella Errore. L'origine riferimento non è stata trovata. 
 

. Tabella 11.7  – Risoƌse destiŶate all’aĐƋuisto di Ŷuovi ŵezzi ĐoŶ le ƌisoƌse PON Metƌo e POC Metƌo ϮϬϭϰ-2020 

PON Metro e POC Metro 2014-2020 

Città Programma Risorse 
N. bus previsti 

(al netto dei ribassi)* 

Bari 
PON Metro 14.300.000 54 

POC Metro - - 

Catania 
PON Metro 14.385.455 42 

POC Metro 10.800.913 36 

Messina 
PON Metro 8.000.000 20 

POC Metro - - 

Napoli 
PON Metro 14.885.455 49 

POC Metro 2.500.000 10 

Palermo 
PON Metro 11.329.820 33 

POC Metro 8.000.000 26 

Reggio Calabria 
PON Metro 9.684.108 34 

POC Metro 1.000.000 10 

TOTALE 94.885.751 314 
 

(*) AlĐuŶe Città haŶŶo già deĐiso di destiŶaƌe il ƌiďasso delle pƌoĐeduƌe di gaƌa peƌ l’aĐƋuisto di ulteƌioƌi autoďus. Il 
numero complessivo dei mezzi potrà essere pertanto incrementato di ulteriori 15/20 bus.  
 

Fonte: ElaďoƌazioŶi MIT su dati dell’AgeŶzia peƌ la CoesioŶe Teƌƌitoƌiale. 
 

Alla risorse FESR del Programma Operativo Nazionale Città Metropolitane si sommano quelle messe 
a disposizioŶe dalle RegioŶi Ŷell’aŵďito dei Pƌogƌaŵŵi Opeƌatiǀi RegioŶali ;PORͿ Fesr 2014/2020 
Đhe, seĐoŶdo stiŵe dell’AgeŶzia peƌ la CoesioŶe Teƌƌitoƌiale, peƌŵetteƌaŶŶo di iŵŵetteƌe iŶ 
circolazione circa 960 nuovi veicoli, con la ripartizione per Regione meglio dettagliata nelle Errore. 

L'origine riferimento non è stata trovata..  

IŶ siŶtesi, ĐoŶ l’utilizzo dei foŶdi: 
- POR Fesr 14/20 per le Regioni più sviluppate si stimano 412 nuovi mezzi; 

- POR Fesr 14/20 per le Regioni meno sviluppate e in transizione si stimano 546 nuovi mezzi. 
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Tabella 11.8 – Stime di acquisto di nuovi mezzi con le risorse dei POR FESR 2014-2020
(*)

. 

REGIONI Categoria Regione 
Unità mezzi su 

gomma (stime) 

Lazio Più sviluppate 65 

Liguria Più sviluppate 50 

Marche Più sviluppate 80 

Emilia-Romagna Più sviluppate 70 

Umbria Più sviluppate 75 

Veneto Più sviluppate 57 

Toscana Più sviluppate 15 

Abruzzo In transizione 33 

Basilicata Meno sviluppate 35 

Calabria Meno sviluppate 28 

Campania Meno sviluppate 50 

Puglia Meno sviluppate 170 

Sicilia Meno sviluppate 230 

TOTALE 958 

         Fonte: Dati ACT 

;*Ϳ Le RegioŶi più sǀiluppate: Fƌiuli VeŶezia Giulia, Loŵďaƌdia, PieŵoŶte, Pƌ. BolzaŶo, Pƌ. TƌeŶto, Valle D’Aosta ŶoŶ 
prevedono acquisti per il TPL su gomma. Lo stesso vale per la Sardegna (Regione in transizione) e il Molise (Regione meno 
sviluppata). 

 

Peƌ l’attuazioŶe degli iŶteƌǀeŶti dei FoŶdi stƌuttuƌali e di iŶǀestiŵeŶto euƌopei ;FoŶdi “IEͿ l’AgeŶzia 
peƌ la CoesioŶe teƌƌitoƌiale a ŵaggio ϮϬϭϳ ha pƌedisposto le ͞Linee Guida per acquisto del materiale 

ƌotaďile͟ a supporto delle amministrazioni regionali e degli opeƌatoƌi sull’iŶƋuadƌaŵeŶto stƌategiĐo 
e sulla gestione degli interventi. 

11.2. La Convenzione MISE-MIT-INVITALIA 

IŶ aggiuŶta alle ƌisoƌse del foŶdo, paƌi a ϮϬϬ ŵilioŶi di Euƌo peƌ l’aŶŶo ϮϬϭϵ e di ϮϱϬ ŵilioŶi di euƌo 
per ciascun anno dal 2020 al 2033 è stato previsto, al fine di aumentare la competitività delle 
imprese produttrici di beni e servizi nella filiera dei mezzi di trasporto pubblico su gomma e dei 
sistemi intelligenti per il trasporto, un ulteriore finanziamento pari a  2 milioni di euro per l’aŶŶo 
2017  

 

A tale scopo ĐoŶ le ƌisoƌse ƌelatiǀe all’aŶŶualità ϮϬϭϳ ;paƌi a Ϯ ŵilioŶi di euƌoͿ, e in attuazione di 
ƋuaŶto pƌeǀisto dall’aƌt. ϭ, Đoŵŵa ϲϭϰ, della legge ϭϭ diĐeŵďƌe ϮϬϭϲ Ŷ. ϮϯϮ, il MiŶisteƌo dello 
sviluppo economico ed il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, a giugno 2017 hanno 
sottosĐƌitto uŶa CoŶǀeŶzioŶe ĐoŶ l’AgeŶzia ŶazioŶale peƌ l’attƌazioŶe degli iŶǀestiŵeŶti e lo 
sǀiluppo d’iŵpƌesa ;INVITALIAͿ peƌ lo sǀolgiŵeŶto di aŶalisi e studi iŶ oƌdiŶe ai Đosti e ai ďeŶefiĐi 
degli interventi previsti e ai fabbisogni territoriali. 

La Convenzione prevede lo svolgimento delle seguenti attività: 

a) attività di analisi e studio dei costi benefici conseguenti alle differenti ipotesi di rinnovo dei 
parchi automobilistici, tenendo conto anche delle differenti tipologie di alimentazioni 
alternative e delle prescrizioni del decreto legislativo 16 dicembre 2016, n. 257, nonché dei 
differenti fabbisogni territoriali, anche attraverso sperimentazioni operative; 
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b) attività di analisi e studi relativi alla filiera dei mezzi di trasporto pubblico su gomma e delle 
relative infrastrutture tecnologiche di supporto, per individuare i principali ritardi 
competitivi da colmare e gli strumenti per migliorare la competitività della filiera in Italia, 
utilizzando le risorse a tal fine disponibili;  

c) attività di monitoraggio sui risultati prodotti dal Piano strategico nazionale della mobilità 
sostenibile nella prima fase di attuazione dello stesso, nonché attività di promozione degli 
strumenti di finanziamento e dei risultati delle attività svolta, nonché diffusione delle 
͞ďuoŶe pƌatiĐhe͟ eŵeƌse dall’iŶdagiŶe. 

La Convenzione ha durata di 12 mesi e INVITALIA si avvarrà del supporto di dipartimenti universitari 
specializzati nella mobilità sostenibile, dell’ENEA o di altƌi enti pubblici di ricerca. 

11.3. Il Decreto interministeriale per la realizzazione degli interventi a 

favore delle imprese della filiera dei mezzi di trasporto pubblico su 

gomma 

L’ultiŵo peƌiodo dell’aƌt. ϭ, Đoŵŵa ϲϭϯ della legge di ďilaŶĐio ϮϬϭϳ pƌeǀede l’assegnazione di 
risorse, pari a 50 milioni di euro per ciascuno degli anni 2018 e 2019, dedicate ad aumentare la 
competitività delle imprese produttrici di beni e servizi nella filiera dei mezzi di trasporto pubblico 
su gomma a sostegno della transizione verso forme produttive più moderne e sostenibili, con 
particolare riferimento alla ricerca e sviluppo di modalità di alimentazione alternativa.. 

