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PREFAZIONE

L’Europa è il continente che ha visto na-
scere molteplici forme di trasporto o ne 
ha segnato la maturità tecnologica. La 

libera circolazione delle persone ha consentito 
all’Europa di crescere insieme, rafforzandone 
il senso di coesione, e la mobilità transfron-
taliera è una premessa fondamentale per 
un’Europa unita e per un’esperienza di inter-
connessione, a tutti i livelli.

Tuttavia, attualmente il 30 per cento circa 
delle emissioni di CO₂ nell’Unione Europea è 
imputabile ai trasporti. Sebbene sia indispen-
sabile ridurre tali emissioni per contrastare i 
cambiamenti climatici, i nostri sforzi congiunti 
devono essere diretti a creare e mantenere 
posti di lavoro in un settore trasformato da 
elettrificazione, altri combustibili alternativi, 
digitalizzazione e automazione. Al contempo, 
una transizione nel settore della mobilità e dei 
trasporti può essere veramente sostenibile solo 
se è socialmente equa e giusta.

Queste sfide possono essere affrontate unica-
mente attraverso uno sforzo comune, a ogni 
livello: istituzioni UE, Stati membri, nonché 
autorità e comunità locali. Spetta a noi tutti 
confrontarci con tali istanze per far fronte 
alla crisi climatica che incombe. Il Green Deal 
europeo, come quadro politico generale, deve 
assumere un ruolo di primo piano in questa 
battaglia. Esso mira a rendere l’Europa cli-
maticamente neutra entro il 2050 e comporta 
passi significativi per il settore dei trasporti: la 
strategia per una mobilità sostenibile e intelli-
gente dovrà mantenere gli impegni in termini 
di crescita del trasporto ferroviario di passeg-
geri, emissione di biglietti multimodali, ma 
anche di investimenti infrastrutturali estrema-
mente importanti, come la revisione del rego-
lamento sulla rete transeuropea dei trasporti 
(TEN-T). Questi progetti possono essere realiz-
zati solo se saranno disponibili i fondi necessa-

La democratizzazione dei moderni mez-
zi di trasporto dopo la prima metà del 
XX secolo ha generato enormi vantag-
gi per molti soggetti, accrescendone 
in misura significativa la mobilità, la 
permeabilità sociale e la comodità. Ma 
c’è un rovescio della medaglia: i livelli 
di consumo di combustibili fossili e di 
emissioni di gas a effetto serra (GES) 
sono aumentati costantemente.

ri: dato il ruolo chiave degli aspetti finanziari, 
l’orientamento del bilancio pluriennale dell’UE 
per il periodo 2021-2027 e dello strumento per 
la ripresa “Next Generation EU” sarà determi-
nante per indirizzare gli investimenti verso 
le infrastrutture di trasporto e i segmenti di 
mobilità più appropriati. 

La pandemia di COVID-19 ha limitato si- 
gnificativamente la libertà di circolazione 
e ha messo in evidenza la vulnerabilità 

dell’Europa, teatro di continui spostamenti. Se 
da un lato il traffico aereo è diminuito e l’uso 
della bicicletta è cresciuto, dall’altro si è anche 
registrato un cambiamento importante in sen-
so negativo, a favore del trasporto individuale 
rispetto a quello collettivo. Qualora tale ten-
denza si rivelasse prevalente, si vanifichereb-
bero molti degli sforzi intrapresi in precedenza 
per ridurre le emissioni di gas serra nel settore 
dei trasporti. 

I pacchetti di ripresa per contrastare gli effet-
ti della pandemia di COVID-19 devono essere 
accompagnati da un impegno alla trasforma- 
zione: essi devono includere criteri di sosteni-
bilità che impediscano un ulteriore perpetuar-
si del vincolo del carbonio, con un settore dei 
trasporti ancora ampiamente dipendente dai 
combustibili fossili. La ripresa dell’economia 
dell’UE non potrà durare se non sarà guidata 
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Dato il numero crescente di persone che 
si spostano, il continente europeo deve 
rimanere innovativo per raggiungere 
gli obiettivi climatici pertinenti. Ab-
biamo bisogno di nuove tecnologie per 
allineare le infrastrutture e i compor-
tamenti di mobilità alle sfide urgenti 
dei prossimi anni. Per salvare il clima, 
l’Europa dovrà accordare la priorità 
assoluta al Green Deal europeo.

da logiche di investimento rivolte al futuro. 
Per la mobilità europea, ciò significa investi-
menti in una migliore infrastruttura ferrovia- 
ria, aiuti alle aziende di trasporto pubblico 
per superare la crisi, salvataggi di compagnie 
aeree solo a condizioni rigorose in termini di 
impatto climatico e, soprattutto, istituzione 
del principio “chi inquina paga”, all’insegna 
della trasparenza per tutti i mezzi di trasporto.

Il fatto che le istituzioni UE abbiano con-
venuto di designare il 2021 quale ‘Anno 
europeo delle ferrovie’ è certamente una 

buona notizia. La ferrovia, per sua natura, è 
e dovrà rappresentare sempre più la spina 
dorsale di un’architettura europea dei traspor-
ti sostenibile e resiliente. Tale obiettivo può 
essere raggiunto superando il predominio 
degli attuali assetti nazionali nonché i limiti 
imposti da questi ultimi, favorendo inoltre 
una nuova rete transnazionale integrata che si 
estenda sull’intero continente.

Abbiamo pertanto deciso di inserire nell’A- 
tlante europeo della mobilità 2021 una mappa 
pieghevole che offre una visione d’insieme dei 
progetti di trasporto ecocompatibile e sosteni-
bile in Europa e, soprattutto, che evidenzia i 
progetti ferroviari competitivi, come i treni 
notturni e le linee ad alta velocità. Sono tante 
le buone pratiche di cui possiamo fare tesoro!

L’Atlante europeo della mobilità intende con-
tribuire agli sforzi verso una mobilità equa, 
giusta e sostenibile in Europa e si sofferma, 
in tal senso, su una serie di aspetti legati ai 
trasporti, attingendo alla ricerca empirica ed 
evidenziando soluzioni tangibili e concrete 
per la mobilità, provenienti da tutto il conti-
nente.

Desideriamo ringraziare i responsabili edi-
toriali Martin Keim e Philipp Cerny per l’ec-
cellente lavoro svolto e l’impegno profuso 
nell’elaborazione e compilazione del presente 
Atlante. Ci auguriamo che questa pubblica-
zione aiuti i lettori ad acquisire nuove infor-
mazioni e prospettive sulla mobilità europea.

La democratizzazione dei moderni mezzi di 
trasporto dopo la prima metà del XX secolo 
ha generato enormi vantaggi per molti sog-
getti, accrescendone in misura significativa la 
mobilità, la permeabilità sociale e la comodità. 
Ma c’è un rovescio della medaglia: i livelli di 
consumo di combustibili fossili e di emissio-
ni di gas a effetto serra (GES) sono aumentati 
costantemente. Dato il numero crescente di 
persone che si spostano, il continente europeo 
deve rimanere innovativo per raggiungere gli 
obiettivi climatici pertinenti. Abbiamo biso- 
gno di nuove tecnologie per allineare le infra-
strutture e i comportamenti di mobilità alle 
sfide urgenti dei prossimi anni. Per salvare 
il clima, l’Europa dovrà accordare la priorità 
assoluta al Green Deal europeo.

Berlino e Bruxelles, febbraio 2021

DOTT.SA ELLEN UEBERSCHÄR
Presidente / Fondazione Heinrich Böll

EVA VAN DE RAKT
Direttrice / Fondazione Heinrich Böll  
Unione Europea
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La mobilità europea si è sviluppata aprendo nuove opportunità 
a molte persone ed è uno strumento di autodeterminazione. 
Questi RISULTATI, tuttavia, generano anche 
IMPATTI sociali ed ecologici.

Il turismo di massa, i viaggi in aereo e le navi da crociera 
hanno un effetto particolarmente dannoso per l’AMBIENTE. 
In tale contesto, al mercato unico europeo spetta un 
RUOLO DECISIVO e i cittadini europei devono assumersi la 
loro parte di RESPONSABILITÀ.

Il TRASPORTO DI MASSA motorizzato ha raggiunto 
i suoi limiti. Un settore dei trasporti europeo 
dominato dai COMBUSTIBILI FOSSILI contribuisce 
a riscaldamento globale, inquinamento 
e stress ambientale.

Con i CORRIDOI DELLA RETE transeuropea DEI TRASPORTI, l’UE ha 
creato un sistema per un’infrastruttura di trasporto europea. 
È fondamentale che le politiche attuate nell’ambito del Green Deal 
europeo siano in linea con questa IDEA TRANSEUROPEA.

La DIGITALIZZAZIONE del trasporto europeo offre nuove OPPORTUNITÀ, 
riunendo forme di trasporto diverse in un’unica APPLICAZIONE. 
La SFIDA consiste nel rendere tali tecnologie universalmente 
accessibili e disponibili.

Non esiste un unico settore dei trasporti. L’INDUSTRIA 
AUTOMOBILISTICA EUROPEA sta cambiando profondamente. 
La produzione di biciclette rafforza la creazione di valore a livello 
regionale e consolida le piccole e medie imprese europee.

EVITARE – TRASFERIRE – MIGLIORARE è la strategia per rendere la 
mobilità europea più sostenibile. La pandemia di COVID-19 ha 
costretto le persone ad adeguare i comportamenti di mobilità e ha 
reso necessario un RIPENSAMENTO delle pratiche tradizionali.

I costi esterni di auto e aerei, i mezzi di trasporto più inquinanti, 
non sono inclusi nel corrispettivo che paghiamo per utilizzarli. 
Finora il PRINCIPIO ‘CHI INQUINA PAGA’ è stato applicato in 
maniera profondamente sbagliata, occorrono politiche europee 
incentrate su tassazione, tariffazione del carbonio 
e pedaggi stradali.

La MOBILITA’ EUROPEA DEL FUTURO prevede mezzi di 
trasporto interconnessi, attrattivi, efficienti nell’uso delle 
risorse e rispettosi del clima in un contesto europeo, 
e contribuisce a un’ELEVATA QUALITA’ DELLA VITA nelle 
città e a un BUON COLLEGAMENTO delle zone rurali.

Le auto occupano troppo spazio. Lo SPAZIO PUBBLICO DISPONIBILE 
è LIMITATO e dovrebbe essere impiegato in modo PIÙ EFFICIENTE 
per favorire la ciclopedonalità e altre forme di trasporto pubblico, 
soprattutto nelle città.

I combustibili fossili sono incompatibili con i 
mezzi di trasporto che rispettano il clima, 
mentre TRANSIZIONE ENERGETICA E MOBILITÀ 
SOSTENIBILE procedono di pari passo.

TRENI e ferrovie saranno essenzialmente la spina 
dorsale di un sistema di trasporto europeo compatibile 
con il clima, ma oggi sono spesso limitati dai confini 
nazionali. Occorrono investimenti per ampliare e 
RIATTIVARE TRATTE FERROVIARIE interne 
e transfrontaliere.

1
 

2

3

4

5

6

12

11

10

9

8

7SULLA MOBILITÀ IN EUROPA
12 BREVI LEZIONI

€€€



9ATLANTE EUROPEO DELLA MOBILITÀ 2021

La mobilità europea si è sviluppata aprendo nuove opportunità 
a molte persone ed è uno strumento di autodeterminazione. 
Questi RISULTATI, tuttavia, generano anche 
IMPATTI sociali ed ecologici.

Il turismo di massa, i viaggi in aereo e le navi da crociera 
hanno un effetto particolarmente dannoso per l’AMBIENTE. 
In tale contesto, al mercato unico europeo spetta un 
RUOLO DECISIVO e i cittadini europei devono assumersi la 
loro parte di RESPONSABILITÀ.

Il TRASPORTO DI MASSA motorizzato ha raggiunto 
i suoi limiti. Un settore dei trasporti europeo 
dominato dai COMBUSTIBILI FOSSILI contribuisce 
a riscaldamento globale, inquinamento 
e stress ambientale.

Con i CORRIDOI DELLA RETE transeuropea DEI TRASPORTI, l’UE ha 
creato un sistema per un’infrastruttura di trasporto europea. 
È fondamentale che le politiche attuate nell’ambito del Green Deal 
europeo siano in linea con questa IDEA TRANSEUROPEA.

La DIGITALIZZAZIONE del trasporto europeo offre nuove OPPORTUNITÀ, 
riunendo forme di trasporto diverse in un’unica APPLICAZIONE. 
La SFIDA consiste nel rendere tali tecnologie universalmente 
accessibili e disponibili.

Non esiste un unico settore dei trasporti. L’INDUSTRIA 
AUTOMOBILISTICA EUROPEA sta cambiando profondamente. 
La produzione di biciclette rafforza la creazione di valore a livello 
regionale e consolida le piccole e medie imprese europee.

EVITARE – TRASFERIRE – MIGLIORARE è la strategia per rendere la 
mobilità europea più sostenibile. La pandemia di COVID-19 ha 
costretto le persone ad adeguare i comportamenti di mobilità e ha 
reso necessario un RIPENSAMENTO delle pratiche tradizionali.

I costi esterni di auto e aerei, i mezzi di trasporto più inquinanti, 
non sono inclusi nel corrispettivo che paghiamo per utilizzarli. 
Finora il PRINCIPIO ‘CHI INQUINA PAGA’ è stato applicato in 
maniera profondamente sbagliata, occorrono politiche europee 
incentrate su tassazione, tariffazione del carbonio 
e pedaggi stradali.

La MOBILITA’ EUROPEA DEL FUTURO prevede mezzi di 
trasporto interconnessi, attrattivi, efficienti nell’uso delle 
risorse e rispettosi del clima in un contesto europeo, 
e contribuisce a un’ELEVATA QUALITA’ DELLA VITA nelle 
città e a un BUON COLLEGAMENTO delle zone rurali.

Le auto occupano troppo spazio. Lo SPAZIO PUBBLICO DISPONIBILE 
è LIMITATO e dovrebbe essere impiegato in modo PIÙ EFFICIENTE 
per favorire la ciclopedonalità e altre forme di trasporto pubblico, 
soprattutto nelle città.

I combustibili fossili sono incompatibili con i 
mezzi di trasporto che rispettano il clima, 
mentre TRANSIZIONE ENERGETICA E MOBILITÀ 
SOSTENIBILE procedono di pari passo.

TRENI e ferrovie saranno essenzialmente la spina 
dorsale di un sistema di trasporto europeo compatibile 
con il clima, ma oggi sono spesso limitati dai confini 
nazionali. Occorrono investimenti per ampliare e 
RIATTIVARE TRATTE FERROVIARIE interne 
e transfrontaliere.

1
 

2

3

4

5

6

12

11

10

9

8

7SULLA MOBILITÀ IN EUROPA
12 BREVI LEZIONI

€€€



10 ATLANTE EUROPEO DELLA MOBILITÀ 2021

Nel 1983 il Parlamento Europeo (PE) ha proposto un ri-
corso per carenza contro il Consiglio delle Comunità 
europee (ora Consiglio dell’UE), per la sua inattività in 

materia di politica dei trasporti e della mobilità. La Corte di 
Giustizia Europea ha quindi sollecitato il Consiglio a promuo- 
vere lo sviluppo di una politica comune dei trasporti. Al 
Consiglio europeo di Milano del giugno 1985, i capi di Stato 
dell’UE hanno ribadito che la politica europea dei trasporti 
e della mobilità doveva diventare ufficialmente materia di 
competenza dell’UE e negli anni successivi la politica dell’UE 
si è concentrata sulla liberalizzazione internazionale e sulla 
crescita del mercato interno europeo dei trasporti.