La norma prevede inoltre, al successivo comma 615, che tali interventi siano disciplinati con 
decreto del Ministro delle sviluppo economico, di concerto con il Ministro delle infrastrutture e dei 
tƌaspoƌti e del ŵiŶistƌo dell’eĐoŶoŵia e delle fiŶaŶze. 
Pertanto, lo scorso 15 dicembre è stato emanato il decreto interministeriale nel quale si stabilisce 
che, a valere sulle ƌisoƌse staŶziate dall’aƌt. ϭ, comma 613, ultimo capoverso (annualità 2018 e 
2019), le proposte di iŶǀestiŵeŶto pƌeseŶtate dalle iŵpƌese all’AgeŶzia ŶazioŶale peƌ l’attƌazioŶe 
degli iŶǀestiŵeŶti e lo sǀiluppo d’iŵpƌesa (INVITALIA) devono risultare coerenti con il Piano 
strategico nazionale. La norma precisa, inoltre, che il Ministero dello sviluppo economico si avvarrà 
dello strumento dei Contratti di sviluppo, di cui al decreto del 9 dicembre 2014 e s.m.i.30. Il 
Contratto di sviluppo rappresenta il principale strumento agevolativo dedicato al sostegno di 
programmi di investimento produttivi strategici ed innovativi di grandi dimensioni, di importo non 
inferiore a 20 milioni di euro31. Per la realizzazione di programmi di sviluppo di rilevanti dimensioni 
(investimenti pari o superiori a 50 milioni di euro32), che presentino una particolare rilevanza 
strategica, è stata introdotta la possibilità di stipulare Accordi di sviluppo tra Ministero dello 
sviluppo economico, INVITALIA, impresa proponente e le eventuali Regioni co-finanziatrici. 

In attuazione di quanto prescritto nella sentenza della Corte Costituzionale del 18 aprile 2018, n. 78 
il DeĐƌeto iŶteƌŵiŶisteƌiale saƌà sottoposto all’iŶtesa iŶ CoŶfeƌeŶza “tato RegioŶi. 
I programmi di sviluppo saranno presentati a INVITALIA, a partire dalla data di apertura dei termini 
di presentazione che sarà fissata con decreto del Ministero dello sviluppo economico (Direzione 
Generale per gli incentivi alle imprese). 

La gestione dei Contratti di sviluppo è affidata dal Ministero dello sviluppo economico a INVITALIA, 
tramite convenzione. 

                                                           
30

 Il D.M. 9 dicembre 2014 è stato  modificato dai decreti ministeriali 9 giugno 2015, 8 novembre 2016 e 2 agosto 2017 e aggiornato al 12 

ottobre 2017. 
31

 Oǀǀeƌo di ϳ,ϱ ŵilioŶi di euƌo Ƌualoƌa il pƌogƌaŵŵa ƌiguaƌdi esĐlusiǀaŵeŶte l’attiǀità di tƌasfoƌŵazioŶe e ĐoŵŵeƌĐializzazioŶe dei 

prodotti agricoli. 
32

 Ovvero 20 milioni se relativi al settore della trasformazione e commercializzazione di prodotti agricoli. 
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In attuazione di quanto previsto dalla nota sopra citata per il consolidamento della filiera produttiva 
del trasporto pubblico su gomma, presente sul territorio nazionale e per garantire la transizione 
verso forme più moderne e sostenibili e a seguito della stipula di una apposita convenzione tra 
MISE e INVITALIA, il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti provvederà al tempestivo 
trasferimento delle risorse a INVITALIA, pari a 50 milioni di euro per ciascuno degli anni 2018 e 
2019. 

11.4. La finanziabilità di progetti sperimentali e innovativi ed il sostegno 

alla predisposizione dei PUMS 

Le città ed in particolare quelle di più grandi dimensioni e le città metropolitane sono 
indubbiamente le principali beneficiarie, ma anche le principali artefici, del rinnovo del parco mezzi 
del TPL su gomma e rappresentano il luogo di elezione della pianificazione strategica di medio-
lungo periodo sui temi della mobilità sostenibile.  

E’ lo stesso D.lgs. Ϯϱϳ/ϭϲ di ƌeĐepiŵeŶto della DAFI Đhe pƌeǀede l’oďďligo peƌ le Đittà ĐoŶ più di 
100.000 abitanti di predisporre un Piano Urbano per la Mobilità Sostenibile (PUMS). 

La necessità di predisporre il PUMS sarà per i comuni con più di ϭϬϬ.ϬϬϬ aďitaŶti l’oĐĐasioŶe per 
una riflessione di più ampio respiro sulle politiche di sostenibilità ambientale della città e quindi 
uŶ’oĐĐasioŶe peƌ ŵeglio ĐoŶtestualizzaƌe aŶĐhe le sĐelte di aĐƋuisto di Ŷuoǀi ŵezzi peƌ il TPL e delle 
migliori tecnologie per le specifiche esigenze del territorio. In tal senso, l’aƌtiĐolo ϭϳ-quater del DL 
ϭϲ ottoďƌe ϮϬϭϳ, Ŷ. ϭϰϴ ;Đd ͞DeĐƌeto fisĐale͟Ϳ, ĐoŶǀeƌtito ĐoŶ ŵodifiĐazioŶi dalla legge ϰ diĐeŵďƌe 
2017, n. 172, pƌeǀede Đhe ͞Al fine di garantire la coerenza dei progetti di fattibilità delle 

infrastrutture e degli insediamenti prioritari con i Piani Strategici delle Città Metropolitane e con i 

Piani urbani per la mobilità sostenibile (PUMS), le risorse assegnate a valere sul Fondo istituito 

dall'articolo 202, comma 1, lettera a), del codice di cui al decreto legislativo 18 aprile 2016, n. 50, 

possono essere utilizzate anche per la predisposizione di connessi strumenti di programmazione͟. 

Per aĐĐeleƌaƌe i teŵpi di utilizzo delle ƌisoƌse e peƌ teŶeƌ ĐoŶto dell’aŵpia varietà di esigenze delle 
diverse istanze del territorio si è ritenuto opportuno destinare annualmente una quota parte delle 
risorse al finanziamento di progetti presentati direttamente dalle amministrazioni locali.  

Si ritiene cruciale, infatti, che le città metropolitane e le grandi città possano disporre al più presto 
delle ƌisoƌse peƌ l’aĐƋuisto di Ŷuoǀi ŵezzi e Đhe tale aĐƋuisto si iŶseƌisĐa iŶ uŶ più aŵpio iŶsieŵe di 
iŶteƌǀeŶti peƌ la ŵoďilità sosteŶiďile. L’oĐĐasioŶe di Ŷuoǀi ŵezzi può e deǀe ƌappresentare 
uŶ’oĐĐasioŶe peƌ uŶa ƌipƌogettazioŶe di alĐuŶe liŶee e peƌ iŶŶalzaŵeŶto del seƌǀizio offeƌto aŶĐhe 
in termini di sicurezza, efficienza e comfort. 