Nel 1993, con il Libro bianco “Crescita, competitività, 
occupazione”, la Commissione Europea (CE) ha cercato di 
imprimere un impulso alle infrastrutture di trasporto trans-
frontaliero, ma sono trascorsi ben dieci anni prima della 
creazione di una base giuridica più solida per il cofinan-
ziamento della rete transeuropea dei trasporti (TEN-T) da 
parte dell’UE, attraverso il Meccanismo per collegare l’Eu-
ropa (MCE).

L’armonizzazione delle norme per la sicurezza dei 
trasporti, in particolare del trasporto su strada, è stata par-
zialmente realizzata, ma è ancora insufficiente. Nel gennaio 
1987, per esempio, la CE ha pubblicato una comunicazione 
sui limiti di velocità sulle strade europee, ma le iniziative eu-
ropee in materia di limiti di velocità si sono sempre arenate, 

soprattutto di fronte al rifiuto di Regno Unito e Germania, 
sebbene la sicurezza dei trasporti rientri parzialmente nella 
competenza dell’UE.

Nel corso dell’ultimo decennio, su pressione del PE, l’UE ha 
intensificato le azioni e le decisioni volte a definire una politica 
più ambiziosa in materia di trasporti e mobilità, che includa 
la tassazione degli autoveicoli pesanti adibiti al trasporto su 
strada, norme sui pesi e sulle dimensioni degli stessi e una 
migliore salvaguardia dei diritti dei passeggeri. A ciò si sono 
aggiunte misure legislative atte a garantire una maggiore so- 
stenibilità delle infrastrutture grazie al MCE e un’integrazione 
transfrontaliera potenziata delle diverse modalità di trasporto, 
basata su interoperabilità, intermodalità e interconnettività, 
quale nuovo insieme coerente di politiche. Con il Libro bianco 
del 2011 ‘Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei 
trasporti - Per una politica dei trasporti competitiva e sosteni-
bile’, la CE ha puntato in alto. Entro il 2050 intende infatti eli- 
minare dalle città le autovetture ad alimentazione tradizi- 
onale, arrivare all’utilizzo di carburanti a basso contenuto di 
carbonio pari ad almeno il 40 per cento nel settore dell'avia- 
zione e ottenere una riduzione non inferiore al 40 per cento 
delle emissioni derivanti dal trasporto marittimo, nonché un 
trasferimento del 50 per cento dei viaggi intercity di medio 
raggio di passeggeri e merci dal trasporto su gomma a quello 
su rotaia e via acqua. Tutto ciò contribuirà a ridurre le emis-
sioni dei trasporti del 60 per cento entro la metà del secolo.

Ma resta da sciogliere il nodo principale, ovvero la man-
cata attuazione da parte degli Stati membri delle norme e 
delle decisioni dell’UE e la limitata attività di vigilanza della 
Commissione relativamente alla loro applicazione.

Un’altra sfida storica è legata al coordinamento transnazio- 

I trasporti hanno fatto il loro ingresso nelle 
politiche dell’UE solo alla fine degli anni Ottan-
ta. Da allora sono stati compiuti passi avanti ver-
so una politica dei trasporti più ambiziosa, ma 
il principale ostacolo rimane la riluttanza degli 
Stati membri dell’UE ad applicare le norme.

UN ESORDIO TRAVAGLIATO
STORIA

Le politiche di trasporto e mobilità sostenibile, da un lato, e 
la priorità che la CE attribuisce a un mercato interno com-

petitivo dall’altro sono in perenne conflitto tra loro.
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UN PASSO ALLA VOLTA, PER TROVARE LA STRADA GIUSTA
Pietre miliari della politica dei trasporti delle istituzioni UE

1957 Trattato di 
Roma: i trasporti 
diventano oggetto 
di una delle 
principali politiche 
comuni europee

1988  La Commissione promuove un piano 
modesto per un numero limitato di progetti

1985 Inizio di una vera politica 
comune dei trasporti

2001 Il Libro bianco propone misure per il trasferimento 
modale, per eliminare le strozzature e per porre gli utenti 
al centro del sistema di trasporto europeo

2011 Libro bianco “Il 
momento delle scelte” con 
l’obiettivo di creare uno spazio 
unico europeo dei trasporti

Oggi, l’acquis comunitario europeo in 
materia di trasporti copre i seguenti settori: 
aviazione, ferrovie, trasporto stradale, 
trasporto pubblico urbano, vie navigabili 
interne e trasporto marittimo a corto raggio, 
nonché trasporto intermodale.

1986 Atto unico europeo: l'avvio della 
politica comune dei trasporti conduce al 
Trattato di Maastricht e alla prima proposta 
di una rete transeuropea dei trasporti

1992 Proposta per lo sviluppo di una 
“rete transeuropea dei trasporti”

19801957 1990 2000 2010 Oggi



11ATLANTE EUROPEO DELLA MOBILITÀ 2021

nale e alle responsabilità condivise. Se, da un lato, la Svizzera 
e l’Austria, per esempio, hanno stanziato risorse considerevoli 
per migliorare l’infrastruttura con la costruzione dei tunnel 
di base del Brennero, del Gottardo e, più recentemente, del 
Ceneri, dall’altro il collegamento con l’entroterra in altri Stati 
membri, specificatamente in Germania, è ancora molto in 
ritardo, perché la politica nazionale continua a essere incen-
trata sul trasporto stradale.

La proposta di calcolare il prezzo effettivo e applicare il 
principio “chi inquina paga”, internalizzando i costi esterni, 
era già stata avanzata dai Verdi nel PE negli anni Novanta e 
ora è un principio riconosciuto nella direttiva Eurobollo per 
i mezzi pesanti.

Già nel lontano 1991 l’UE si proponeva di aprire i mer-
cati ferroviari e separare gli aspetti operativi dalla rete 
infrastrutturale. Nei decenni successivi quattro pacchet-
ti relativi alle ferrovie hanno contribuito a stabilire rego-
le specifiche nell’ambito dell’Agenzia dell’Unione Europea 
per le ferrovie (ERA), aprendo ulteriormente il mercato fer-

roviario, migliorando l’interoperabilità e la sicurezza delle 
reti nazionali e sviluppando un’infrastruttura ferroviaria 
europea. L’europeizzazione delle ferrovie rimane l’aspetto 
più ostico, poiché mancano ancora ingenti investimenti. 
L’introduzione di un sistema europeo di gestione del traffico 
ferroviario (ERTMS) e l’adeguamento dei treni merci per atte- 
nuare il rumore ferroviario sono iniziative promettenti, ma 
non trovano applicazione sufficiente da parte degli Stati 
membri. Le politiche di trasporto e mobilità sostenibile, da 
un lato, e la priorità che la CE attribuisce a un mercato inter-
no competitivo dall’altro sono in perenne conflitto tra loro. 
Nonostante tutti gli sforzi compiuti, resta ancora molta strada 
da fare per dare compiutezza a un concetto più ampio di 
politica europea dei trasporti finalizzato a evitare e ridurre i 
volumi di trasporto.• 

Uso militare, spirito imprenditoriale o semplice-
mente ricerca di nuove idee: sono tanti i motivi 

all’origine dello sviluppo della mobilità.

DALLE ZATTERE FLUVIALI AI TRENI A GUIDA AUTONOMA
Selezione di mezzi di trasporto innovativi e tappe importanti nei trasporti

per via d’acqua per via d’ariaper via di terra
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Zattere utilizzate
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Invenzione 
della ruota 

Tardo XVI secolo

Imbarcazioni a 
vela attraversano 

gli oceani

1895 

Autobus 
a motore

1803

Nave a vapore
1816 

Velocipede
1822 

Locomotiva 
a motore

1868

Bicicletta comune
1881

Tram elettrico
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motore a scoppio
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Bicicletta elettrica
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Dirigibile
1903
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Idrovolante
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Hovercraft
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supersonico
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1957 
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2018 

Treno a 
idrogeno

2019 

Metropolitana a 
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1662 

Omnibus 
a cavalli

1807 

Tram a cavallo

1894 

Motocicletta

1890

Metropolitana
1884

Automobile 
elettrica

1912

Locomotiva
diesel

1907 

Autobus elettrico 
a batteria

1911 

Nave a 
motore diesel

1976 

Volo supersonico 
commerciale per 

trasporto passeggeri

1783 

Mongol�era

1908

Ford Modello T

1964 

Ferrovia ad 
alta velocità

X secolo 

Imbarcazione marittima
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I trasporti non solo collegano persone e aziende in tutta l’Eu-
ropa, ma offrono anche occupazione a milioni di lavoratori: 
tuttavia questi impieghi sono spesso contraddistinti da pre-

carietà, dumping sociale e condizioni di lavoro inadeguate. 
Diversi fattori hanno contribuito all’attuale situazione 

occupazionale nel comparto dei trasporti. Uno di essi consiste 
nell’introduzione della concorrenza in settori trasportistici 
che storicamente erano di proprietà dello stato. Tale misura, 
concepita come soluzione per garantire un trasporto migliore 
e più efficiente nel mercato interno dell’UE, ha spinto verso 
il basso i prezzi dei servizi di trasporto, comprimendo con-
seguentemente i salari e le condizioni di lavoro degli addetti 
del settore. Essa ha causato inoltre un aumento delle forme di 
lavoro atipico e precario come il lavoro autonomo fittizio, nel 
quale il lavoratore figura come subcontraente indipendente 
sebbene dipenda completamente dal datore di lavoro, oppure 
i contratti a zero ore, che non prevedono alcun obbligo per 
il datore di garantire un numero minimo di ore di lavoro. La 
pandemia di COVID-19 ha reso ancora più evidenti i rischi 
sanitari e sociali legati alle forme di lavoro precario, tuttavia 
in assenza di fonti di reddito alternative, diminuisce la proba- 
bilità che i lavoratori si orientino verso altre forme di lavoro.

L’assenza di convergenza in termini di salari, protezione 
sociale, contrattazione collettiva e regime giuslavoristico tra 
gli Stati membri dell’UE ha inoltre contribuito a un inaspri-
mento del dumping sociale in tutta l’Europa. Ciò è risultato 
particolarmente evidente nel settore del trasporto stradale, 
dove molti camionisti provengono dai paesi dell’Europa orien- 
tale. Le attuali norme dell’UE consentono alle imprese di 

autotrasporto di operare a determinate condizioni. Vi sono 
per esempio norme in materia di cabotaggio (il trasporto 
nazionale di merci per conto di terzi, effettuato in via tem-
poranea da trasportatori non residenti in uno Stato membro 
ospitante), di periodi di guida e di riposo dei conducenti, di 
conformità con i salari locali o di distacco di manodopera 
(lavoratori inviati temporaneamente dal proprio datore di 
lavoro presso un soggetto terzo in un altro Stato membro 
dell’UE). Tuttavia, dato l’insufficiente numero di ispezioni, 
tali norme sono spesso disattese. Un fenomeno più recente 
consiste nell’aumento di conducenti da paesi terzi, che sono 
maggiormente esposti al rischio di prassi lavorative abusive. 

Vi sono buoni esempi di contesti lavorativi con condizioni 
dignitose, che si rilevano in genere nei paesi caratterizzati da 
un forte dialogo sociale e un notevole grado di contrattazione 
collettiva. Tuttavia, nella realtà del mercato interno europeo, 
tali imprese sono esposte alla concorrenza di aziende che non 
adottano gli stessi standard. 

La nascita di nuovi modelli d’impresa e la crescente digi-
talizzazione nei trasporti si ripercuotono anche sulle condizio-
ni di lavoro del settore. La tecnologia in quanto tale può 
promuovere migliori contesti lavorativi, offrire una maggiore 
flessibilità ai lavoratori e migliorare la salute e la sicurezza 
occupazionali. Inoltre, essa può aumentare l’attrattività dei 
trasporti per l’occupazione femminile: attualmente le donne 
rappresentano solo una piccola percentuale degli addetti del 
settore, una situazione che contribuisce anche alla scarsa 
considerazione dei bisogni trasportistici specifici delle donne. 

Tuttavia, la digitalizzazione e l’automazione possono 
avere anche conseguenze negative, in quanto possono fa-
vorire forme di elusione del diritto del lavoro: basti citare 

Nel settore dei trasporti, liberalizzazione e ar-
monizzazione sociale difficilmente procedono 
di pari passo. Esistono alcune norme europee, 
ma in assenza di una corretta applicazione l’at-
tuale situazione occupazionale si rivela spesso 
insoddisfacente.

LA PAURA DI RIMANERE ESCLUSI
LAVORO

Le donne sono sottorappresentate nelle funzioni tecniche e 
nei ruoli manageriali. Una maggiore presenza femminile 
potrebbe mitigare la carenza di manodopera e rispondere 

meglio alle esigenze delle utenti donne.

DONNE E TRASPORTI
Struttura organizzativa di genere nel settore dei trasporti UE28, 2016, valori percentuali

Uomini Donne

TOTALE 
SETTORE

Trasporto via terra

86%

14%

Trasporto via acqua

80%

20%

Trasporto via aria

60%

40%
78% 22%

Stoccaggio e 
attività di supporto

74%

26%

52%

48%
Totale settore EU
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l’esempio delle piattaforme digitali, dove i lavoratori sono 
organizzati tramite una piattaforma online per fornire servizi 
come la consegna di cibo a domicilio o il trasporto di persone. 
Il datore risulta ‘invisibile’ e i lavoratori sono considerati au-
tonomi e non subordinati alla piattaforma digitale, impeden-
do così qualsiasi dialogo sulle condizioni di lavoro. Un’altra 
tendenza emergente, legata alla possibilità di controllare da 
remoto le operazioni, riguarda la delocalizzazione del lavoro 
in paesi terzi. Un’ulteriore problematica concerne la sorve- 
glianza dei lavoratori e l’impiego di algoritmi per misurarne 
il rendimento, come è già accaduto per esempio in alcune 
imprese del settore della logistica. Infine, con la crescita di di- 
gitalizzazione e automazione nei trasporti si pone il problema 
della potenziale perdita di posti di lavoro. Sebbene alcuni studi 
indichino che nuove mansioni, più qualificanti, andranno a 
sostituire quelle passate, sarà fondamentale offrire agli attuali 
lavoratori opportunità di riqualificazione e di valorizzazione 
delle competenze.

Oltre ad affrontare le tematiche occupazionali che per-
sistono da anni, è essenziale fronteggiare gli effetti della 
pandemia sui trasporti tenendo presente la dimensione so-
ciale, in caso contrario ci si può aspettare che si ripeta quanto 
accaduto dopo la crisi del 2008. Sebbene la pandemia abbia 
reso la società più consapevole del ruolo fondamentale che i 
lavoratori del settore trasportistico svolgono nelle catene di 
fornitura, tale apprezzamento deve essere accompagnato da 
adeguate misure di sostegno. In linea generale, le politiche 
europee e nazionali dovrebbero pertanto includere la dimen-
sione sociale sin dall’inizio e non come azione correttiva, com’è 

accaduto finora. Le priorità in tal senso sono rappresentate 
dall’attuazione di misure volte a preservare i posti di lavoro, 
salvaguardare la salute e la sicurezza dei lavoratori, contrastare 
qualsiasi ulteriore precarizzazione nel settore e migliorare l’ap-
plicazione delle norme in essere a livello europeo e nazionale. 
Infine, un forte dialogo sociale consente anche di promuovere 
condizioni di lavoro eque e rivestirà un’importanza ancora 
maggiore dopo la pandemia di COVID-19.•

Su un totale di 11,3 milioni di addetti nel settore dei trasporti, 
solo poco più di un quarto lavora nel trasporto merci su stra-

da, il principale settore del trasporto merci dell’UE.

Grazie al cabotaggio si riducono i viaggi senza carico, ma la 
crescente pressione competitiva, abbinata a costi e condizio-
ni di lavoro differenti, può generare dumping sociale.

Polen

Portugal

Rumänien

Slowakei

Schweden

Slowenien

Spanien

Italien

Lettland

Großbritannien Litauen

Luxemburg

Ungarn

Deutschland

Irland

Griechenland

Frankreich

Estland

Belgien

Österreich

Bulgarien

Tschechien

Dänemark

Kroatien

Niederlande

Finnland

Malta
Zypern

IE
UK

CZ

NL

DK

DE

EE

LV

EL

CY

HR

AT

PT

BE
LU

FR

IT

MT

SK

HU
SI

FI
SE

GUADAGNARE, MA NON A CASA PROPRIA
Primi cinque paesi per cabotaggio* e principali 
paesi interessati, UE28, 2017

 **  una tonnellata-chilometro =
  trasporto di una tonnellata di merce per una 
  distanza di un chilometro

Cabotaggio in milioni di 
tonnellate-chilometro (mtkm)**

Cabotaggio in Germania

Cabotaggio in Francia

 Cabotaggio in Italia

Cabotaggio in UK

Cabotaggio in Svezia

Cabotaggio in Spagna

Cabotaggio in altri paesi

2.8% 13.1%

15.1%

26%

45.8%

4.6%

2.9%

89.7%

12%

11.9%

13.8%
35%

46.8%

30.5%

32.2%

10.5% 26.8%

2.8%

73.3%
4.4%

* Il cabotaggio consiste nel 
trasporto di merci e�ettuato in un 
paese da trasportatori appartenenti 
a un altro paese. Tale pratica è 
ammessa nell’UE, ma con limitazioni.

17,897Polonia

2,567Lituania

3,921Romania

2,163Bulgaria

2,781Spagna
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SOPRATTUTTO SU RUOTA
Numero di addetti nei trasporti per settore, 
UE28, 2016, in migliaia
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per via d’acqua
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Ferrovie

Trasporto aereo

3,235
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1,833
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367 219
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Prendere l’aereo, ormai un’abitudine, è una scelta sem-
pre più discussa per ragioni climatiche: un solo volo a 
lungo raggio genera più emissioni di quelle prodotte 

in un anno intero da molte persone che vivono sul nostro 
pianeta. L’aereo è il mezzo di trasporto con il maggiore im-
patto climatico e la distribuzione tra chi vola e chi non vola 
è estremamente disomogenea.

Secondo alcuni dati di settore, l’aviazione genererebbe 
solo il 2 per cento delle emissioni globali di CO₂. Tale valore, 
tuttavia, esclude diversi fattori chiave. Considerate le emissioni 
del trasporto aereo in quota, l’impatto climatico complessivo 
dell’aviazione è di gran lunga superiore all’effetto della sola 
anidride carbonica, in funzione dell’altezza di volo, della di- 
stanza, del cherosene e del tipo di aeromobile. Si stima pertan-
to che all’aviazione sia imputabile il 5-8 per cento dell’impatto 
climatico globale. In assenza di mitigazione, si prevede che 
le emissioni derivanti dall’aviazione saranno almeno raddop-
piate entro il 2050 e saranno responsabili di fino a un quarto 
del bilancio globale di carbonio nel caso dell’aumento della 
temperatura media di 1,5°C. 

Inoltre, rispetto ad altri settori, queste emissioni sono 
prodotte da una frazione molto limitata della popolazione 
mondiale: oltre l’80 per cento della popolazione mondiale non 
è mai salita su un aereo. Tale circostanza si spiega in vari modi: 
mentre chi possiede un passaporto europeo può viaggiare in 
190 paesi circa senza visto, un cittadino somalo o nepalese, per 
esempio, ne può visitare meno di 40. Ma questa ingiustizia è 
soprattutto legata alla disparità di reddito: nel complesso, il 

10 per cento più ricco della piramide della ricchezza globale 
sfrutta il 75 per cento dell’energia del trasporto aereo. In rispo- 
sta alle crescenti pressioni per l’adozione di misure climatiche, 
l’agenzia delle Nazioni Unite ICAO (Organizzazione interna-
zionale per l’aviazione civile) ha annunciato l’intenzione di 
rendere in futuro l’aviazione internazionale più ecosostenibile. 
L’obiettivo consiste in una crescita a emissioni zero dal 2020 in 
poi, definita secondo il regime di compensazione e riduzione 
delle emissioni di carbonio del trasporto aereo internazionale 
(CORSIA). Tale programma si compone di due elementi prin-
cipali: tecnologie e operazioni modernizzate ed efficienti, e 
compensazione delle emissioni di CO₂. 

Grazie alle migliorie tecnologiche dei nuovi aeromobili, il 
settore intende ridurre il consumo di carburante dell’1,5 per 
cento circa, ma poiché le stime del tasso di crescita annuale si 
aggirano intorno al 4 per cento, il minore consumo di carbu-
rante risulta quindi complessivamente trascurabile. Allo stesso 
modo, resta ancora incerto l’esito dei graduali miglioramenti 
nella tecnologia aeronautica (per esempio, non esiste ancora 
una soluzione valida per i jet commerciali elettrici, dato che 
le batterie pesano troppo). Una possibile soluzione consiste- 
rebbe nella sostituzione del carburante: i biocarburanti stanno 
prendendo piede e l’olio di palma rappresenta la soluzione 
più economica e semplice. Ciò, tuttavia, solleva il problema 
della crescente deforestazione, della perdita di biodiversità e 
delle violazioni dei diritti umani. Un’altra alternativa potrebbe 
consistere nel carburante di sintesi prodotto con l’elettricità. 
Sebbene ciò sia tecnicamente fattibile, il problema è la fonte 
di energia: se tutti gli aerei attualmente in funzione fossero 
alimentati con elettrocarburanti, l’aviazione consumerebbe più 
di tutta l’energia rinnovabile disponibile a livello mondiale, 
non lasciandone alcuna disponibilità agli altri settori. 

All’improvviso il cielo si è tinto di blu. Il lock-
down per la pandemia di COVID-19 ha portato 
alla cancellazione della maggior parte dei voli 
e, secondo gli analisti, potrebbero occorrere 
anni al settore del trasporto aereo per tornare 
alla normalità. 

IL SOGNO DI VOLARE GREEN
AVIAZIONE

Anche se sposiamo uno stile di vita molto sostenibile, 
basta un volo oltreoceano per aumentare in misura 

significativa la nostra impronta climatica personale.

VIVERE IN MODO SOSTENIBILE EVITANDO DI VOLARE
Risparmio in termini di emissioni di gas serra relativo a varie scelte di vita sostenibili, in kg CO2 equivalente/anno, 2020
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Data la limitatezza delle soluzioni tecnologiche, l’avia- 
zione ricorre alla compensazione delle emissioni. Di norma 
i progetti di compensazione hanno per oggetto il Sud del 
mondo e prevedono, per esempio, interventi di riforestazio- 
ne o la realizzazione di dighe per la produzione di energia 
idroelettrica che, a parole, consentono di ridurre le emissioni. 
Spesso però tali programmi di compensazione sono criticati 
perché offrono potenzialmente una scusa per continuare a 
inquinare. Oltre a essere spesso fonte di calcoli fuorvianti, 
molti progetti di compensazione sono all’origine anche di 
espropriazioni fondiarie e trasferimenti di comunità locali.

Poiché non appaiono all’orizzonte soluzioni per rendere 
davvero sostenibile il trasporto aereo, i climatologi e i movi-
menti emergenti della società civile come la rete internazionale 
Stay Grounded indicano quale unica possibilità per ridurre le 
emissioni del settore la diminuzione del traffico. Essi propon-
gono limiti per i voli a corto raggio, una moratoria sui progetti 
di ampliamento degli aeroporti e una tassa per i frequent 
flyer, che consentirebbe di usufruire ogni due anni di un volo 
esentasse, ma che renderebbe più cari tutti gli altri voli. Tra 
le richieste più pressanti c’è poi l’esigenza di mettere fine ai 
vantaggi in termini normativi dell’aviazione rispetto ad altre 
forme di trasporto più sostenibili e l’eliminazione delle esen- 
zioni fiscali: oltre all’olio combustibile pesante ad uso maritti-
mo, il cherosene è l’unico combustibile fossile sostanzialmente 
esente da tassazione ovunque e i biglietti aerei sono esenti 
dall’imposta sul valore aggiunto. Nella sola Unione Europea, le 
perdite di gettito fiscale degli stati conseguenti a questi sussidi 

dell’aviazione ammontano ogni anno a 30-40 miliardi di euro.
Tale cifra non tiene conto, infine, dei miliardi di euro ver-

sati al settore sotto forma di salvataggi per la crisi di COVID-19: 
denaro dei contribuenti erogato, in linea di principio, senza 
alcuna clausola ambientale o sociale significativa. Salvaguar-
dare l’occupazione in questo momento di crisi è uno degli 
obiettivi principali per lavoratori, sindacati e ONG, pertanto 
occorre considerare se e come questi posti di lavoro possono 
essere trasferiti in settori meno impattanti, come ferrovie e 
trasporto pubblico. Oggi il consenso nei confronti di questa 
esigenza di transizione continua a crescere, anche perché ci 
vorrà tempo prima che viaggiare in aereo torni a essere una 
pratica normale. Una normalità, però, che è tale solo per una 
minoranza ricca, esposta a critiche sempre più diffuse.•

Una tassa per chi prende spesso l’aereo potrebbe cambiare le 
abitudini di viaggio: ogni cittadino potrebbe volare esentasse 

una volta l’anno e la tassa si applicherebbe (in misura pro-
gressiva) a ogni ulteriore volo.

Dall’inizio della crisi del COVID-19 a oggi le compagnie aeree 
europee, tra i principali responsabili dell'inquinamento 
nell’UE, hanno chiesto aiuti finanziari ai propri governi per un 
totale di 32,9 miliardi di euro, un importo senza precedenti.

SALVIAMO GLI AEREI, MA NON IL PIANETA?
Salvataggi previsti per le linee aeree dopo la sospensione dei 
voli per la pandemia, importi e condizionalità ambientali, in 
milioni di euro, settembre 2020
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Condizionalità ambientali vincolanti

Assenza di condizionalità ambientali vincolanti

 *  Gruppo Tui 
  Per l’intera durata del prestito ponte 
  non saranno distribuiti dividendi

 **  Austrian Airlines
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CHI PIÙ VOLA, PIÙ INQUINA?
Percentuale di voli e�ettuati in rapporto alla popolazione, UK 2019
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Per più di 100 anni, l’industria automobili- 
stica ha prodotto esclusivamente modelli con 
motore a combustione interna. Oggi la sua 
trasformazione è irrevocabile. La pandemia di 
COVID-19 la rende un’impresa davvero erculea. 

LA TRASFORMAZIONE DI  
UN SETTORE CHIAVE

INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

Il settore automobilistico impiega 13,8 milioni di euro-
pei circa, pari al 6,1 per cento del totale degli occupati 
dell’UE, e genera il 7 per cento del prodotto interno lordo 

complessivo dell’UE rappresentandone pertanto uno dei 
principali volani economici. 

Al contempo, tuttavia, sono evidenti le ricadute nega-
tive della motorizzazione di massa sull’ambiente e sulla sa-
lute. Le norme più severe dovute ai cambiamenti climatici e 
all’inquinamento atmosferico mirano a stimolare i produt-
tori a costruire autovetture che emettano meno inquinanti 
e meno gas a effetto serra. La transizione verso autovetture 
a zero emissioni non si rende necessaria soltanto in un’otti-
ca climatica, ma è anche un imperativo economico: molti 
paesi adottano norme sempre più severe sulle emissioni 
delle autovetture, introducendo quote riservate a vetture 
elettriche o mettendo al bando la vendita di motorizzazio-
ni a combustione interna sui propri mercati. Diversi paesi 
in tutta Europa hanno già annunciato piani per eliminare 
progressivamente la produzione di nuove autovetture con 
motore a combustione interna tra il 2025 e il 2040.

Uno dei cambiamenti principali in atto è la digitaliz-
zazione. Con l’aiuto dell’intelligenza artificiale (IA), le au-
tovetture stanno evolvendo dalla guida umana alla guida 
autonoma. Per anni l’auto è stata un simbolo di status e 
un mezzo di trasporto privato indipendente. Questa visione 
sta cambiando, via via che l’auto diviene un tassello del 
sistema di mobilità di rete e condivisa. La concorrenza sui 

mercati mondiali sta diventando molto agguerrita: se le 
case automobilistiche europee non faranno fronte a queste 
nuove sfide perderanno quote di mercato. Attualmente il 
settore europeo non è ben posizionato nel segmento delle 
autovetture elettriche: solo quattro dei 20 modelli di auto 
elettrica più venduti nel mondo sono di produzione euro-
pea, mentre le aziende statunitensi e asiatiche (p.es. Tesla, 
BAIC) guidano la classifica. Il settore automobilistico eu-
ropeo deve anche rimettersi al passo nella guida autonoma. 
Le Google car a guida autonoma sono tecnicamente così 
all’avanguardia che l’intervento di un safety driver (condu-
cente umano presente a bordo) durante i test è richiesto 
solo ogni 17.732 km, mentre per le autovetture a guida au-
tonoma della casa automobilistica Mercedes-Benz occorre 
un intervento ogni 2,41 km. Gli investimenti orientati al fu-
turo sono fondamentali affinché l’Europa possa beneficiare 
della trasformazione dell’automobile e affinché il settore 
possa continuare a prosperare, soprattutto nella mobilità a 
zero emissioni e nell’IA. Le case automobilistiche stanno in-
dirizzando i propri investimenti destinati a ricerca e svilup-
po verso la guida autonoma e i veicoli elettrici a batteria, 
in grado di soddisfare i requisiti delle politiche climatiche. 
Sarà inoltre quanto mai necessario sostenere i lavoratori 
colpiti da questa trasformazione con azioni di formazione 
e riqualificazione, acquisendo la consapevolezza che tali 
misure saranno una costante della vita lavorativa in futuro.

Tuttavia, la pandemia di COVID-19 ha reso la necessaria 
trasformazione del settore automobilistico un’impresa dav-

(MANCATO) ACQUISTO DI AUTO IN TEMPI DI CRISI
Andamento mensile delle immatricolazioni di autovetture nuove nell’UE, in migliaia, 2018-2020
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Il mese di aprile 2020 è stato il primo interamente 

interessato dalle restrizioni COVID-19 e ha 
registrato il maggiore calo mensile nelle vendite di 

auto dall’inizio delle rilevazioni.