Al fiŶe di sosteŶeƌe le aŵŵiŶistƌazioŶi loĐali Ŷelle loƌo sĐelte, peƌ daƌe spazio alla ͞pƌogettualità dal 
ďasso͟ e peƌ faƌ fƌoŶte alle pƌoĐeduƌe di iŶfƌazioŶe sulla Ƌualità dell’aƌia, l’aƌtiĐolo ϭ, Đoŵŵa ϳϭ 
della legge Ϯϳ diĐeŵďƌe ϮϬϭϳ, Ŷ. ϮϬϱ ;Legge di ďilaŶĐio ϮϬϭϴͿ pƌeǀede Đhe ͞Le risorse di cui 

all’aƌtiĐolo ϭ, Đoŵŵa ϲϭϯ, della Legge ϭϭ diĐeŵďƌe ϮϬϭϲ, n.232, finalizzate al Fondo di cui 

all’aƌtiĐolo ϭ, Đoŵŵa ϴϲϲ, della legge Ϯϴ diĐeŵďƌe ϮϬϭϱ, Ŷ. ϮϬϴ, peƌ uŶ iŵpoƌto fiŶo a ϭϬϬ ŵilioŶi di 
euro per ciascuno degli anni dal 2019 al 2033, possono essere destinate al finanziamento di progetti 

sperimentali e innovativi di mobilità sostenibile, coerenti con i Piani urbani per la mobilità 

sosteŶiďile ;PUM“Ϳ ove pƌevisti dalla Ŷoƌŵativa vigeŶte, peƌ l’iŶtƌoduzioŶe di ŵezzi su goŵŵa o 
imbarcazioni ad alimentazione alternativa e relative infrastrutture di supporto, presentati dai 

comuni e dalle città metropolitane. In via sperimentale, in sede di prima applicazione, un terzo delle 

risorse del Fondo è attribuito ai comuni capoluogo delle città metropolitane, di cui alla legge 7 aprile 

2014, n. 56, e ai comuni capoluogo delle province ad alto inquinamento di particolato PM10 e 

ďiossido di azoto, Đhiaŵati ad adottaƌe azioŶi stƌuttuƌali peƌ la ƌiduzioŶe dell’iŶƋuiŶaŵeŶto 
atmosferico al fine del rispetto della direttiva 2008/50/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, 

del Ϯϭ ŵaggio ϮϬϬϴ, ƌelativa alla Ƌualità dell’aƌia. Alle medesime finalità di cui al primo periodo 
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possoŶo esseƌe destiŶate le ƌisoƌse di Đui all’aƌtiĐolo ϭ, Đoŵŵa ϲϭϯ, ultiŵo peƌiodo, della legge ϭϭ 
dicembre 2016, n. 232, finalizzate al programma di interventi finalizzati ad aumentare la 

competitività delle imprese produttrici di beni e di servizi nella filiera dei mezzi di trasporto pubblico 

su gomma e dei sistemi intelligenti per il trasporto. Con decreto del Ministro delle infrastrutture e 

dei trasporti, di ĐoŶĐeƌto ĐoŶ il MiŶistƌo dello sviluppo eĐoŶoŵiĐo e ĐoŶ il MiŶistƌo dell’eĐoŶoŵia e 
delle finanze, sono stabilite le modalità di utilizzo delle risorse di cui al presente comma͟. 

11.5. Il Bando ǲcasa-scuola casa-lavoroǳ del Ministero dell’Ambiente e 

della tutela del territorio e del mare 

Il ͞Programma sperimentale nazionale di mobilità sostenibile casa-scuola e casa-lavoƌo͟, previsto 
dalla legge 28 dicembre 2015, n. ϮϮϭ, ha ǀisto l’eŵaŶazioŶe del ďaŶdo ĐoŶ deĐƌeto del MiŶistƌo 
dell’aŵďieŶte e della tutela del territorio e del mare del 20 luglio 2016 per un impegno finanziario 
pari a 35 milioni di euro. 

Il bando è destinato a progetti presentati da uno o più Enti Locali con una popolazione superiore ai 
100.000 abitanti e viene data priorità ai progetti presentati da Comuni in cui si è verificato il 
supeƌaŵeŶto Ŷell’aŶŶo ϮϬϭϱ dei liŵiti di legge peƌ gli iŶƋuiŶaŶti atŵosfeƌiĐi PMϭϬ e NO2 e in cui sia 
stato adottato, alla presentazione della domanda, il Piano Urbano della Mobilità e da Comuni che 
abbiano aderito ad aĐĐoƌdi teƌƌitoƌiali di ĐoŶteŶiŵeŶto dell’iŶƋuiŶaŵeŶto atŵosfeƌiĐo. 
Le tipologie di intervento previste sono: 

I. Realizzazione di servizi e infrastrutture di mobilità collettiva e/o condivisa 
II. Realizzazione e/o adeguamento di percorsi protetti per favorire gli spostamenti casa-scuola e 

casa-lavoro 
III. Programmazione di uscite di didattiche  
IV. Realizzazione di programmi di formazione ed educazione alla sicurezza stradale e di guida 

ecologica 
V. RealizzazioŶe di pƌogƌaŵŵi di ƌiduzioŶe del tƌaffiĐo, dell’iŶƋuiŶaŵeŶto e della sosta di 

autoveicoli in prossimità delle scuole 
VI. CessioŶe a titolo gƌatuito di ͞ďuoŶi ŵoďilità͟  
VII. Realizzazione di altri progetti finalizzati a promuovere e incentivare 

Il Ministro ha quindi approvato la gƌaduatoƌia dei ϭϬϵ pƌogetti pƌeseŶtati. E’ pƌeǀisto lo 
stanziamento di ulteriori 40 milioni di euro al fine di finanziare tutti gli  82 progetti ritenuti 
ammissibili. 
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12. Linee di indirizzo per l’utilizzo delle risorse 

12.1 Premessa 

Il PiaŶo “tƌategiĐo NazioŶale, pƌeǀisto dall’aƌt. ϭ Đoŵŵi ϲϭϯ-615 della legge di bilancio 2017, ha lo 
scopo di fornire linee di indirizzo di medio periodo alle regioni e agli enti locali, a supporto delle 
attiǀità di pƌogƌaŵŵazioŶe del settoƌe, e alle AzieŶde del TPL e all’iŶdustƌia della filieƌa di 
riferimento, a supporto delle scelte strategiche in relazione alle diverse opzioni tecnologiche. Ciò al 
fiŶe di ottiŵizzaƌe l’uso delle ĐoŶsisteŶti ƌisoƌse fiŶaŶziaƌie ŵesse a disposizioŶe peƌ il ƌiŶŶoǀo del 
paƌĐo ŵezzi, aŶĐhe iŶ uŶ’ottiĐa di pƌogƌessiǀo sǀiluppo delle flotte ad aliŵeŶtazione alternativa, in 
coerenza con quanto previsto dalla Direttiva 2014/94/UE del 22 ottobre 2014 sulla realizzazione di 
un'infrastruttura per i combustibili alternativi (DAFI o AFID Alternative Fuels Infrastructure 
Directive), recepita in Italia dal D.Lgs. 257/2016. 

La dotazione finanziaria prevista ha un orizzonte temporale al 2033, per un impegno statale 
complessivo di 3,7 miliardi di euro per nuovi mezzi e relative infrastrutture di supporto, nonché 
quasi 2 milioni di euro per studi e ricerche e 100 milioni di euro per il sostegno alla filiera 
produttiva.  

Contribuiscono al rinnovo del parco mezzi anche le risorse MIT già ripartite pari a 502,4 milioni di 
euro (352,4 milioni di euro per gli anni 2015 e 2016, di cui al D.M. 345/2016 e 150 milioni di euro 
per il triennio 2017-2019, di cui al D.M. 25/2017) alle quali vanno sommate le risorse stanziate a 
valere sul PO MIT (FSC), pari a 200 milioni di euro. Se si considera anche il cofinanziamento 
regionale si arriva a circa 1.240 milioni di euro.  

Il PO MIT è stato rifinanziato con due Addendum (approvati rispettivamente il 22 dicembre 2017 e il 
Ϯϴ feďďƌaio ϮϬϭϴͿ peƌ uŶ iŵpoƌto Đoŵplessiǀo, sull’Asse teŵatiĐo F, di ϱϭϱ,ϳϴϲ ŵilioŶi di euƌo. 
Questi ultimi finanziamenti sono destinati al rinnovo del materiale rotabile per tutte le modalità di 
TPL. 