17ATLANTE EUROPEO DELLA MOBILITÀ 2021

CAVALCARE L’ONDA CON EMISSIONI CRESCENTI
Variazione nelle emissioni globali di CO2, 
2010-2018, in tonnellate

Immatricolazioni di autovetture nuove, 2001-2018, 
in Europa, valori percentuali (2001 = 100%)
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Attuale quota di mercato delle auto elettriche, 
valori percentuali
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Annunci di cessazione della vendita di auto alimentate a benzina e 
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Cessazione delle vendite di motori a benzina e diesel
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vero titanica. L’industria automobilistica europea adotta un 
modello di business basato sulla vendita di auto alimentate 
a combustibili fossili per finanziare la trasformazione e in-
vestire in nuove linee di produzione per veicoli elettrici. 
Tuttavia, con la pandemia l’industria automobilistica eu-
ropea ha subito una battuta d’arresto, le catene logistiche 
mondiali si sono interrotte e le vendite di auto sono crollate. 
Questo pesante calo delle vendite mette a rischio non solo 
molti posti di lavoro nel comparto, ma anche la capacità 
stessa delle case automobilistiche di trasformarsi. Non stu-
pisce pertanto che una serie di Stati membri europei ab-
bia varato pacchetti di stimolo volti a rilanciare l’industria 
automobilistica, in particolare incentivando la vendita di 
auto elettriche. Il governo tedesco, per esempio, intende 
investire per potenziare la rete di stazioni di ricarica e ha 
raddoppiato gli incentivi all’acquisto di auto elettriche. I 
consumatori che intendono acquistare una vettura elettri-

ca con un prezzo di listino fino a 40.000 Euro beneficeranno 
di un contributo pari a 6.000 Euro.

La Francia, dal canto suo, ha annunciato un pacchet-
to di stimolo per la sua industria automobilistica pari a 8 
miliardi di Euro, che include un bonus di 3.000 Euro per i 
consumatori che acquistano una nuova auto a benzina o 
diesel meno inquinante della precedente. Tale approccio 
si prefigge un obiettivo sia ecologico che occupazionale, 
dato che la produzione di auto a benzina o diesel occupa 
un numero maggiore di lavoratori rispetto a quella delle 
vetture elettriche.

Resta tuttavia da vedere se queste misure riusciranno 
davvero a rilanciare l’industria automobilistica europea e, 
al contempo, a sostenerla nel percorso di transizione verso 
un futuro sostenibile, senza combustibili fossili.•

La fine della produzione di auto con motore a  
combustione interna è davvero così imminente?

Dal 2010 al 2018 la quota di mercato globale dei SUV è 
raddoppiata, passando dal 17 al 39 per cento, nonostante 

questevetture rappresentino un pericolo maggiore 
per l’ambiente e per la salute pubblica.
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L’Unione Europea (UE) come entità geografica è un 
fenomeno storico relativamente giovane e l’idea di uno 
spazio ferroviario europeo unico è ancora più recente. 

Siamo quindi ben lungi dalla realizzazione di un sistema 
ferroviario unico europeo. L’infrastruttura ferroviaria riflette 
la struttura insediativa di ogni singolo paese. In Francia, per 
esempio, la presenza di un numero limitato di aree metro-
politane oltre all’Île-de-France, separate da lunghe distanze, 
ha portato allo sviluppo di una rete ad alta velocità che non 
viene quasi mai percorsa dai treni ‘classici’. Se i collegamen-
ti tra Parigi e le città più grandi come Marsiglia, Bordeaux 
e Nantes sono efficienti, così non è per i collegamenti tra 
queste ultime, che tendono a essere limitati o del tutto as-
senti. Inoltre, le stazioni lungo le linee ad alta velocità sono 
spesso lontane dalle città che dovrebbero servire.

Fino agli anni Ottanta e ai primi anni Novanta, le ‘car-
rozze dirette’ (vagoni di treni passeggeri che venivano 
sganciati e agganciati durante il viaggio) erano un feno-
meno diffuso nei treni europei. Oggi i treni ad alta velocità, 
dall’aerodinamica ottimizzata, e i treni push-pull al di fuori 
delle tratte ad alta velocità rendono questo approccio pres-
soché impossibile.

I paesi con una popolazione distribuita in maniera più 
omogenea su tutto il territorio e con aree più densamente 
popolate separate da distanze minori, come il Belgio o i Pa-
esi Bassi, tendono a privilegiare un orario ferroviario con 
treni più frequenti rispetto a una rete ad alta velocità. I paesi 
come la Repubblica Ceca o altri stati dell’Europa centrorien-
tale hanno sempre privilegiato il trasporto pubblico e pos-
siedono pertanto anche una rete ferroviaria più capillare. La 
rete tedesca è una sorta di mix di questi approcci. Un sistema 
nel quale i servizi di trasporto pubblico viaggiano a orari 

coerenti e regolari, tuttavia, è ancora ben lungi dalla realtà 
nella maggior parte degli Stati membri.

 L’attività ferroviaria è estremamente complessa: a livel-
lo europeo orari e infrastrutture sono coordinati da Forum 
Train Europe (FTE) (92 imprese ferroviarie in 31 paesi euro-
pei) e RailNetEurope (RNE) (36 gestori dell’infrastruttura fer-
roviaria in 25 paesi europei). Gli allineamenti strategici delle 
diverse imprese rendono l’operatività un compito sfidante: 
le fasce orarie dei treni merci devono essere coordinate con 
i treni passeggeri, i treni notturni devono garantire la con-
tinuità del trasporto ad alta velocità e le imprese ferroviarie 
locali e regionali devono essere messe in grado di integrarsi 
con i treni a lunga percorrenza e di offrire servizi affidabili 
ai pendolari.

In varietate concordia (unità nella diversità), il motto uf-
ficiale dell’UE, è anche una descrizione accurata del pae- 
saggio ferroviario europeo. Nel predisporre una politica 
ferroviaria europea occorre tenere bene a mente i diversi 
scenari che contraddistinguono il continente. Un quadro 
giuridico completo, tuttavia, aiuterebbe sia i prestatori di 
servizi che i clienti, definendo in modo puntuale compiti 
e servizi.

Nonostante tutte le difficoltà, gli investimenti in infra-
strutture e servizi ferroviari hanno sempre presentato il 
vantaggio di un’affidabilità nel tempo, se ben manutenuti. 
Mentre le strade devono essere risanate e riparate spesso, 
l’infrastruttura ferroviaria e il materiale rotabile sono fatti 
per durare decenni, pertanto occorre anche pianificarli in 
un’ottica di lungo periodo. 

L’UE sta affrontando le sfide di uno spazio ferroviario 
europeo unico con i suoi (ad oggi) quattro pacchetti legi- 
slativi riguardanti le ferrovie, la creazione dell’Agenzia 
dell’Unione Europea per le ferrovie (ERA) e lo sviluppo del 
sistema europeo di gestione del traffico ferroviario (ERTMS), 
tra le altre cose. 

Un importante principio è la liberalizzazione del mercato 
ferroviario europeo: anche tra le imprese ferroviarie europee 
si riscontra una tendenza generale verso la privatizzazione, 

La rete ferroviaria europea riflette la natura 
dell’infrastruttura di trasporto europea, che scon-
ta una complessità gestionale transfrontaliera e 
una storica dipendenza dai tracciati esistenti.

LE SFIDE DI UNO SPAZIO  
FERROVIARIO UNICO EUROPEO

FERROVIA

Repubblica Ceca: ČD/vagone ristorante Austria: ÖBB/vagone passeggeri Railjet

SERVIZI SUI TRENI
I treni moderni o�rono un’ampia gamma di servizi a bordo
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ma in genere gli stati continuano a detenere la maggioranza 
delle azioni delle società, formalmente privatizzate.

La concorrenza sui mercati ferroviari europei ha fatto sì 
che molte imprese nazionali si attivassero in altri Stati mem-
bri, competendo con le loro controparti nazionali nei rispet-
tivi paesi. Deutsche Bahn AG, per esempio, con la sua socie- 
tà controllata Arriva si è aggiudicata gli appalti per gestire 
i treni locali in 13 Stati membri dell’UE e nel Regno Unito. 

Imprese ferroviarie open access come Regiojet (CZ/
SK), Westbahn (AT) o Nuovo Trasporto Viaggiatori (IT) ge-
stiscono i loro servizi come veri concorrenti e in parallelo 
alle imprese ferroviarie di proprietà pubblica, accollando-
si il rischio finanziario. Le imprese open access operano su 
tratte ferroviarie altamente redditizie o dove individuano 
una nicchia nella quale operare. 

Spetta ai legislatori definire infrastrutture e servizi mi- 
nimi, al fine di migliorare l’accesso nelle regioni margi- 
nalizzate e creare il migliore contesto per questa modalità 
di trasporto verde.•

L’infrastruttura ferroviaria in Europa è  
relativamente fitta e offre molte opportunità  
a servizi competitivi e attrattivi.
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OPEN ACCESS: LIBERO ACCESSO ALLE FERROVIE EUROPEE?
Quanta concorrenza è ammessa dagli stati europei e quali imprese ferroviarie 
'open access' s�dano le ferrovie di stato sulle tratte a lunga distanza

Piena concorrenza Piena concorrenza, di fatto assente

Privatizzato più del 33% delle linee ferroviarie Privatizzato meno del 33% delle linee ferroviarie

Assenza di concorrenza

Austria
WESTbahn
Vienna(V) – Salisburgo(S) 

Rep. Ceca, Slovacchia, Polonia
LEO Express
Praga(PR) – Košice(K)/Staré Mesto(SM)/
Cracovia(KR)/Breslavia(WR)

RegioJet
"Bratislava(BR) – Komárno(KO)/
Košice(K), Praha(PR) – Havírov(H)/
Staré Mesto(SM)/Bratislava(BR)/
Vienna(V)"   

Germania 
FlixTrain
Hamburg(H) – Cologne(CO), Berlin(B) – Aachen (A)

Italia 
Nuovo Trasporto Viaggiatori
Torino(TO) – Salerno(SA)/Venezia(VE), 
Venezia(VE) – Salerno(SA), Bergamo(BE) – Napoli(NA), 
Bolzano(BZ) – Salerno(SA), Milano(MI) – Roma(RM) 

Svezia 
MTR Express
Stoccolma(ST) – Göteborg(G) 

Snälltåget
Malmö(MA) – Stoccolma(ST)

Romania 
Astra Trans Carpatic
Bucarest(BU) – Arad(AR)/Constanta(C)/
Braşov(BRA)/Titu(TI) 
 
 

 

Assenza di informazioni

Tratte selezionate servite da imprese ferroviarie open access:

V
BR
SM

KO

BU

BRA

C

AR

PR

WR

K

KRH

S

T
BE

M

R

BO

VE

SA

CO

H

B

A

MA

ST

G

Repubblica Ceca: ČD/vagone ristorante Austria: ÖBB/vagone passeggeri Railjet

SERVIZI SUI TRENI
I treni moderni o�rono un’ampia gamma di servizi a bordo

Germania: DB/carrozza semipilota ICE4Polonia: PKP/vagone letto
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Le ferrovie europee hanno una storia piuttosto com- 
plessa: l’invenzione della ferrovia nella prima metà del 
XIX secolo ha consentito il trasporto di grandi volumi 

di persone e merci su lunghe distanze in modo rapido ed 
efficiente, spianando la strada all’industrializzazione. La 
ferrovia è diventata così il mezzo di trasporto di massa per 
eccellenza. La Seconda guerra mondiale ha rappresentato 
il punto di svolta: buona parte dell’infrastruttura transfron-
taliera, infatti, è stata distrutta e mai ricostruita. La corti-
na di ferro è calata sul continente, dividendolo per diversi 
decenni. Contemporaneamente, la politica dei trasporti ha 
iniziato a favorire in misura crescente il trasporto su strada, 
come risulta evidente dalla conversione delle città in ‘città 
per le auto’: il livello di motorizzazione è cresciuto inces-
santemente.

Oggi, la quota del trasporto ferroviario di passeggeri sul 
totale del trasporto terrestre è solo del 7,8 per cento (2017) e 

il trasporto all’interno dei confini nazionali è decisamente 
prevalente, attestandosi all’80 per cento del numero totale 
di passeggeri (2018). 

La Commissione Europea ha proposto di designare il 2021 
quale Anno europeo delle ferrovie. L’idea nasce dall’obiettivo 
di raggiungere la neutralità climatica all’interno dell’Unione 
Europea (UE) entro il 2050. La ferrovia, in quanto mezzo di 
trasporto ecologico, può svolgere un ruolo significativo nel-
la riduzione delle emissioni dei trasporti: essa assorbe solo 
il 2 per cento del consumo energetico totale dei trasporti 
nell’UE. Sebbene finora il necessario trasferimento modale 
su rotaia non sia stato ancora raggiunto, il trasporto fer-
roviario transfrontaliero, in particolare, offre un grande po-
tenziale di miglioramento.

Sin dagli inizi del trasporto ferroviario sono stati sigla-
ti accordi internazionali, come la convenzione relativa ai 
trasporti internazionali per ferrovia (COTIF) del 1890, al fine 
di aprire l’Europa al trasporto ferroviario transfrontaliero. 
Tuttavia, i sistemi ferroviari cresciuti entro i confini nazio- 
nali spesso differiscono sotto molti punti di vista, come scar-
tamento, segnalamento, sistemi di alimentazione o norma-

Un sistema efficiente di collegamenti ferroviari 
transfrontalieri sarebbe la spina dorsale della 
mobilità transnazionale europea, ma in molti 
casi si traduce in un mosaico eterogoeneo costi-
tuito da una miriade di sistemi nazionali diversi.

COLMARE LE LACUNE
MOBILITÀ TRANSFRONTALIERA

149 dei 365 collegamenti ferroviari  
transfrontalieri non sono operativi.

I CONFINI NASCOSTI DELL’EUROPA
Esempi di collegamenti ferroviari transfrontalieri mancanti nell’UE28 e in Svizzera, 2012-2020
Sistemi di elettri�cazione diversi e collegamenti transfrontalieri mancanti complicano il tra�co ferroviario ai con�ni     

Le linee ad alta velocità in FR, ES, IT, UK, NL, BE sono alimentate a 25 kV, 
come la maggior parte delle linee in Europa centrale e orientale
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1 Bedous – Canfranc 
Ponte ferroviario danneggiato e 
tracciato dismesso (38 km)

2 Dunkerque – De Panne 
Tracciato dismesso (18 km)

3 Valenciennes – Quiévrain
Tracciato abbandonato (1,5 km)
 
4 Nijmegen – Kleve 
Tracciato smantellato (23 km)

5 Vogelsheim – Breisach 
Ponte distrutto (1 km)

6 Gorizia – Nova Gorica
Solo trasporto merci (7 km) 

7 Slavonice – Waldkirchen
Tracciato rimosso (9 km)

8 Ducherow – Świnoujście 
Ponte levatoio e tracciati 
parzialmente rimossi (43 km)

9 Wolfsthal – Petržalka
Tracciati rimossi (4 km)

10 Rechnitz -Szombathely
Tracciati smantellati (6 km)

11 Lendava – Rédics
Tracciati rimossi (3 km)

12 Körösnagyharsány – Oradea
Tracciati rimossi (60 km)

13 Mõisaküla – Ipiki 
Tracciati rimossi (10 km)

Non elettri�cato

750 V DC

1.5 kv DC

3 kv DC 3 kv DC + 25 kv, 50 Hz AC

15 kv, 16.7 Hz AC

25 kv, 50 Hz AC

1.5 kv DC + 25 kv, 50 Hz AC
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tive creando barriere tecniche che non consentono ai treni 
di viaggiare oltre confine. In tal senso, l’UE intende armoniz-
zare le ferrovie europee e un elemento chiave di tale politica 
è l’introduzione di un sistema di segnalamento ferroviario 
unico a livello europeo, denominato ‘sistema europeo di ge-
stione del traffico ferroviario (ERTMS)’. Ad oggi, però, la sua 
attuazione negli Stati membri dell’UE rimane limitata e il 
suo impiego attuale appare piuttosto frammentato. 