Ulteriori acquisti di autobus sono previsti con i Patti territoriali (Fondi FSC) e con il PON Metro e 
POR Fesr (Fondi SIE). 

IŶfiŶe, Ŷella legge di ďilaŶĐio ϮϬϭϴ soŶo pƌeǀiste ulteƌioƌi ƌisoƌse peƌ l’aĐƋuisto di autoďus a valere 
sul Fondo investimenti dal 2018 al 2025.  

Il PiaŶo ƌappƌeseŶta l’esito del laǀoƌo di uŶ taǀolo iŶteƌŵiŶisteƌiale ;MEF, MIT, MI“E, MATTM MS33) 
che ha raccolto esperienze, analisi e suggerimenti da parte degli interlocutori istituzionali e dei 
principali stakeholders.  

In attuazione della sentenza della Corte Costituzione n. 78/2018, pubblicata in G.U. il 19 aprile 
ϮϬϭϴ, il PiaŶo ǀeƌƌà sottoposto all’esaŵe della CoŶfeƌeŶza UŶifiĐata, passaggio del ƌesto già 
previsto dal tavolo interministeriale sin dal suo insediamento. 

12.2 Gli obiettivi del piano 
Il PiaŶo ĐoŶseŶte l’aǀǀio dell’utilizzo delle ƌisoƌse ĐoŶ l’oďiettiǀo di: 

a) migliorare qualitativamente e rapidamente il parco veicoli, attraverso la sostituzione dei 
veicoli maggiormente inquinanti ed energivori, facendo in modo di soddisfare al meglio le 
esigenze di spostamento della collettività; 

b) ŵiglioƌaƌe la Ƌualità dell’aƌia e ƌiduƌƌe le eŵissioŶi ĐliŵalteƌaŶti ed il paƌtiĐolato, tenendo 
conto anche di quanto definito nella normativa europea, assumendo benchmark di 
riferimento che considerino anche la situazione  (esperienze, prospettive e modalità di 
implementazione) di altri paesi; 

                                                           
33 Ministero per il Sud, ex Ministero per la Coesione Territoriale e il Mezzogiorno. 



 

79 

c)  sostenere una coerente politica di infrastrutturazione, dei centri di stoccaggio gas e di 
ricarica elettrica, soprattutto nei primi anni di applicazione del piano, al fine di permettere 
una maggiore diffusione degli autobus a energia alternativa.  

La rilevanza del tema ambientale è centrale, anche in considerazione a:  

- l'obiettivo comunitario vincolante di ridurre entro il 2030 le emissioni di gas serra nel territorio 
dell'UE di almeno il 40% rispetto ai livelli del 1990, che riguarda il futuro ma che necessita 
dell’iŵpleŵeŶtazioŶe, siŶ d’oƌa, di uŶa seƌie di interventi per non dover successivamente 
incorrere in sanzioni; 

- il defeƌiŵeŶto dell’Italia alla Coƌte di giustizia euƌopea peƌ la ƌipetuta ǀiolazioŶe dei liŵiti 
previsti dalla direttiva 2008/50/CE con riferimento al PM10 (procedura avviata nel 2014), 
nonché la procedura di infrazione in corso, avviata nel 2015, per il superamento dei limiti 
previsti dalla stessa direttiva per il biossido di azoto (NO2). Tale procedura potrebbe 
comportare anche sanzioni pecuniarie per il nostro Paese.  

In attuazione di quanto previsto dalla legge di bilancio 2017, è stata sottoscritta una convenzione 
tra MISE, MIT e INVITALIA (approvata con decreto MIT n°272 del 17/10/2018) che consentirà di 
effettuaƌe ulteƌioƌi studi e ƌiĐeƌĐhe sull’eǀoluzioŶe teĐŶologiĐa delle diǀeƌse modalità di trazione dei 
ǀeiĐoli e di aĐĐoŵpagŶaƌe l’iŵpleŵeŶtazioŶe del PiaŶo, ŶoŶĐhĠ il ŵoŶitoƌaggio dei ƌelatiǀi effetti.  
Al fiŶe di suppoƌtaƌe, siŶ da suďito, le sĐelte stƌategiĐhe sottostaŶti all’utilizzo delle ƌisoƌse ƌelatiǀe 
al prima fase di attuazione del Piano, sono state effettuate delle simulazioni utilizzando stime dei 
valori dei mezzi e delle loro emissioni medie, del parco attuale, di diverse opzioni di 
cofinanziamento statale e delle diverse tecnologie di alimentazione per una valutazione delle 
stesse, sia in termini di sostituzione dei mezzi più inquinanti, sia in termini di riduzione delle 
emissioni inquinanti e climalteranti.  

Alla luĐe degli appƌofoŶdiŵeŶti teŵatiĐi effettuati, dell’aŶalisi delle diverse opzioni tecnologiche fin 
qui adottate sul territorio e delle simulazioni sopra richiamate è stato possibile predisporre la  
presente edizione del Piano.  

L’appƌoǀazioŶe del PiaŶo ĐoŶseŶtiƌà di: 
- daƌe teŵpestiǀa attuazioŶe a ƋuaŶto pƌeǀisto dall’aƌtiĐolo ϭ, Đoŵŵa ϳϭ della legge Ϯϳ diĐeŵďƌe 

2017, n. 205 (legge di bilancio 2018) per il sostegno al rinnovo del parco mezzi dei comuni 
capoluogo delle città metropolitane e ai comuni capoluogo delle province ad alto inquinamento 
di particolato PM10 e biossido di azoto; 

- daƌe aǀǀio all’utilizzo dei Contratti di Sviluppo, di cui al decreto del Ministro dello Sviluppo 
Economico 9 dicembre 2014 e s.m.i., così come previsto dal decreto interministeriale 5 ottobre 
2017 per il sostegno della filiera produttiva (100 milioni di euro nel biennio 2018-2019); 

- sosteŶeƌe il settoƌe Ŷel daƌe attuazioŶe a ƋuaŶto pƌeǀisto dall’aƌt. Ϯϳ, Đoŵŵa ϭϭ -bis del DL 25 
aprile 2017, n. 50, in base al quale ͞i ĐoŶtƌatti di seƌvizio ƌelativi all'eseƌĐizio dei seƌvizi di 
trasporto pubblico stipulati successivamente al 31 dicembre 2017 non possono prevedere la 

circolazione di veicoli a motore adibiti al trasporto pubblico regionale e locale appartenenti alle 

categorie M2 o M3, alimentati a benzina o gasolio con caratteristiche antinquinamento euro 0 o 

euƌo ϭ͟; 
- Ridurre la dipendenza dal petƌolio e atteŶuaƌe l’iŵpatto aŵďieŶtale sosteŶeŶdo la ƌealizzazioŶe 

delle infrastrutture per i combustibili alternativi; 
- iŶdiǀiduaƌe le pƌiŵe sĐelte stƌategiĐhe a sostegŶo dell’aĐƋuisto di ŵezzi ad aliŵeŶtazioŶe 

alternativa, al fine di ripartire al più presto le risorse stanziate. 

Il documento verrà aggiornato, dopo il primo periodo di applicazione, alla luce delle attività affidate 
a INVITALIA e del ŵoŶitoƌaggio della pƌiŵa fase di attuazioŶe degli iŶteƌǀeŶti ĐoŶŶessi all’utilizzo 
delle risorse nazionali (già stanziate e ripartite con analoghe finalità per gli anni 2015-2016 e 2017-
ϮϬϭϵͿ e delle ƌisoƌse del FoŶdo “ǀiluppo e CoesioŶe, e dell’aǀǀio dell’attuazioŶe degli iŶteƌǀeŶti 
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connessi al primo riparto delle risorse previste dalla legge di bilancio 2017.  

La misurazione degli effetti del Piano consentirà di dar conto del contributo dello stesso al 
raggiungimento degli obiettivi europei, ma anche di sostenere le richieste di finanziamenti alla 
Banca europea per gli Investimenti (BEI), che sta iniziando a fiŶaŶziaƌe l’aĐƋuisto del ŵateƌiale 
ƌotaďile, e Ƌuelle ƌiǀolte alla CoŵŵissioŶe euƌopea Đhe iŶteŶde fiŶaŶziaƌe l’aĐƋuisto di ŵateƌiale 
ƌotaďile ͞ad alto ĐoŶtƌiďuto aŵďieŶtale͟. 
Alla luce del lavoro svolto, preliminarmente, si può affermare che per quanto riguarda i mezzi per il 
servizio urbano la strada di un progressivo superamento dei mezzi a gasolio sia ormai segnata.  

Sarà necessario tuttavia, in sede di prima applicazione del riparto delle risorse tener conto della 
necessità di incrementare la presenza di mezzi ad alimentazione alternativa e di realizzare la 
relativa rete infrastrutturale di supporto, tenendo presente che con i fondi statali già ripartiti sarà 
interamente coperta la sostituzione dei mezzi euro 0, euro 1 e di una parte degli euro 2.  

12.3 Prime considerazioni per le strategie di rinnovo del parco 

mezzi su gomma 
Gli elementi fin qui raccolti in termini trasportistici, economici, tecnologici, energetici e ambientali, 
nonché le esperienze condotte in questi anni negli ambiti urbani, consentono di definire criteri per 
l’utilizzo di uŶa pƌiŵa Ƌuota di ƌisoƌse peƌ: 
- affƌoŶtaƌe le ĐƌitiĐità ƌelatiǀe alle pƌoĐeduƌe di iŶfƌazioŶe Ŷei ĐoŶfƌoŶti dell’Italia peƌ il 

superamento dei liŵiti sulla Ƌualità dell’aƌia pƌeǀisti dalla Diƌettiǀa ϮϬϬϴ/ϱϬ/CE; 
- sostenere la realizzazione delle infrastrutture per i combustibili alternativi; 
- teŶeƌ ĐoŶto dei ǀiŶĐoli iŵposti dal D.Lgs. Ϯϱϳ/ϭϲ, iŶ paƌtiĐolaƌe peƌ ƋuaŶto ƌiguaƌda l’oďďligo 

all’aĐƋuisto di almeno il 25% di veicoli ad alimentazione alternativa a partire dal 1° luglio 2018; 
- sostituire nel più breve tempo possibile i mezzi più obsoleti e inquinanti con mezzi alimentati 

con combustibili alternativi. 

Oltƌe a Ƌuesti aspetti, legati all’attuazione della normativa europea e nazionale, vanno considerati 
ulteriori elementi emersi nel corso delle analisi svolte e dal confronto con gli interlocutori 
istituzionali e gli stakeholder del settore. Ci si riferisce, in sintesi, alle seguenti considerazioni: 

- i grandi centri urbani sono i luoghi in cui si concentrano le principali problematiche legate alla 
ĐoŶgestioŶe da tƌaffiĐo e agli alti tassi di iŶƋuiŶaŵeŶto dell’aƌia;  

- seďďeŶe il tƌaspoƌto puďďliĐo loĐale su goŵŵa ŶoŶ sia la pƌiŶĐipale Đausa dell’iŶƋuinamento 
nei grandi centri urbani, il rinnovo dei mezzi può contribuire al miglioramento della qualità 
dell’aƌia degli stessi; 

- l’uƌgeŶza della sostituzioŶe dei ŵezzi più oďsoleti ƌeŶde ŶeĐessaƌio uŶ ƌapido ƌiŶŶoǀo della 
flotta; 

- in questi anni le città di grandi e medie dimensioni hanno iniziato a rinnovare il proprio parco 
mezzi anche con mezzi ad alimentazione alternativa, attraverso una varietà di interventi; 

- l’aŶalisi delle espeƌieŶze delle Đittà ƌaĐĐoŶta uŶ’aŵpia ǀaƌietà di sĐelte, foƌteŵeŶte 
interconnesse con le specificità del territorio e con le caratteristiche dei flussi di domanda; 

- Ŷel Đaso dell’iŶtƌoduzioŶe di ŵezzi elettƌiĐi, Ŷella gƌaŶdissiŵa paƌte dei Đasi, le sĐelte soŶo 
legate a speĐifiĐhe liŶee; iŶoltƌe ŶoŶ ƌiguaƌdaŶo solo l’aĐƋuisto dei mezzi ma anche una 
riprogettazione del sistema di trasporto interessato che include, quindi, anche le fasi di 
approvvigionamento, il riadattamento dei depositi, la ridefinizione del percorso, ecc.; 

- gli elementi su cui effettuare il confronto tra le diverse opzioni di alimentazione alternativa 
sono molteplici e la rapida evoluzione tecnologica rende difficoltoso giungere al momento a  
conclusioni definitive; 

- le differenze tra le esigenze del trasporto urbano ed extraurbano sono notevoli: 
o per quanto riguarda l’uƌďaŶo, le opzioŶi teĐŶologiĐhe soŶo diǀeƌse, Đoŵe del ƌesto le 
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esperienze realizzate in diverse città dimostrano, ma i fattori che condizionano la scelta 
dell’opzioŶe ŵiglioƌe soŶo stƌettaŵeŶte ĐoŶŶesse alle speĐifiĐità del teƌƌitoƌio, iŶteso 
nella sua accezione più ampia; 

o peƌ ƋuaŶto ƌiguaƌda l’eǆtƌauƌďaŶo, il paƌĐo attuale ğ Ƌuasi esĐlusiǀaŵeŶte a gasolio e 
necessita di un forte impulso al rinnovamento con mezzi meno inquinanti. Nella prima 
fase di attuazioŶe del  piaŶo l’aliŵeŶtazioŶe elettƌiĐa ŶoŶ ğ pƌatiĐaďile Đoŵe  opzione 
prioritaria, mentre sono interessanti le nuove offerte tecnologiche relative alle 
alimentazioni a metano. Sarà necessario, in tal senso, rafforzare le infrastrutture di 
supporto, sia in termini di stazioni interne ai depositi delle aziende, sia in termini di rete 
di distribuzione pubblica sul territorio, in particolare con riferimento al CNG in 
considerazione della minore autonomia dei mezzi che utilizzano questo tipo di 
alimentazione.   