L’ERTMS è promosso anche in seno alle reti transeuro- 
pee dei trasporti (TEN-T). Un elemento chiave della politica 
dell’UE sulle TEN-T risiede nell’attuazione e nello sviluppo di 
una rete ferroviaria europea, che consiste in una rete cen-
trale e globale da realizzare con l’aiuto di strumenti finan-
ziari dell’UE, come il Meccanismo per collegare l’Europa. I 
finanziamenti dell’UE per l’infrastruttura ferroviaria sono 
incentrati sulle esigenze del trasporto transfrontaliero e 
sull’eliminazione delle strozzature.

Ma esiste un gap tra il numero e le dimensioni dei pro-
getti e i finanziamenti disponibili: ad esempio, destinare 
fondi a opere grandi e costose come il tunnel ferroviario 
Lione-Torino significa lasciare poco denaro ad altri progetti.

Gli Stati membri tendono a concentrarsi su alcuni in-
terventi che, in base alle loro previsioni, miglioreranno la 
rete nazionale. La Corte dei Conti europea ha dichiarato che 
gli ingenti cofinanziamenti per le infrastrutture non hanno 
contribuito a migliorare la rete ferroviaria europea in misura 
sufficiente. Uno degli aspetti più preoccupanti è lo stanzia-
mento di tali fondi per i progetti di alta velocità nazionali, 
con un’interconnettività transfrontaliera limitata.

In breve, la capacità dell’UE di allineare alcune politiche 
all’interesse della collettività, in grado di creare valore ag-
giunto per i collegamenti transfrontalieri, spesso è limitata 
e vincolata a un bilancio relativamente esiguo.

Vi sono molti progetti transfrontalieri su piccola scala al 
di fuori della rete TEN-T e pertanto con accesso limitato ai 

finanziamenti dell’UE. Sovente mancano solo pochi chilo-
metri di infrastruttura ferroviaria, e tuttavia queste opere 
sono rallentate da interessi nazionali divergenti, basti pen-
sare al ponte sul Reno tra Colmar (Francia) e Friburgo (Ger-
mania). L’opera è andata distrutta e sono ancora in corso 
discussioni su chi debba farsi carico della ricostruzione, seb-
bene tutti abbiano interesse al suo ripristino. La controversia 
verte innanzitutto sulla (eventuale) rilevanza sovraregionale 
del progetto.

In conclusione, le reti ferroviarie europee rimangono un 
mosaico con molti tasselli mancanti ai confini nazionali. Una 
situazione molto singolare se si considera che il 40 per cento 
del territorio dell’UE consiste in regioni di confine, all’inter-
no delle quali vive un terzo della popolazione dell’Unione 
Europea.•

Acquistare biglietti ferroviari transfrontalieri 
in Europa spesso non è né semplice, 

né trasparente.

Il divario tra auto e treni supera i 4.000 miliardi 
di chilometri, su strada viaggiano dieci volte più 
passeggeri che su rotaia.

IL TRAFFICO AUTOMOBILISTICO ANCORA NON CONOSCE CONFINI
I numeri del trasporto passeggeri nell’UE dal 1995 al 2017 in miliardi di chilometri
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Il mio biglietto cumulativo mi 
garantisce il collegamento più rapido 
sulle seguenti tratte campione?

Sì No

Tutti i punti vendita lungo la tratta 
mi o�riranno direttamente il 
biglietto più economico?

Sì No€ € €€

Bonn - Parigi

Amburgo - Stoccolma

Monaco di Baviera - Roma

Berlino - Cracovia

€

€

€

€ €€

UN’EUROPA, UN BIGLIETTO?
Prenotabilità e prezzi dei biglietti per i collegamenti 
ferroviari internazionali nell’UE, 2017
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T rasportare merci è un aspetto fondamentale del com-
mercio internazionale, la logistica marittima è una 
funzione primaria delle spedizioni su scala globale, e 

le navi da carico trasportano miliardi di tonnellate di mer-
ci lungo le rotte commerciali marittime. Il trasporto mari- 
ttimo è il metodo di spedizione economico più efficiente:  
oltre il 90 per cento del commercio mondiale e il 94 per 
cento del commercio dei paesi in via di sviluppo avviene via 

mare. Tuttavia esso è anche il più inquinante: la maggior 
parte delle navi impiega olio combustibile pesante, soprat-
tutto quando solca acque internazionali, senza considerare 
che il trasporto marittimo non rientra nella direttiva sulla 
tassazione dei prodotti energetici dell’UE.

Il settore del trasporto marittimo non figura neppure 
nell’accordo di Parigi del 2015. Tuttavia, l’accordo di Parigi 
contiene obiettivi non vincolanti per ridurre le emissioni 
lorde annuali di gas a effetto serra (GES) del trasporto mari- 
ttimo di almeno il 50 per cento entro il 2050 rispetto al 2008, 
iniziando non appena possibile. Inoltre, il nuovo tetto massi-
mo delle emissioni globali di zolfo (0,5 per cento), entrato in 
vigore il 1° gennaio 2020, sarà applicato a 70.000 navi circa 
in tutto il mondo.

Un altro problema cruciale è l’uso di bandiere di como-
do. Gli armatori registrano le proprie navi in paesi diversi 
da quello in cui loro stessi sono registrati: in questo modo 
possono evitare di pagare (più) tasse ed eludono le norme 
nazionali che disciplinano lavoro e ambiente. 

Tra gli aspetti positivi del trasporto marittimo vi è l’eco- 
logizzazione della movimentazione portuale, che ne riduce 
le emissioni climalteranti: attualmente molte tra le maggiori 
autorità portuali varano progetti volti a migliorare apparec-
chiature e tecniche di movimentazione dei carichi. 

L’alimentazione elettrica dalla banchina, per esempio, 
offre alle navi ormeggiate la possibilità di spegnere i motori 
a combustibili fossili e lasciare in funzione le attrezzature es-
senziali grazie all’elettricità dalla banchina. Bruciare petro-
lio greggio per mantenere in funzione i sistemi delle navi è 
vietato nella maggior parte dei porti europei.   

I paesi con un comparto marittimo importante si trovano 
in una posizione di forza per spingere il rinnovamento dei 
servizi logistici e di trasporto, rendendoli più intelligenti, 
efficienti ed ecologici. La flotta ellenica è la più grande tra 
le nazioni europee: la Grecia possiede la più grande flotta 
a livello mondiale e rappresenta il 10,2 per cento (in termi-
ni di valore commerciale) delle navi di tutto il mondo, il 
53 per cento di tutte le navi europee e il 17,8 per cento del 
tonnellaggio di portata lorda totale globale. La stragrande 
maggioranza (85,2 per cento) delle navi greche batte però 
una bandiera straniera. Tassare gli armatori in Grecia non è 
mai stata una priorità dei governi ellenici dell’ultimo secolo. 
In Grecia, il trasporto marittimo corrisponde al 7 per cento 
circa del prodotto interno lordo (PIL).

In Europa, la maggior parte delle operazioni passa per 
i porti di Rotterdam, Anversa e Amburgo. Il vantaggio di 

Il trasporto marittimo rappresenta la moda- 
lità di spedizione delle merci più rilevante, 
più efficiente, ma anche più inquinante. Oggi 
il settore, che non figura nell’accordo di Pari-
gi, cerca di ripensare le sue dinamiche per 
garantire maggiore rispetto dell’ambiente.

LEVARE L’ANCORA: LE SFIDE  
PER SOLCARE IL MARE

TRASPORTO MARITTIMO

Il trasporto marittimo svolge un ruolo importante  
nell’economia mondiale. Se da un lato le navi portacontainer 
sono in forte crescita, il 75 per cento del tonnellaggio consiste 
ancore in rinfuse secche e liquide.

Fusti, sacchi, pallet, casse
7% del trasporto marittimo

globale di merci (tonnellaggio)

Legno, carta,
acciaio, veicoli

5% del tonnellaggio

Containers
13% del tonnellaggio

Petrolio, GNL, prodotti
chimici, olii vegetali
35% del tonnellaggio

Carbone, minerali ferrosi,
cereali, bauxite, sabbia

40% del tonnellaggio

Tasso di crescita del commercio marittimo 
in milioni di tonnellate caricate

Carico frazionato

Carico di rinfuse omogenee

Carico containerizzato

Carico di rinfuse liquide

Carico di rinfuse secche
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questi punti di attracco risiede nel loro collegamento infra-
strutturale relativamente buono con i mercati e i siti indu- 
striali più importanti. I porti dell’Europa meridionale sono 
svantaggiati per la presenza di barriere geografiche come 
le Alpi e di collegamenti sfavorevoli nell’entroterra, con la 
necessità di attraversare tutti i Balcani per raggiungere l’Eu-
ropa centrale. 

Con gli orientamenti per lo sviluppo di un piano di ge-
stione per l'efficienza energetica delle navi (SEEMP) dell’otto-
bre 2016, il Comitato per la protezione dell’ambiente marino 
ha adottato requisiti vincolanti, in base ai quali le navi de-
vono registrare e riferire il proprio consumo di olio combu- 
stibile. Questo sistema di raccolta dei dati sul consumo da 
parte dell’Organizzazione marittima internazionale (IMO) è 
entrato in vigore nel marzo 2018 e prevede per le navi con 
stazza lorda maggiore o pari a 5.000 t l’obbligo di presentare 
relazioni annuali sul consumo di olio combustibile alle re-
lative giurisdizioni. Per accelerare la transizione al trasporto 
marittimo a zero emissioni di gas serra, nel 2018 A.P. Møller-
Mærsk, la più grande compagnia di trasporto marittimo e 
magnate del commercio navale, ha fissato un nuovo, ottimi- 
stico obiettivo di zero emissioni di CO₂ a partire dal 2050 per 
le proprie attività. Tuttavia si è scoperto che la compagnia 
ha anche cambiato la bandiera battuta dalle navi più vec-

chie per farle demolire sulle spiagge dell’Asia del sud, dove 
i costi sono molto più bassi. Con la crescente importanza del 
commercio navale diventa pertanto ancora più importante 
trasformare in senso ecologico questo settore, rafforzando e 
applicando norme e regolamenti internazionali. Un esempio 
a tale proposito è il recente voto del Parlamento Europeo per 
includere il trasporto marittimo nel sistema di scambio delle 
quote di emissioni dell’UE (EU ETS).•

L’elevato traffico sulle rotte transatlantiche e transpacifiche 
riflette l’interdipendenza di questi mercati. L’Asia domina senza 
dubbio il mercato nel trasporto di container.

Il trasporto marittimo è la fonte minore di CO2 per 
tonnellata-chilometro di prodotti trasportati.

ROTTE DEL TRASPORTO MARITTIMO E PRINCIPALI DESTINAZIONI
Rotte del trasporto marittimo mondiale e principali porti per container nel 2018
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Variazione annuale in % (2017-2018)
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Capo di Buona Speranza

Bab el-Mandab

Stretto di Hormuz

Stretto di Malacca

Gibilterra

Bosforo

Canale di Suez

Canale di Panama

Singapore2 36.6 + 8.7

Guangzhou5 21.9 + 7.6

Shenzhen4 25.7 + 2.1

Shanghai1 42

Ningbo3 26.4 + 6.9

Hong Kong7 19.6 – 7.6

Dubai10 15 – 2.9

Busan6 + 5.521.7

Qingdao8 19.3 + 5.5

9 Tianjin 16 + 6.2

Rotterdam11 14.5 + 5.7

Anversa13 11 + 6.2

Kaohsiung15 10.5 + 1.8

Klang12 12 – 0.4

Xiamen14 10.7 + 3.1

Los Angeles17 9.5 + 1.3

Long Beach20 + 3.7
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si compone di:

9.7 milioni di tonnellate

NO2
CO2

796 milioni di tonnellate

SO2

17 milioni di tonnellate

QUOTA DI EMISSIONI DI GAS SERRA
DEL TRASPORTO MARITTIMO
In relazione alle emissioni del trasporto in Europa

1.1%

13.3%

13.9%

71.7%
Marittimo
Aviazione

Stradale
Altro
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N el corso degli ultimi decenni, i viaggi per turismo sono 
diventati una componente sempre più rilevante della 
vita di molti europei. Nel 2017 il 62 per cento della 

popolazione adulta dell’UE ha effettuato almeno un viaggio 
turistico. Degli 1,2 miliardi di viaggi registrati in quell’anno, 
la maggior parte, ovvero circa i tre quarti del totale, non ha 
varcato i confini nazionali, il 20 per cento ha avuto come 
meta un altro Stato membro dell’UE e il 6 per cento circa 
una destinazione al di fuori dell’Unione. 

L’Europa è la meta turistica più popolare di tutto il mon-
do e il settore turistico del continente ha registrato una note-
vole crescita: attualmente si stima che contribuisca per il 
10,3 per cento al PIL dell’UE e che occupi più di 27 milioni 
di persone. 

Di recente, tuttavia, è aumentata la consapevolezza di 
alcune sfide legate a questa crescita, in particolare riguardo 
all’impatto negativo che essa può avere sull’ambiente e sulle 
comunità nelle località turistiche più popolari o nelle loro 

vicinanze. Il fenomeno noto come ‘sovraffollamento turistico’ 
desta crescenti preoccupazioni. La città di Venezia, per esem-
pio, conta meno di 55.000 abitanti, ma nel solo 2018 ha accol-
to più di 25 milioni di turisti internazionali. Le mete turistiche 
popolari si stanno pertanto concentrando sempre meno sul-
la ‘promozione della destinazione’ e sempre di più sulla ‘ge- 
stione della destinazione’. Tale aspetto assumerà un’impor-
tanza ancora maggiore a seguito della pandemia di COVID-19.

Una delle sfide principali nella gestione del crescente nu-
mero di turisti risiede nella modalità di spostamento. Turismo 
e viaggi vanno di pari passo, anche quando i viaggi turistici 
non varcano i confini nazionali. Sfortunatamente, la crescita 
del settore turistico degli ultimi anni fa leva soprattutto su 
modelli di mobilità insostenibili. Prendiamo l’esempio dei voli 
aerei: tra il 2012 e il 2017 i viaggi turistici in aereo sono au-
mentati del 15 per cento. Se il settore continua a sottolineare 
che il trasporto aereo è oggi in assoluto più economico, sicuro 
e aperto a un maggiore numero di utenti, è impossibile ne-
garne le ricadute negative sull’ambiente. Tale tendenza coin-
cide con un aumento, tra il 2014 e il 2019, dell’impatto globale 
dell’aviazione sull’ambiente pari al 10 per cento per l’anidride 
carbonica, al 12 per cento per l’ossido di azoto e al 14 per cento 
per l’inquinamento acustico. 

Per ovviare a tale situazione, i cittadini europei dovranno 
necessariamente adattarsi a nuovi modi di andare in vacan-
za. Le forme di turismo sostenibile sono sempre esistite e di 
recente le opzioni presenti sul mercato si sono moltiplicate. 
Lascia ben sperare il fatto che sempre più spesso i consu-
matori scelgano le loro vacanze tenendo presente il criterio 
della sostenibilità. In un recente studio, il 50 per cento degli 
intervistati ha risposto che ritiene importante la scelta di 
un’opzione ecosostenibile per le proprie ferie, quota che sale 
al 56 per cento per i nati nella seconda metà degli anni No-
vanta. Anche nei fatti è in crescita il numero di persone che 
preferisce soluzioni più sostenibili per le proprie vacanze. 
Per esempio, 5,5 milioni circa di tedeschi, pari all’8,8 per 
cento della popolazione totale, hanno optato per un viaggio 
in bicicletta nel 2018. 

In questa fase di crescente consapevolezza dell’impor-
tanza della sostenibilità, la pandemia di COVID-19 potrebbe 
rivelarsi un punto di svolta per il settore turistico. I modelli 
di mobilità sviluppatisi negli ultimi decenni hanno subito 
una battuta d’arresto e attualmente non sappiamo ancora 
quando potranno tornare ai valori precedenti alla pande- 
mia. Tale stravolgimento sta costringendo milioni di euro-
pei a ripensare le proprie vacanze e a valutare seriamente le 
varie opzioni per raggiungere le destinazioni previste.

Il turismo è uno dei principali settori eco-
nomici europei. Ma le sue ricadute negative 
sull’ambiente e sulle comunità locali destano 
preoccupazioni. La mobilità sostenibile sta 
crescendo, ma la COVID-19 potrebbe cambiare 
le carte in tavola. 

VIAGGIARE SOSTENIBILE O 
SEGUIRE LA MASSA?

TURISMO

IMPATTO DEL COVID-19
Andamento del turismo internazionale nella prima 
metà del 2020 (�no a giugno)

Variazione nell’anno in corso per regione, 
valori assoluti, in migliaia

EU
RO

PE
AN

 M
O

B
IL

IT
Y 

AT
LA

S 
20

21
 /

 U
N

W
TO

Spagna

12
Giordania

1212
Mauritius

1010
Fiji

131312

- 212,000
- 66 % Europa

- 59,000
Americhe- 55 %

- 19,000
Medio Oriente- 57 %

- 18,000
Africa- 57 % - 131,000

Asia & Paci�c- 57 %

* Turismo (diretto) come quota del PIL, valori percentuali

Messico

99* * * * * 

La diminuzione dei viaggi internazionali legata alla 
pandemia da COVID-19 ha gravi conseguenze soprat-
tutto sui paesi a elevata dipendenza dal turismo.
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TURISMO SOSTENIBILE 
I dodici obiettivi per un turismo sostenibile e il loro legame 
con i pilastri della sostenibilità.

Dimensione ambientale

Dimensione sociale

Dimensione economica

Rilevanza
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Garantire attività
economiche stabili

Rispettare le 
strutture socioculturali 
della comunità ospitante

AMBIENTALE

ECONOMICA
SOCIALE

Conservare le risorse 
e preservare i processi 
ecologici
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EUROVELO, LA RETE CICLABILE EUROPEA
Un sistema di itinerari ciclabili di lunga percorrenza che attraversa e collega tutto il continente.
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Ciclovia della Costa Atlantica

Nord - Sud Ovest - Est

Ciclovia dei Pellegrini

Via Romea (Francigena)

Ciclovia del Sole

Mar Baltico - Mar Adriatico

Ciclovia dell’Europa orientale

Percorso della Cortina di ferro

Ciclovia delle Capitali

Ciclovia dell’Europa centrale

Atlantico - Mar Nero

Ciclovia del Mediterraneo

Ciclovia del Mar Baltico

Ciclovia del Mare del Nord

Ciclovie �uviali 
dell’Europa centrale

Ciclovia del Reno

Ciclovia del Rodano

Ciclovia della Mosa

111,000 km 7 7,700 km

9 2,050 km

14 1,125 km

15 1,500 km

11 6,550 km

10 9,000 km12 7,050 km

2 5,000 km

4 5,100 km

6 4,450 km

35,300 km

53,200 km

191,050 km

139,950 km

8 7,500 km

171,250 kmStrade asfaltate
molto tra�cate

17 itinerari | 42 paesi | 90,000 km

Piste o corsie 
ciclabili dedicate

Strade asfaltate 
a poco tra�cate

Strade non 
asfaltate

13 %
28 %

40 %19 %

Un elemento incoraggiante deriva dal fatto che anche il 
settore turistico sembra comprendere la portata di questo 
momento di svolta e, nonostante l’impatto economico de- 
vastante nel breve termine, non pare prevalere la tendenza a 
un semplice ritorno al ‘business as usual’. Come ha sottolin-
eato l’alleanza dell’European Tourism Manifesto, la voce del 
settore viaggi e turismo europeo, nella sua recente dichia- 
razione alla Commissione Europea: “Questa crisi determina 
una flessione, ma è anche un’opportunità di cambiamento, 
un nuovo inizio per il turismo in tutta l’Europa.”

Il fatto che una percentuale più ampia della popola- 
zione europea possa fruire dei viaggi turistici è un risvolto 
positivo, aiuta ad abbattere le barriere e promuove una mi-
gliore comprensione reciproca. Il turismo può continuare 
a contribuire in misura significativa all’economia europea, 
preservando e rafforzando il prezioso patrimonio culturale 
e naturale del continente, che esercita una grande attrattiva 
sui turisti. Tuttavia, tutti i portatori di interessi, il settore, le 
autorità pubbliche, gli operatori dei trasporti, i turisti e le 
comunità locali devono sviluppare chiare raccomandazioni 
e linee guida per i consumatori, già a partire dal viaggio per 
raggiungere la destinazione.• 

Un turismo realmente sostenibile deve rispettare la 
conservazione degli elementi naturali fondamentali 

per la vita in una prospettiva globale.

I percorsi ciclabili possono essere utilizzati sia da cicloturisti 
che dalla popolazione locale per spostamenti quotidiani o 
gite nel tempo libero.
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0 500 1,000 1,500 2,000 2,500 3,000

2017

2018

2019

inclusi veicoli a metano (NGV), GPL ed etanoloInclusi i veicoli full e mild hybridInclusi veicoli elettrici a batteria (BEV), 
veicoli elettrici ad autonomia estesa (EREV), 
veicoli elettrici a celle di combustibile (FCEV) 
e veicoli elettrici ibridi plug-in (PHEV)

2,775

2,088

302579229

218427206

1,110 Totale APV

1,612 Totale APV

Totale APV851

3,332

256897459

SULLA CORSIA DI SORPASSO
Vendite di bici elettriche a pedalata assistita (EPAC) rispetto alle immatricolazioni di nuove autovetture relative ai veicoli a propulsione 
alternativa (APV) nell’UE28, 2017, 2018 e 2019, in migliaia di unità

EPAC Veicoli caricabili elettricamente Veicoli elettrici ibridi Veicoli a propulsione alternativa non elettrici
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N el 2015 i pendolari hanno trascorso in media tra 45 
ore (Parigi) e 101 ore (Londra) nel traffico. Inoltre, al 
trasporto su strada è imputabile il 70 per cento delle 

emissioni trasportistiche. La bicicletta offre una soluzione 
alternativa a questi problemi: un mezzo di trasporto alter-
nativo, accessibile e a zero emissioni che può essere abbin-
ato facilmente ad altri mezzi di trasporto.

L’industria ciclistica europea (inclusi i produttori di bici 
elettriche a pedalata assistita e il settore della componen-
tistica) è presente in 23 dei 27 Stati membri europei. Essa 
si compone di circa 900 imprese piccole e medie, che oc-
cupano direttamente e indirettamente 120.000 addetti e 
investono più di un milione di euro ogni anno in ricerca e 
sviluppo. L’industria vende circa 20 milioni di biciclette ogni 
anno. Nel 2019 la vendita di bici elettriche a pedalata assisti-
ta (pedelec) ha raggiunto i 3,4 milioni ed entro il 2030, se ri-
marrà in essere una legislazione favorevole, si prevede che 
il mercato delle biciclette a pedalata assistita crescerà sino 
a 13,5 milioni di unità vendute annualmente. Una crescita 
che ha dell’incredibile: dai 5 miliardi di Euro di 20 anni fa, il 
fatturato del settore si è attestato a quasi 14 miliardi nel 2019.

L’industria automobilistica europea, al confronto, ha 

venduto 15,2 milioni di autovetture nel 2018, di cui 150.000 
erano veicoli elettrici puri. Nel 2018, le auto prodotte 
nell’UE erano 16,1 milioni. Ciò evidenzia quanto il numero 
di bici elettriche a pedalata assistita superi quello delle auto 
elettriche; in Germania, nel 2018, la vendita delle sole bici 
elettriche da carico (cargo bike) ha superato quella delle 
auto elettriche.

La tendenza che si è imposta nell’industria delle bici-
clette negli ultimi anni è lo sviluppo e la crescente diffu-
sione di bici elettriche a pedalata assistita, che attualmente 
rappresentano il 17 per cento circa delle biciclette vendute 
nell’UE, raggiungendo il 50 per cento in alcuni paesi. Le 
bici elettriche a pedalata assistita sono il mezzo più pro- 
mettente per sostituire i veicoli a motore negli spostamen-
ti brevi, oltre a presentare tutti i vantaggi delle biciclette 
tradizionali. Uno studio recente mostra che chi utilizza le 
bici elettriche a pedalata assistita si muove di più dei ciclisti 
tradizionali, probabilmente in virtù delle maggiori distanze 
che riesce a percorrere. Altri vantaggi delle biciclette sono 
l’efficienza, l’affidabilità e l’accessibilità, dato il costo conte-
nuto in termini sia di acquisto che di manutenzione, oltre al 
fatto che dall’uso della bicicletta trae vantaggio la microe-
conomia di vicinato o di comunità, poiché i ciclisti tendono 
a frequentare le aziende e i servizi ubicati entro un raggio 
minore dalle loro case. Inoltre, il costo per la realizzazione 

A differenza di molti altri settori, la produzione di 
biciclette continua ad aumentare, trainata dalla 
vendita di bici elettriche. La domanda in costante 
crescita sembra contribuire a una rapida ripresa 
del comparto dagli effetti della pandemia.

UNA CRESCITA SPRINT
INDUSTRIA CICLISTICA

Dal 2006, le vendite nell’UE28 sono aumentate in maniera 
decisiva: da 98.000 a 3.332.000 unità nel 2019. Un tasso di 

crescita che l’industria automobilistica può solo sognare.
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e la manutenzione delle piste ciclabili è di gran lunga infe- 
riore al costo della costruzione di nuove strade e/o dell’am-
pliamento di quelle esistenti.

La crescita del mercato delle bici elettriche a pedalata 
assistita significa anche più posti di lavoro qualificati per 
l’industria delle biciclette in Europa, dato che la produ- 
zione di 1.000 bici elettriche a pedalata assistita genera da 
quattro a cinque posti di lavoro l’anno. Per produrre 1.000 
biciclette tradizionali, invece, servono solo due o tre lavora-
tori qualificati l’anno. A tale aspetto sono legati gli investi-
menti nella produzione su larga scala di telai in Europa, le 
catene logistiche più corte e la creazione di ‘distretti delle 
biciclette’, aree condivise nelle quali possono insediarsi pro-
duttori di componenti e assemblatori di biciclette.

La pandemia di COVID-19 tuttavia ha colpito pesante-
mente anche l’industria ciclistica europea. Nei mesi di mar-
zo e aprile 2020 le fabbriche hanno interrotto o rallentato la 
produzione, un provvedimento necessario che ha impattato 
l’intera filiera, a seguito della decisione degli stati di chiu-
dere tutte le attività non essenziali e la necessità di adeguar-
si a misure volte a garantire maggiori protezione e sicurezza.

I governi nazionali hanno adottato comportamenti 
molto diversi: alcuni hanno stanziato fondi di salvataggio 
e deliberato indennità speciali di disoccupazione, mentre le 
imprese di altri paesi non hanno potuto beneficiare di tali 
misure e sono state costrette a licenziare i lavoratori.

In alcuni dei paesi più colpiti si prevede una perdita di 
fatturato rispetto all’esercizio precedente. Tuttavia in estate, 
al termine del lockdown, le vendite sono riprese, poiché l’uso 
della bicicletta è stato promosso attivamente dai governi per 
rimanere in movimento e, al contempo, per rispettare il di- 
stanziamento sociale. Per favorire ulteriormente l’uso della 
bicicletta alcuni paesi hanno introdotto incentivi all’acqui- 
sto. Non è ancora chiaro se questo aumento nelle vendite du-
rerà nel tempo, ma alla fine del 2020 il settore aveva recupe- 
rato buona parte delle perdite legate al lockdown.•

Il 60 per cento circa delle biciclette e delle bici elettriche a 
pedalata assistita (EPAC) vendute nell’UE è anche prodotto 
in Europa. Nel 2019 l’industria ciclistica europea contava 
più di 60.000 addetti diretti.

L'OCCUPAZIONE NELL’INDUSTRIA CICLISTICA
I 10 mercati occupazionali principali del settore ciclistico e della 
�liera di componentistica e accessori nell’UE28, 2019

Andamento dei livelli occupazionali nel settore 
ciclistico e automobilistico, nell’UE28, valori percentuali

Componenti e accessori si riferiscono ai 
componenti utilizzati per costruire una 
bicicletta, tra cui telaio, forcella, pneumatici, 
luci, ecc., nonché agli accessori acquistabili 
separatamente come casco, abbigliamento 
da ciclismo, borracce e kit di riparazione. IE
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Addetti industria ciclistica

Addetti �liera componenti e accessori

Settore ciclistico Settore automobilistico
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Germania14,000
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Repubblica Ceca2,400
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232%

90%

L’industria ciclistica non ha iniziato a crescere soltanto 
con la crisi del COVID-19: dal 2015 al 2019 il fatturato 

del settore era già salito di quasi un terzo.

-18%

+1%
+6.8%

IN SELLA PER SUPERARE LA CRISI DEL COVID-19
Andamento delle vendite in Germania, prima metà del 2020

Vendite di 
biciclette, articoli 

sportivi e da 
campeggio

Totale vendite 
al dettaglio

Vendite di auto
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non mi sarei 
spostato

12.8

a piedi

3.3

in bicicletta

27.7

con i mezzi 
pubblici

9.6

in auto

46

UNA VERA ALTERNATIVA ALLA MACCHINA: 
LA CARGO BIKE
Indagine*: “In assenza di un servizio di 
cargo bike sharing, come si sarebbe 
spostato?”,2018, valori percentuali

*  Indagine condotta su 931 utenti che
    per primi hanno usufruito del servizio 
    di cargo bike sharing in 
    Germania e Austria
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Nelle città europee, bici da carico e rimorchi hanno con-
sentito il trasferimento alla bicicletta della metà circa 
di tutti gli spostamenti motorizzati per il trasporto 

merci. Tale obiettivo era già stato annunciato dai ministri dei 
trasporti europei nella ‘Dichiarazione sulla bicicletta come 
modalità di trasporto amica del clima’ del 2015. Secondo uno 
studio del progetto ‘CycleLogistics’, finanziato dall’UE, questo 
potenziale di trasferimento del trasporto merci riguarda per il 
69 per cento gli spostamenti privati e per il 31 per cento quelli 
commerciali.