Le scelte delle città, in relazione alle possibili alimentazioni alternative, sono molto differenti tra 
loƌo: su Ϯϲ Đasi esaŵiŶati il ϰϬ% ha optato peƌ sĐelte ͞ŵiste͟ ĐoŶ l’aĐƋuisto di ŵezzi ĐoŶ diǀeƌse 
tipologie di aliŵeŶtazioŶe. C’ğ poi Đhi ha optato deĐisaŵeŶte peƌ il ŵetaŶo, Đhi ha puŶtato 
sull’elettƌiĐo e, iŶfiŶe, Đhi sta sperimentando il biometano o il filobus a marcia autonoma. Ancora 
spoƌadiĐhe soŶo, iŶǀeĐe, le speƌiŵeŶtazioŶi su aliŵeŶtazioŶi alteƌŶatiǀe al diesel Ŷell’eǆtƌauƌďaŶo. 
La ŶeĐessità di pƌedispoƌƌe il PUM“ peƌ i ĐoŵuŶi ĐoŶ più di ϭϬϬ.ϬϬϬ aďitaŶti ğ l’occasione per una 
riflessione di più ampio respiro sulle politiche di sostenibilità ambientale della città e, quindi, per 
meglio contestualizzare anche le scelte di acquisto di nuovi mezzi per il TPL e delle migliori 
tecnologie per le specifiche esigenze del teƌƌitoƌio. IŶ ďase a ƋuaŶto pƌeǀisto dall’aƌtiĐolo ϭϳ-quater 
del DL ϭϲ ottoďƌe ϮϬϭϳ, Ŷ. ϭϰϴ ;Đd ͞DeĐƌeto fisĐale͟Ϳ, ĐoŶǀeƌtito ĐoŶ ŵodifiĐazioŶi dalla legge ϰ 
diĐeŵďƌe ϮϬϭϳ, Ŷ. ϭϳϮ, le ƌisoƌse assegŶate a ǀaleƌe sul ͞FoŶdo peƌ la pƌogettazioŶe di fattiďilità 
delle infrastrutture e degli insediamenti prioritari per lo sviluppo del Paese, nonché per la project 
ƌeǀieǁ delle iŶfƌastƌuttuƌe già fiŶaŶziate͟, istituito dall'aƌtiĐolo ϮϬϮ, Đoŵŵa ϭ, letteƌa aͿ, del CodiĐe 
degli appalti potranno essere utilizzate anche per la predisposizione dei PUMS e dei Piani strategici 
delle città metropolitane. 

Al fine di sostenere le amministrazioni locali nelle loro scelte, per far fronte alle procedure di pre-
iŶfƌazioŶe sulla Ƌualità dell’aƌia e peƌ daƌe spazio alla ͞pƌogettualità delle Đittà͟, l’aƌtiĐolo ϭ, Đoŵŵa 
ϳϭ della legge Ϯϳ diĐeŵďƌe ϮϬϭϳ, Ŷ. ϮϬϱ ;Legge di ďilaŶĐio ϮϬϭϴͿ pƌeǀede Đhe ͞Le risorse di cui 

all’aƌtiĐolo ϭ, Đoŵŵa ϲϭϯ, della Legge ϭϭ diĐeŵďƌe ϮϬϭϲ, Ŷ.ϮϯϮ, fiŶalizzate al FoŶdo di Đui 
all’aƌtiĐolo ϭ, Đoŵŵa ϴϲϲ, della legge 28 dicembre 2015, n. 208, per un importo fino a 100 milioni di 

euro per ciascuno degli anni dal 2019 al 2033, possono essere destinate al finanziamento di progetti 

sperimentali e innovativi di mobilità sostenibile, coerenti con i Piani urbani per la mobilità 

sosteŶiďile ;PUM“Ϳ ove pƌevisti dalla Ŷoƌŵativa vigeŶte, peƌ l’iŶtƌoduzioŶe di ŵezzi su goŵŵa o 
imbarcazioni ad alimentazione alternativa e relative infrastrutture di supporto, presentati dai 

comuni e dalle città metropolitane. In via sperimentale, in sede di prima applicazione, un terzo delle 

risorse del Fondo è attribuito ai comuni capoluogo delle città metropolitane, di cui alla legge 7 aprile 

2014, n. 56, e ai comuni capoluogo delle province ad alto inquinamento di particolato PM10 e 

biossido di azoto, Đhiaŵati ad adottaƌe azioŶi stƌuttuƌali peƌ la ƌiduzioŶe dell’iŶƋuiŶaŵeŶto 
atmosferico al fine del rispetto della direttiva 2008/50/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, 

del Ϯϭ ŵaggio ϮϬϬϴ, ƌelativa alla Ƌualità dell’aƌia. Alle ŵedesiŵe finalità di cui al primo periodo 

possoŶo esseƌe destiŶate le ƌisoƌse di Đui all’aƌtiĐolo ϭ, Đoŵŵa ϲϭϯ, ultiŵo peƌiodo, della legge ϭϭ 
dicembre 2016, n. 232, finalizzate al programma di interventi finalizzati ad aumentare la 

competitività delle imprese produttrici di beni e di servizi nella filiera dei mezzi di trasporto pubblico 

su gomma e dei sistemi intelligenti per il trasporto. Con decreto del Ministro delle infrastrutture e 

dei trasporti, di concerto con il Ministro dello sviluppo economico e con il MiŶistƌo dell’eĐoŶoŵia e 
delle fiŶaŶze, soŶo staďilite le ŵodalità di utilizzo delle ƌisoƌse di Đui al pƌeseŶte Đoŵŵa͟. 
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Ultima considerazione, ai fini di potenziare ulteriormente lo sviluppo del piano in oggetto, è la 
necessità di intervenire, attraverso una modifica della normativa primaria, per estendere gli  stessi 
iŶĐeŶtiǀi aŶĐhe all’aĐƋuisto di filoďus.  
 

12.4 I Finanziamenti a diretta gestione regionale 

Finanziamento  

Al fine di produrre effetti significativi e di sistema, benché la quota annuale sia predeterminata per 
uŶ peƌiodo ƋuiŶdiĐeŶŶale, l’utilizzo delle ƌisoƌse ğ suďoƌdiŶato ad uŶ piaŶo di iŶǀestiŵeŶti 
quinquennale con lo scopo di consentire, nella logica della dinamicità del Piano, la destinazione dei 
contributi a tipologie di autobus individuate in base alle novità tecnologiche ed industriali 
eventualmente intervenute e ai risultati delle attività affidate ad Invitalia.  
Pertanto, le risorse attribuite alle regioni sono suddivise come previsto nella  

Tabella 12.1. 
 

Tabella 12.1 – risorse disponibili per le regioni 

 

Quinquenni 
Finanziamento 

(mln di euro) 

 
 2019-2023 (5 anni) 700 

 
 2024-2028 (5 anni) 750 

 
 2029-2033 (5 anni) 750 

 
totale 2019-2033 2.200 

 
Criteri di riparto 
Le suddette risorse verranno assegnate alle Regioni in base ai seguenti parametri, con riferimento 
all’iŶteƌo teƌƌitoƌio ƌegioŶale: 
- numero di residenti; 
- numero di passeggeri trasportati; 
- numero di mezzi circolanti; 
- livello di inquinamento medio del territorio regionale; 
- quota percentuale dei mezzi più inquinanti sul totale del parco mezzi. 
 
Nella ripartizione delle risorse occorrerà considerare che, in base a ƋuaŶto pƌeǀisto dall’aƌt. ϳ-bis 
del DL 29 dicembre 2016, convertito con modificazioni dalla legge 27 febbraio 2017, n. 18, i 
programmi di spesa in conto capitale delle amministrazioni centrali dovranno tener conto 
dell’osseƌǀaŶza del Đƌiteƌio di pƌopoƌzioŶalità rispetto alla popolazione, residente nelle Regioni del 
sud (Abruzzo, Molise, Campania, Basilicata, Calabria, Puglia, Sicilia e Sardegna), pari al 34% delle 
risorse, al netto di quelle della Politica di Coesione. 
Con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dello 
sǀiluppo eĐoŶoŵiĐo e ĐoŶ il MiŶistƌo dell’eĐoŶoŵia e delle fiŶaŶze, pƌeǀia iŶtesa iŶ CoŶfeƌeŶza 
Unificata, saranno stabilite le modalità di utilizzo delle risorse, nonché il peso attribuito a ciascuno 
dei parametri utilizzati ai fini del riparto. 