Uno studio statunitense sull’uso privato delle bici da cari- 
co mostra che, dopo avere acquistato una cargo bike, i pro-
prietari riducono gli spostamenti in auto del 41 per cento. In 
risposta alla pandemia di COVID-19 è emerso un crescente bi-
sogno di trasporto individualizzato che faccia bene sia all’am-
biente che alla salute umana. L’utilizzo di una bici da carico 
per trasportare merci o bambini assolve entrambe le funzioni.

Mentre le cargo bike trovano impiego da molto tempo 
nella consegna della posta in molti paesi europei, la loro at-
tuale diffusione è radicata nella cultura alternativa degli anni 
Ottanta e nel trasporto dei bambini. La bici da carico danese a 
tre ruote Christiania è diventata il simbolo di questa rinascita.

Le cargo bike per trasportare bambini si sono diffuse in 
modo crescente in Europa, a partire dalla Danimarca e dai Pa-
esi Bassi, all’inizio del nuovo millennio. Piccole startup innova-
tive e grandi società internazionali di logistica sperimentano 
e usano sempre più le cargo bike nelle aree urbane densa- 
mente popolate, come opzione di trasporto rapida, efficiente 
in termini di costo e a zero emissioni. Nel settore della logi- 
stica, tale approccio richiede infrastrutture nelle zone di con-
segna (‘micro hub’ o ‘hub urbani’), per consentire di trasferire 
merci o pacchetti dai veicoli più grandi alle bici da carico. 

Le cargo bike moderne, soprattutto se elettriche con peda-
lata assistita, consentono di trasportare tra 40 e 250 kg di mer-
ci e persone. Da un punto di vista legale, nell’Unione Europea 
le cargo bike elettriche a pedalata assistita rimangono clas-
sificate come biciclette se smettono di erogare energia a 25 
km/h, se hanno una potenza media non superiore a 250 W e se 
non superano i limiti di dimensione e peso previsti dai codici 
della strada nazionali per le biciclette. La gamma disponibile 
è vasta e crescente e comprende cargo bike a due, tre o anche 
quattro ruote, per uso privato e commerciale. In base alle ca- 
ratteristiche che le accomunano, la migliore definizione di 
cargo bike è la seguente: biciclette sviluppate specificata-
mente per trasportare merci o persone oltre al ciclista.

Nel 2011 la città austriaca di Graz ha iniziato a erogare 
incentivi fino a 1.000 euro per le cargo bike commerciali e 
la condivisione di bici da carico private. A livello europeo si 
contano numerosi regimi di sovvenzione delle bici da carico: 
molti sono incentrati sulle cargo bike commerciali e spesso 
rientrano in programmi più ampi di mobilità elettrica. Di re-
cente l’introduzione di agevolazioni specifiche per le bici da 
carico ad uso privato ha incontrato un successo travolgente a 
Vienna, Oslo, Amburgo e Colonia. Stoccarda, capitale dell’in-
dustria automobilistica tedesca, eroga addirittura un bonus 
extra di 500 euro alle famiglie che non possiedono un’auto-
mobile o che riducono il numero delle auto di cui dispongono 
nei tre anni successivi all’acquisto della cargo bike elettrica.

In Germania e in Austria il fenomeno delle cargo bike in 
condivisione si è diffuso soprattutto tra i movimenti di attivisti 
della società civile a partire dal 2013. Oggi in questi paesi esiste 
una rete di oltre 70 iniziative di Commons collaborativo per il 
cargo bike sharing, che consentono di noleggiare le bici da 
carico a titolo gratuito utilizzando un software di prenotazione 
sviluppato in maniera diffusa. La più grande iniziativa di shar-
ing economy ‘fLotte Berlin’ dispone di una flotta di 120 cargo 
bike nella città di Berlino.

Un sondaggio condotto tra 931 utenti di flotte di bici 
da carico condivise ha evidenziato che il 93 per cento in-

Le bici da carico svolgono un ruolo importante 
nella sostituzione del trasporto motorizzato di 
merci. Le principali città europee hanno intro-
dotto con successo regimi di sovvenzione delle 
cargo bike. Tutte le forme di utilizzo delle bici 
da carico, commerciale, privato di proprietà e 
condiviso, sono in aumento. 

UN TRASPORTO SOSTENIBILE  
E RESILIENTE

CARGO BIKE

Il cargo bike sharing può contribuire in misura rile-
vante a ridurre l’uso dell’auto: le auto non sono sosti-
tuite da biciclette tradizionali, bensì da bici da carico.
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tende usare di nuovo una cargo bike condivisa e più di un 
terzo (35 per cento) degli utenti vuole comprarsene una. La 
richiesta di bici da carico condivise pare destinata a durare e 
i sistemi di condivisione stimolano anche le vendite private. 
Le ricadute positive sull’ambiente sono evidenti: circa la metà 
degli utenti (46 per cento) ha evitato di ricorrere alla mac-
china utilizzando una cargo bike condivisa. Per promuovere 
questi benefici per l’ambiente, un crescente numero di città 
europee (come Grenoble, Strasburgo, Amburgo e Stoccarda) 
sta integrando le flotte di bike sharing tradizionale con bici da 
carico. In Svizzera la piattaforma commerciale di cargo bike 
sharing carvelo2go gestisce attualmente più di 300 cargo bike 
elettriche in più di 70 città.

Nel complesso, tutte e tre le forme di utilizzo delle bici da 
carico (commerciale, privato di proprietà e condiviso) sono 
in aumento e in grado di ridurre in misura considerevole il 
traffico motorizzato. Tuttavia, questo potenziale non è ancora 
sviluppato in misura sufficiente: per questo i programmi di 
incentivi, i sistemi di condivisione e le dimostrazioni nel corso 

di appositi eventi possono fare la differenza per le cargo bike. 
Ma per poter valorizzare appieno le bici da carico servono più 
spazio e migliori infrastrutture (piste ciclabili larghe, parcheg-
gi sicuri) per le biciclette di ogni forma e dimensione.

La pandemia di COVID-19 ha aumentato la pressione sul-
le amministrazioni comunali in Europa affinché diano più 
spazio a modalità di trasporto che fanno bene alla salute e 
all’ambiente: andare in bicicletta e camminare. Tali attività 
riducono i rischi di contagio, a condizione che vi siano piste 
ciclabili e che la loro larghezza sia sufficiente per le bici da 
carico. Alcune città europee hanno realizzato infrastrutture 
‘pop up’ per ciclisti e pedoni, prima fra tutte Berlino. Qui l’am-
ministrazione locale disponeva già della legge sulla mobilità 
di Berlino, un piano completo per trasformare il paesaggio 
urbano in una città per ciclisti, con piste ciclabili sicure. L’at-
tuazione di questo piano ora potrebbe subire un’accelera- 
zione, diventando inoltre una fonte di buone pratiche per la 
creazione di infrastrutture ciclabili a prova di cargo bike.•

Mentre su un’auto in genere si può caricare meno della 
metà del suo peso, con una cargo bike si può traspor-
tare un carico pari ad almeno tre volte il suo peso.

UNA BICI PER OGNI ESIGENZA
Tipi di cargo bike disponibili per il trasporto di merci e bambini, con indicazione del peso del veicolo e del peso massimo autorizzato

Trasporto merci Trasporto bambini

Long John (W=30kg, MPW=130kg)

95

Long tail (W=25kg, MPW=125kg)

90

Con pianale posteriore (W=40kg, MPW=300kg)

150

Bici da fornaio (W=20kg, MPW=125kg)

45

Con pianale anteriore (W=40kg, MPW=150kg)

125

Carico utile, in kg
escl. ciclista (75kg)

W = peso del veicolo (P) MPW = peso massimo autorizzato (PMA) 
 incl. ciclista (75kg)
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Utilitaria
(W=1.260kg, MPW=1.730kg)

395

SCEGLIERE UNA CARGO BIKE PER RISPARMIARE
Confronto tra i costi medi di un’utilitaria e di una cargo bike elettrica, per anno (15.000 km), in euro

4,140 € AUTO VS CARGO BIKE ELETTRICA 716 €
0.28 € / km 0.05 € / km

516 € 250 €Costi di riparazione

20,000 € 4,000 €Prezzo d’acquisto

1,632 € 276 €Svalutazione

1,104 € 34 €Carburante/elettricità

888 € 156 €Costi �ssi
Assicurazione, bollo auto Assicurazione
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Si ipotizza che le cargo bike commerciali di norma per-
corrano 4.000 km l’anno. In questo caso, per agevolare 

il confronto, si è utilizzato il valore della percorrenza 
media delle auto, pari a 15.000 km.
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Nel corso degli ultimi 60-70 anni, le aree metropoli-
tane sono state progettate attorno alle auto, cercan-
do di attirare quante più automobili possibile verso 

le città e al loro interno. Oggi, però, il veicolo che doveva 
garantirci la libertà di movimento rimane imbottigliato 
nel traffico, occupa molto spazio urbano, inquina l’aria, 
contribuisce ai cambiamenti climatici e ha un effetto no-
civo sulla salute sia in termini di rumore che per la man-
canza di esercizio fisico 

Le città si stanno rendendo conto che serve adottare 
un nuovo paradigma e che occorre consentire a quante 
più persone possibile di vivere e spostarsi in modo sosteni-
bile nei centri urbani. Ciò significa riprogettare vie e città 
e dare la priorità a trasporto pubblico, mobilità ciclabile e 
pedonale. 

Copenaghen è nota per essere una città di ciclisti. Gli 
abitanti non vanno in bicicletta perché possiedono il gene 
specifico del ciclista o perché si preoccupano più di altri 
per l’ambiente, vanno in bicicletta perché nel loro vissuto 
quotidiano si tratta di un modo sicuro, rapido e semplice 
per spostarsi in città. Lo fanno perché la capitale danese è 
progettata e costruita per la ciclabilità.

Ciò è dovuto al fatto che gli amministratori pubblici di 

Copenaghen perseguono da sempre l’ideale di una città 
vivibile, a misura d’uomo, sostenibile e a zero emissioni, e 
hanno pertanto investito in infrastrutture e strutture cicla-
bili varando politiche a favore della ciclabilità. 

Negi anni Settanta gli abitanti di Copenaghen mani-
festavano davanti al municipio della capitale chiedendo 
che si desse maggiore priorità alle biciclette, dopo che 
l’auto si era imposta sempre più prepotentemente nel 
corso degli anni Cinquanta e Sessanta. Autorità e urbani- 
sti hanno dato loro ascolto, consentendo alla bicicletta 
di diventare un tassello importante nella pianificazione 
del traffico urbano, e questo ha portato a una crescita in-
cessante della ciclabilità nel corso dei decenni successivi. 
L’obiettivo della capitale danese è che la bicicletta copra 
il 50 per cento di tutti gli spostamenti per lavoro e scuola 
entro il 2025. Nel 2018 la quota si è attestata al 49 per cen-
to. In quell’anno, il 28 per cento di tutti gli spostamenti 
da, per e a Copenaghen è stato effettuato in bicicletta (32 
per cento in auto, 21 per cento a piedi e 19 per cento con 
i mezzi pubblici). Nel centro cittadino le biciclette hanno 
superato le auto nel 2016.

La spina dorsale di una città progettata per la biciclet-
ta è una rete di piste ciclabili protette. In Danimarca, le 
ciclabili unidirezionali sono separate sia dai marciapiedi 
che dalla strada da un cordolo. Le ciclabili protette sono 
d’obbligo in presenza di traffico veicolare elevato in ter-
mini sia di volume che di velocità. Senza di esse, la proba-
bilità che donne e bambini vadano in bicicletta si riduce 
e la bici non ha così la possibilità di diventare un mezzo 
universale. 

Ogni spostamento in bicicletta termina con un par-
cheggio, quindi è estremamente importante garantire la 
disponibilità di parcheggi per biciclette ovunque in città. 
Le strutture possono essere di tipo diverso in funzione del 
tempo di parcheggio della bicicletta in un luogo specifico. 
Quanto maggiore è il tempo, tanto maggiore saranno la 
copertura e il servizio necessari.

Bicicletta e trasporto pubblico sono un’accoppiata per-
fetta. La bicicletta collega le persone al trasporto pubblico 
e il trasporto pubblico allunga le distanze percorribili da 
un ciclista. Per rendere questo abbinamento efficace, è im-
portante che la transizione da una modalità all’altra sia 
semplice e piacevole.

Piccoli dettagli progettuali come poggiapiedi agli in-
croci, cestini inclinati per i rifiuti, contatori di bici e pom-
pe per biciclette offrono un servizio ai ciclisti nelle aree 
urbane e li fanno sentire benvenuti. In città, una serie 
di semafori verdi e altre soluzioni legate a un sistema di 
trasporto intelligente (ITS) rendono gli spostamenti in bici-
cletta più semplici, rapidi e piacevoli.

Offrire alle persone la possibilità di cammi- 
nare, andare in bicicletta in sicurezza o usare 
i mezzi pubblici è fondamentale per costruire 
una città che non sia solo verde e sostenibile, 
ma anche vivibile e a misura d’uomo.

UNA CITTÀ A MISURA DI BICI
CYCLING COPENAGHEN

ZERO AUTO, ZERO PREOCCUPAZIONI 
Indagine* in Germania, 2020, valori percentuali 

“Sarebbe favorevole alla creazione di zone vietate alle auto nei 
centri delle grandi città per lasciare più spazio a pedoni e biciclette?”

* 2.502 intervistati, errore statistico: 3,4 %
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26.4

13.7

7.6

52.3

40.1

Probabilmente 
no

No, 
in nessun caso

Non saprei

Sì, 
decisamente

Probabilmente

35.1

17.2

Copenaghen è all’avanguardia, ma ovunque i 
cittadini cominciano a chiedere città senza auto.
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30 %

28 %

21 %

27 %22 %

44 %

21 %

DISTRIBUZIONE DEI TRASPORTI A COPENHAGEN
Scelta dei mezzi di trasporto a Copenaghen e dintorni, 2019

Tutti gli spostamenti da, 
verso e all'interno di Copenaghen

Spostamenti per recarsi al 
luogo di studio o di lavoro 
a Copenaghen

7 %

76

93

  

1 milione di spostamenti in auto in meno e

6 milioni  di spostamenti in bici in più ogni anno

Un investimento di 295 milioni di euro genera 
bene�ci socioeconomici di gran lunga superiori, 

pari a 795 milioni di euro.

30 %  di mortalità in 
meno per gli adulti che 
usano la bicicletta 
tutti i giorni

CO2

92 % di emissioni di CO2 
in meno sostituendo l’auto con la bici

– 1,500 tonnellate di CO2 all’anno

Copenhagen

16
7 

km

24
8 

km

74
6 

km

2045 2019 2022

8

8
29

746 km
45 itinerari

Autostrade ciclabili nella Regione Capitale della Danimarca, 2019
DIRETTE, VELOCI, SICURE

Itinerari esistenti

Itinerari �nanziati

Altri itinerari previsti
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La pandemia di COVID-19 nel 2020 si è rivelata un’op-
portunità per la ciclabilità: le città e le aziende di traspor-
to in tutto il mondo stanno ridefinendo la viabilità e il 
trasporto pubblico per adeguarli alla nuova situazione, 
che ci vede costretti a mantenere le distanze per non dif-
fondere il virus. 