 
Utilizzo delle risorse finanziarie 
Le ƌisoƌse staŶziate Ŷel pƌiŵo ƋuiŶƋueŶŶio saƌaŶŶo destiŶate esĐlusiǀaŵeŶte all’eƌogazioŶe di uŶ 
contributo per la fornitura di veicoli ad alimentazione elettrica e a metano (CNG e LNG). 
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Nel primi tre anni del primo quinquennio, le regioni hanno la possibilità di utilizzare sino al 50% del 
contributo assegnato per la predisposizione della rete infrastrutturale di supporto. Il restante 50%, 
ovvero una percentuale superiore Ƌualoƌa l’eŶte ƌisulti già dotato della iŶfƌastƌuttuƌa di suppoƌto, 
dovrà essere destiŶata all’aĐƋuisto di ŵezzi. Nei 2 anni successivi del quinquennio, e nei 2 
quinquenni successivi, il 100% del finanziamento dovrà essere utilizzato peƌ l’aĐƋuisto dei veicoli. 
Limitatamente al primo quinquennio potranno essere acquistati autobus diesel euro 6 
esclusivamente per il servizio extraurbano e solo per quelle regioni dove non è possibile realizzare 
una rete infrastrutturale di supporto peƌ l’aliŵeŶtazioŶe dei ǀeicoli.  
E’ ƌiŵaŶdata alle RegioŶi la sĐelta sulla Ƌuota di ŵezzi uƌďaŶi o eǆtƌauƌďaŶi da ƌiŶŶoǀaƌe. 
 

Tabella 12.2- Utilizzo delle risorse alle regioni  

 

Anno 
Finanziamento (mln 

di euro) 
% di destinazione risorse 

2
0

1
9

-2
0

2
3

 

2019 100 
50% infrastruttura (fino a) 
50% veicoli 

2020 150 
2021 150 

2022 150 
100% veicoli 

2023 150 

 
totale 2019-2023 700     

 

 
 

   

 

Anno 
Finanziamento (mln 

di euro) 
% di destinazione risorse 

2
0

2
4

-2
0

2
8

 

2024 150 

100% veicoli 
2025 150 
2026 150 

2027 150 
2028 150 

 
totale 2024-2028 750     

 

 
 

   

 

Anno 
Finanziamento (mln 

di euro) 
% di destinazione risorse 

2
0

2
9

-2
0

3
3

 

2029 150 

100% veicoli 
2030 150 
2031 150 

2032 150 
2033 150 

 
totale 2029-2033 750     

 

12.5 Finanziamento alle città ad alto inquinamento.  
 

Finanziamento  
Ai seŶsi dell’aƌt. 1, comma 71, della legge n° 205/2017, in sede di prima applicazione, ossia 
limitatamente ai primi 5 anni, 1/3 delle risorse del Fondo è attribuito ai comuni capoluogo di città 
metropolitane e Comuni capoluogo di provincia ad alto inquinamento di PM10 e di biossido di 
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azoto  

Pertanto, le risorse attribuite ai soggetti beneficiari saranno suddivise secondo quanto previsto 
nella Tabella 12.3.  

Tabella 12.3 – risorse disponibili per  le città ad alto inquinamento  

 

Anno 
Finanziamento (mln di 

euro) 

2
0

1
9

-2
0

2
3

 

2019 66 
2020 83 
2021 83 

2022 83 
2023 83 

 
totale 2019-2023 398 

 

Criteri di riparto  
Per la ripartizione delle risorse di cui sopra, verrà stilata una graduatoria in base ai seguenti 
parametri, commisurati al rispettivo territorio di riferimento: 

 numero di superamenti dei limiti previsti dalla Direttiva 2008/50/CE, in particolare con 
riferimento alla concentrazione del particolato PM10 (giorni) e del biossido di azoto (ore); 

 quota percentuale dei mezzi più inquinanti sul totale del parco mezzi; 
 numero di residenti;  
 numero di passeggeri trasportati; 
 numero di mezzi circolanti; 

EŶtƌo ϯ ŵesi dall’attƌiďuzioŶe delle ƌisoƌse, le aŵŵiŶistƌazioŶi destiŶataƌie doǀƌaŶŶo pƌedispoƌƌe 
progetti di acquisto dei nuovi mezzi ad alimentazione alternativa che:  

 forniscano informazioni in merito alla previsione di riduzione delle emissioni previste e 
relativi indicatori per il monitoraggio; 

 indichino le azioni che si intende porre in essere per il miglioramento della qualità del 
servizio e relativi indicatori di monitoraggio. Peƌ ƋuaŶto ƌiguaƌda l’aĐƋuisizioŶe dei dati peƌ 
la verifica da misurazione delle emissioni, verranno forniti alle amministrazioni beneficiarie 
del contributo un set di indicatori ambientali e una specifica metodologia di monitoraggio 
elaborata sulla ďase di ƋuaŶto ŵesso a puŶto dal MATTM peƌ il ͞Programma sperimentale 

nazionale di mobilità sostenibile casa-scuola e casa-lavoƌo͟.   
 evidenzino la coerenza del progetto di acquisto con quanto definito nel PUMS (se previsto). 

 
A seguito della valutazione della graduatoria di cui sopra, verranno esclusi gli enti beneficiari che, 
appliĐaŶdo l’attƌiďuzioŶe paƌaŵetƌiĐa delle ƌisoƌse, godoŶo di uŶ fiŶaŶziaŵeŶto iƌƌileǀaŶte peƌ 
produrre effetti significativi in termini di sostenibilità sul sistema di trasporto pubblico locale.  

Con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dello 
sǀiluppo eĐoŶoŵiĐo e ĐoŶ il MiŶistƌo dell’eĐoŶoŵia e delle fiŶaŶze, pƌeǀia iŶtesa iŶ CoŶfeƌeŶza 
Unificata, saranno stabilite le modalità di utilizzo delle risorse, nonché il peso attribuito a ciascuno 
dei parametri utilizzati ai fini del riparto. 

 

Utilizzo delle risorse finanziarie 
Le ƌisoƌse staŶziate Ŷel pƌiŵo ƋuiŶƋueŶŶio saƌaŶŶo destiŶate esĐlusiǀaŵeŶte all’eƌogazioŶe di uŶ 
contributo per la fornitura di veicoli ad alimentazione elettrica e a metano (CNG e LNG).  
Nei primi tre anni di applicazione, si potrà utilizzare fino al 50% delle risorse, per la realizzazione 
dell’iŶfƌastƌuttuƌa di suppoƌto. Il restante 50%, ovvero una percentuale supeƌioƌe Ƌualoƌa l’eŶte 
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ƌisulti già dotato della iŶfƌastƌuttuƌa di suppoƌto, doǀƌà esseƌe destiŶata all’aĐƋuisto di ŵezzi. 
Nei 2 anni successivi, il 100% del finanziamento dovrà essere utilizzato esclusivamente per 
l’aĐƋuisto dei ǀeiĐoli. 
 

Tabella 12.4 – Utilizzo delle risorse per le  città ad alto inquinamento 

 

Anno 
Finanziamento (mln di 

euro) 
% di destinazione risorse 

2
0

1
9

-2
0

2
3

 

2019 66 
50% infrastruttura (fino a) 
50% veicoli 

2020 83 
2021 83 

2022 83 
100% veicoli 

2023 83 

 
totale 2019-2023 398     

12.6 Finanziamento ai comuni e alle città metropolitane con più  di 

100.000 abitanti 

 

Finanziamento  
Per quanto attiene i contributi da erogare ai comuni e città metropolitane con più di 100.000 
abitanti, in relazione alle risorse loro destinate (1.102 mln di euro), è prevista una graduatoria 
specifica tenendo ĐoŶto dell’eŶtità del ĐoŶtƌiďuto Đhe paƌaŵetƌiĐaŵeŶte ğ attƌiďuito a ĐiasĐuŶ eŶte 
beneficiario. Alla graduatoria si ricorre per erogare coŶtƌiďuti siŶo all’esauƌiŵeŶto delle ƌisoƌse 
dispoŶiďili peƌ peƌiodi ƋuiŶƋueŶŶali ;ossia ŶoŶ si pƌoĐedeƌà all’eƌogazioŶe ĐoŶteŵpoƌaŶea peƌ tutti 
gli enti in graduatoria ma ciascun comune verrà finanziato, nel rispetto della graduatoria, con un 
programma di contributi quinquennale).  

Tabella 12.5- risorse disponibili per comuni e città metropolitane con più di 100.000 abitanti 

 

Quinquenni 
Finanziamento (mln 

di euro) 

 
 2019-2023 (5 anni) 102 

 
 2024-2028 (5 anni) 500 

 
 2029-2033 (5 anni) 500 

 
totale 2019-2033 1.102 

   
 

Criteri di riparto  
Per la ripartizione delle risorse di cui sopra, verrà stilata una graduatoria in base ai seguenti 
parametri, commisurati al rispettivo territorio di riferimento: 

 grado di adozione del Piano Urbano della Mobilità sostenibile(PUMS) e/o del Piano 
Strategico Mobilità (PSM) (fasi previste dalle Linee Guida: definizione del gruppo 
interdisciplinare di lavoro; predisposizione del quadro conoscitivo; avvio del percorso 
partecipato; definizione degli obiettivi; costruzione dello scenario di piano; Valutazione 
Ambientale Strategica; adozione del Piano ed approvazione).   

 numero di residenti;  
 numero di passeggeri trasportati; 
 numero di mezzi circolanti; 
 quota percentuale dei mezzi più inquinanti sul totale del parco mezzi; 
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 numero di superamenti dei limiti previsti dalla Direttiva 2008/50/CE, in particolare con 
riferimento alla concentrazione del particolato PM10 (giorni) e del biossido di azoto (ore); 

 
EŶtƌo ϯ ŵesi dall’attƌiďuzioŶe delle ƌisoƌse, le aŵŵiŶistƌazioŶi destiŶataƌie doǀƌaŶŶo pƌedispoƌƌe 
progetti di acquisto dei nuovi mezzi ad alimentazione alternativa che:  

 evidenzino la coerenza con il PUMS e/o il PSM; 
 forniscano informazioni in merito alla previsione di riduzione delle emissioni previste e 

relativi indicatori per il monitoraggio. Peƌ ƋuaŶto ƌiguaƌda l’aĐƋuisizioŶe dei dati peƌ la 
verifica da misurazione delle emissioni, verranno forniti alle amministrazioni beneficiarie 
del contributo un set di indicatori ambientali e una specifica metodologia di monitoraggio 
elaďoƌata sulla ďase di ƋuaŶto ŵesso a puŶto dal MATTM peƌ il ͞Pƌogƌaŵŵa speƌiŵeŶtale 
nazionale di mobilità sostenibile casa-scuola e casa-laǀoƌo͟.   

 indichino le azioni che si intende porre in essere per il miglioramento della qualità del 
servizio e relativi indicatori di monitoraggio.  

A seguito della valutazione della graduatoria di cui sopra, verranno esclusi gli enti beneficiari che, 
appliĐaŶdo l’attƌiďuzioŶe paƌaŵetƌiĐa delle ƌisoƌse, godono di un finanziamento irrilevante per 
produrre effetti significativi in termini di sostenibilità sul sistema di trasporto pubblico locale. 

Nella graduatoria rientreranno, se ne hanno le caratteristiche, anche gli enti beneficiari che hanno 
goduto dei contributi relativamente alle città ad alto inquinamento di PM10 e di biossido di azoto . 

Con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dello 
sǀiluppo eĐoŶoŵiĐo e ĐoŶ il MiŶistƌo dell’eĐoŶoŵia e delle finanze, previa intesa in Conferenza 
Unificata, saranno stabilite le modalità di utilizzo delle risorse, nonché il peso attribuito a ciascuno 
dei parametri utilizzati ai fini del riparto. 

 

Utilizzo delle risorse finanziarie 
Le risorse stanziate saƌaŶŶo destiŶate esĐlusiǀaŵeŶte all’eƌogazioŶe di uŶ ĐoŶtƌiďuto per la 
fornitura di veicoli ad alimentazione elettrica e a metano (CNG e LNG).  

A ciascun ente beneficiario, nei primi tre anni  di ciascun quinquennio, si consente di destinare sino 
al 50% del contributo per la predisposizione della necessaria  rete infrastrutturale. Il restante 50%, 
ovvero una percentuale supeƌioƌe Ƌualoƌa l’eŶte ƌisulti già dotato della iŶfƌastƌuttuƌa di suppoƌto, 
doǀƌà esseƌe destiŶata all’aĐƋuisto di ŵezzi. Nei 2 anni successivi, il 100% del finanziamento dovrà 
essere utilizzato esĐlusiǀaŵeŶte peƌ l’aĐƋuisto dei ǀeiĐoli. 
 

Tabella 12.6 – utilizzo delle risorse per comuni e città metropolitane con più di 100.000 abitanti 

 

Anno 
Finanziamento (mln 

di euro) 
% di destinazione risorse 

2
0

1
9

-2
0

2
3

 

2019 34 
50% infrastruttura (fino a) 50% 
veicoli 

2020 17 

2021 17 

2022 17 
100% veicoli 

2023 17 

 
totale 2019-2023 102     
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Anno 
Finanziamento (mln di 

euro) 
% di destinazione risorse 

2
0

2
4

-2
0

2
8

 

2024 100 
50% infrastruttura (fino a) 50% 
veicoli 2025 100 

2026 100 

2027 100 
100% veicoli 

2028 100 

 
totale 2024-2028 500     

 

 
 
 
 

   

 

Anno 
Finanziamento (mln di 

euro) 
% di destinazione risorse 

2
0

2
9

-2
0

3
3

 

2029 100 
50% infrastruttura (fino a) 50% 
veicoli 2030 100 

2031 100 

2032 100 
100% veicoli 

2033 100 

 
totale 2029-2033 500     

 

12.7 Il cofinanziamento statale 
 

ACQUISTO MEZZI URBANO: si ƌitieŶe di fissaƌe uŶ’uŶiĐa Ƌuota di fiŶaŶziaŵeŶto statale paƌi all’ϲ0% 
peƌ l’aĐƋuisto di ŵezzi ad alimentazione a metano compresso ed a metano liquido e dell’ϴϬ% per i 
mezzi elettrici. NoŶ ğ pƌeǀista alĐuŶa foƌŵa di ĐofiŶaŶziaŵeŶto peƌ l’aĐƋuisto di ŵezzi diesel.  
ACQUISTO MEZZI EXTRAURBANO:  si ƌitieŶe di fissaƌe uŶ’uŶiĐa quota di finanziamento statale pari 
all’ϴϬ% peƌ l’aĐƋuisto di ŵezzi ad aliŵeŶtazioŶe a ŵetaŶo Đoŵpƌesso ed a metano liquido e una 
Ƌuota paƌi al ϱϬ% peƌ l’aĐƋuisto di ŵezzi diesel, esclusivamente nei casi previsti dal presente piano.  

INFRASTRUTTURE DI SUPPORTO: La peƌĐeŶtuale di ĐofiŶaŶziaŵeŶto statale dell’ϴϬ% si appliĐa 
anche alle infrastrutture di supporto necessarie per i mezzi ad alimentazione alternativa. Al fine di 
ŵassiŵizzaƌe l’utilizzo delle ƌisoƌse, il fiŶaŶziaŵeŶto della iŶfƌastƌuttuƌa dovrà essere coerente con 
un numero congruo di mezzi. Se più aziende si consorziano per la realizzazione di depositi con 
stazioni di rifornimento condivise, tali investimenti saranno finanziati al 100%. 

 

Tabella 12.7 – Ƌuota di iŶĐeŶtiǀo statale sull’aĐƋuisto di un bus nuovo per tipo di tratta  

 

URBANO EXTRA-URBANO 

DIESEL EURO 6   0%     50% (*) 

METANO 
 

60% 80% 

ELETTRICO 
 

80% -- 
(*) nei limitati casi previsti dal piano. 
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