Per evitare una catastrofe e offrire alternative al 
trasporto pubblico, ovunque le città stanno allargando i 
marciapiedi e chiudendo le strade alle macchine per fare 
posto ai pedoni e alle persone in coda all’aperto. Le co-
siddette ciclabili ‘pop up’ sono comparse un po’ ovunque 
nel mondo per dare alle persone la possibilità di usare la 
bicicletta come mezzo di trasporto.

In sole tre settimane, la città di Berlino ha realizzato 12 
km di ciclabili protette. Il fatto che siano progettate come 
opere stradali consente di evitare le normali procedure 
amministrative. Dopo l’accoglienza positiva ricevuta nella 
fase iniziale, solo il tempo ci dirà se questi sforzi potranno 
essere mantenuti e resi permanenti in futuro.•

La bicicletta è diventata il principale 
mezzo di trasporto nella Regione Capitale 

della Danimarca e i numeri  
continuano a crescere.

Le autostrade ciclabili, che integrano l’infra-
struttura ciclabile locale, sono vantaggiose 

sotto diversi punti di vista: riducono la  
congestione stradale, abbassano i livelli di CO₂ 

e NOx e migliorano la salute.
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Esiste una strategia

Nessun dato disponibile

Non esiste una strategia

Esistono strategie locali 
in alcune città o regioni

In preparazione

Stati membri dell’UE con una strategia nazionale 
per favorire la pedonalità (      ) 
 o la ciclabilità (     ), 2017

CHI SI PREOCCUPA DI NOI

EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021 / ETSC

L 'Unione Europea (UE) deve far fronte a una serie di sfide 
demografiche, sanitarie e ambientali interconnesse: il 
clima sta cambiando, il numero delle vittime stradali 

non sta calando quanto vorremmo benché la pandemia di 
COVID-19 abbia ridotto considerevolmente il traffico, l’ur-
banizzazione cresce, l’inquinamento atmosferico peggiora, 
l’obesità aumenta e la popolazione invecchia. 

Vi è una crescente consapevolezza a livello locale, ma 
anche nazionale ed europeo, del ruolo importante che la 
promozione della mobilità attiva, in particolare camminare 
e andare in bicicletta, può giocare nel far fronte a molte 
di queste sfide. Tra il 2010 e il 2018 sono morti sulle strade 
dell’UE almeno 51.300 pedoni e 18.450 ciclisti, gli utenti più 
vulnerabili della strada. Solo nel 2018, si sono contati 25.058 
morti sulle strade, di cui 5.180 pedoni e 2.160 ciclisti. Nel 
2019 il numero totale si è attestato a 22.800. 

Le morti tra i pedoni e i ciclisti rappresentano il 29 per 
cento di tutte le vittime stradali nell’UE. Si tratta inoltre di 
gruppi che è improbabile possano nuocere agli utenti della 
strada. Non esistono soluzioni miracolose per migliorare la 
sicurezza. Vari governi hanno iniziato a concentrarsi sulla 
pianificazione strategica per migliorare la sicurezza di pe-
doni e ciclisti, con obiettivi ambiziosi e aree di intervento 

prioritarie. Tra i fattori chiave per il successo vi sono un ap-
proccio proattivo, che coinvolga tutti i portatori di interesse 
nella stesura e nell’attuazione di piani, tempistiche chiare 
e risorse adeguate per l’implementazione. Alcuni governi 
hanno sviluppato e stanno attuando strategie nazionali per 
la ciclopedonalità, ma esse differiscono sensibilmente per 
grado di dettaglio e ambizione in termini di sicurezza.

Diverse autorità locali nell’UE hanno iniziato a pre-
disporre e attuare Piani urbani della mobilità sostenibile 
(PUMS), ma occorrono miglioramenti per garantire che 
questi piani siano strettamente legati alle priorità della si-
curezza stradale, in particolare per pedoni e ciclisti.

Il quadro dell’UE 2021-2030 per la sicurezza stradale 
include una lista di indicatori chiave di prestazione (ICP) 
sviluppati in cooperazione con gli Stati membri. Gli ICP 
su velocità, dispositivi di protezione e sicurezza dei veicoli 
sono legati alla sicurezza di pedoni e ciclisti. Quantificare i 
progressi per ogni ICP consentirà ai decisori politici di svi-
luppare politiche più informate e mirate. Nel corso degli 
ultimi anni, il Parlamento Europeo, il Comitato delle Regio-
ni, il Consiglio europeo per la sicurezza dei trasporti e altri 
portatori di interesse che lavorano alla riduzione del nume-
ro di morti e feriti nei trasporti hanno invitato la Commis-
sione Europea a presentare una strategia sulla ciclabilità per 
l’UE: potrebbe risultare utile anche una strategia europea 
per una mobilità attiva sicura, al fine di promuovere una 
risposta coordinata alla sfida di rendere la ciclopedonalità 
quanto più sicura possibile a livello europeo.

Infrastrutture adeguate possono contribuire a ridurre la 
velocità e a separare i veicoli motorizzati da pedoni e cicli- 
sti, consentendo di ridurre morti e feriti tra questi ultimi a 
seguito di incidenti o addirittura di prevenire gli incidenti.

A livello europeo, la nuova direttiva sulla gestione della 
sicurezza delle infrastrutture stradali (GSIS) dell’UE impone 
per la prima volta di considerare gli utenti vulnerabili del-
la strada, inclusi i ciclisti e i pedoni, in tutte le procedure 
di gestione della sicurezza stradale sulla rete viaria oggetto 
della direttiva. Pedoni e ciclisti si spostano soprattutto sulle 
strade urbane: per questo gli Stati membri dell’UE sono in-
coraggiati a estendere i principi di gestione della sicurezza 
della direttiva GSIS alla loro viabilità urbana. A una velocità 
inferiore a 30 km/h, per esempio, i ciclisti possono circolare 
assieme ai veicoli motorizzati in relativa sicurezza. Misure 
per ridurre il traffico presente nelle zone con limite 30 km/h 
sono dunque essenziali per scoraggiare gli automobilisti a 

Ciclisti e pedoni corrono un rischio molto alto 
di perdere la vita in un incidente stradale. Una 
serie di iniziative a livello nazionale ed eu-
ropeo mira a proteggerli meglio, ma occorre 
un maggiore impegno per garantire un’effi-
cace sicurezza a pedoni e ciclisti. 

CERCASI STRATEGIE PER  
PROTEGGERE I PIÙ DEBOLI

SICUREZZA STRADALE

Lo sviluppo di raccomandazioni relative 
ad azioni volte a proteggere I soggetti più 
vulnerabili nel traffico potrebbe contribuire a 
diminuire il numero di morti.
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superare il limite di velocità. Anche i controlli più rigorosi su 
strade con limite 30 km/h contribuiscono allo scopo, laddove 
gli accorgimenti tecnici di per sé non bastano a indurre gli 
automobilisti a ridurre la velocità.

Occorre inoltre adottare misure volte a mantenere cicli- 
sti e pedoni separati, dando a ciascuno di loro, ove possi-
bile, spazio sufficiente per non invadere gli uni lo spazio 
degli altri. L’urbanistica deve inoltre tenere conto in misura 
crescente delle nuove modalità personali di trasporto, come 
i monopattini elettrici, in particolare al fine di mettere al 
sicuro chi è alla loro guida, oltre ai pedoni e ai ciclisti con i 
quali condividono gli spazi.

A seguito dell’accordo raggiunto nel 2019, il nuovo 
regolamento UE sulla sicurezza generale e il regolamento 

concernente la sicurezza dei pedoni sono stati aggiornati 
con migliori requisiti di sicurezza attiva e passiva per tut-
ti i nuovi veicoli venduti nell’UE. Molti di questi requisiti 
di sicurezza per i nuovi veicoli, come i sistemi intelligenti 
di adattamento della velocità (ISA), i dispositivi di frenata 
automatica di emergenza (AEB) con rilevamento di utenti 
stradali vulnerabili, le zone di protezione della testa più 
ampie, i requisiti di visibilità diretta e i sistemi di rileva-
mento dell’angolo cieco per i veicoli commerciali pesanti 
contribuiranno a migliorare la sicurezza di pedoni e ciclisti.

Per accelerare la penetrazione del mercato di veicoli si-
curi, gli Stati membri e le autorità locali possono introdurre 
requisiti negli appalti pubblici e norme di accesso alle città 
per promuovere veicoli più sicuri. Con un approccio globale, 
una pianificazione strategica e una cooperazione tra tutti 
i livelli di governo e con i portatori di interesse in tema di 
sicurezza stradale, si potrà far fronte a molte delle sfide nel 
miglioramento della sicurezza ciclopedonale.•

Gli automobilisti non solo hanno una probabilità 
maggiore di essere coinvolti in incidenti mortali, 
ma sono anche responsabili di ben più della metà 
delle vittime tra pedoni e ciclisti.
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53 12.9 15.7 5.6

1.11.1

7.4 2.12.2

9.8 9.2 3.5 5.8

0.60.6

3.3

MACCHINE PER UCCIDERE SU RUOTE
Pedoni e ciclisti morti per incidenti causati da diversi tipi di veicoli, media 2015-17, valori percentuali 

Auto + taxi Autobus o pullman Furgoni < 3,5tAutoveicoli pesanti 
per il trasporto merci> 3,5t

BicicletteMotocicli

Altro

Incidente autoin�itto in bicicletta

Pedoni 

Ciclisti 

Motociclisti 

Automobilisti

Altro/non de�nito

 *  Finlandia: dati provvisori per il 2018
 **  Grecia: dati 2016– 2017
 ***  Paesi Bassi: dati Centraal Bureau voor de Statistiek

TOTALE UE

8

18

21
53

valori percentuali

Morti su strada per milione di abitanti

23 40 51 68

STRADE MORTALI
Decessi sulla strada registrati negli Stati membri dell’UE, 
media 2016-18, valori percentuali
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In passato, i servizi di autotrasporto e ferroviari regionali 
erano organizzati dalle aziende di trasporto pubblico (ATP), 
i cui compiti terminavano con la configurazione di biglietti 

dai prezzi accattivanti. Le ATP hanno conseguito un ragio- 
nevole successo, poiché per anni il numero di passeggeri nel 
trasporto pubblico è cresciuto e autobus e treni hanno fun- 
zionato a pieno regime.

Tuttavia, le misure tradizionali volte a incoraggiare le 
persone a lasciare l’auto a casa e usare il trasporto pubblico, 
come la creazione di linee di autotrasporto e l’offerta di corse 
gratuite, hanno ormai mostrato i loro limiti e occorrono ul-
teriori incentivi. È soprattutto la popolazione rurale ad avere 
bisogno di una soluzione per la mobilità quotidiana.

L’acquisto di biglietti è uno dei fattori chiave e l’opzione 
di comprare biglietti online dovrebbe essere naturale nell’era 
digitale: i biglietti possono essere resi disponibili sullo smart-
phone ed esibiti al conducente quando si sale sul mezzo. Per 
molto tempo la protezione da contraffazione ha rappresenta-
to un problema, ma è stata risolta grazie a caratteristiche di 
sicurezza come i biglietti digitali e non in formato file, o codi- 

ci QR che possono essere letti e verificati da un controllore.
Se si considerano le abitudini degli utenti, per esempio 

in Austria, appare subito evidente un divario generazionale. 
Fino al 71 per cento dei giovani sotto i 24 anni usa regolar-
mente lo smartphone per raccogliere informazioni sull’orario 
del trasporto pubblico, ma solo il 21 per cento delle persone 
di età superiore ai 55 anni usa il proprio cellulare a tale fine. 
Se il 17 per cento dei giovani compra i biglietti via app, nella 
fascia di età oltre i 55 anni lo fa solo il 6 per cento.

In Austria, il governo nazionale intende introdurre i co-
siddetti biglietti 1-2-3: 1 euro al giorno per uno stato federato, 
2 al giorno per due stati e 3 per tutto il territorio federale. 
Alcuni stati federati, come Vorarlberg e Vienna, hanno già 
introdotto l’abbonamento da 365 euro (1 euro al giorno), con 
un netto aumento degli utenti del trasporto pubblico.

Il cosiddetto ultimo miglio è spesso un problema per chi 
vive al di fuori dei centri cittadini: come rientrare a casa se si 
prende l’ultimo treno, ma poi non si ha un autobus in coinci-
denza? Le ATP non possono garantire corse in ogni momento 
della giornata e per tutte le frazioni, pertanto occorre svilup-
pare altre soluzioni per percorrere l’ultimo miglio.

Dato che ognuno di noi ha abitudini diverse, le soluzioni 
al problema dell’ultimo miglio devono essere diversificate: 
i minibus a chiamata possono coprire distanze maggiori, 

Nel trasporto pubblico, l’ultimo miglio è spesso 
un problema cruciale. Nodi intermodali pro-
gettati in modo intelligente e digitalizzazione 
offrono un’ampia gamma di possibilità per col-
mare questa lacuna nella catena del trasporto, 
anche con soluzioni per la mobilità individuale.

UNIRE ZONE RURALI E URBANE
TRASPORTO PUBBLICO E INTERMODALE

Un servizio di trasporto pubblico di questo tipo 
evidenzia maggiormente la funzione di servizio 

sociale che di rete di mobilità efficiente.

OFFERTA DI TRASPORTO PUBBLICO PER LA POPOLAZIONE RURALE
I mezzi di trasporto sono ben collegati nelle aree più densamente popolate, 
mentre per le aree rurali servono soluzioni diverse.

5%    guiderei/
34% chiederei un 
           passaggio

10% in taxi

7% con i mezzi 
           pubblici

20% a piedi

10%  non farei il viaggio  
2%    con altri veicoli

Come si sposterebbe senza 
un servizio di trasporto a 
richiesta (DRT)?

12% in bicicletta

Trasporto a richiesta  (DRT) 
trasporto condiviso con percorso e frequenza variabili,

 a seconda delle esigenze speci�che degli utenti
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il car sharing consente una mobilità più individuale e le 
ciclabili permettono di raggiungere il mezzo pubblico con 
la bicicletta.

Per essere in grado di usare più facilmente i mezzi pubbli-
ci occorre trasformare i punti di snodo del trasporto pubblico 
in nodi di interscambio. I moderni nodi di interscambio sono 
dotati di diverse infrastrutture che consentono il passaggio 
dal trasporto privato agli autobus e ai treni. Le strutture park 
& ride e bike & ride sono le configurazioni di base: con la cre- 
scente popolarità delle bici elettriche aumenteranno i box 
per biciclette in dotazione e, auspicabilmente, le infrastrut-
ture per la ricarica di auto e bici elettriche. Dato che l’infra-
struttura ha un orizzonte pianificatorio a lungo termine, è 
fondamentale sviluppare contestualmente un piano strate-
gico per la costruzione di nodi di interscambio. Numero di 
passeggeri, utenza potenziale e monitoraggio dell’infrastrut-
tura disponibile e del suo utilizzo rappresentano la base di 
tali piani strategici, che hanno una durata di 10 anni e sono 
applicati rigorosamente. 

Affinché i nodi intermodali possano funzionare corretta-
mente, è determinante la collaborazione con tutti gli altri 
portatori di interessi. Le imprese ferroviarie spesso possiedono 
immobili alle stazioni, e regioni e comuni devono costruire 
piste e corsie ciclabili che conducano ai punti di snodo.

Inoltre, car sharing e bike sharing stanno rapidamente 
trasformandosi in un’alternativa alla portata di molte per-
sone e offrono un’utile integrazione al trasporto pubblico.

Alcune ATP hanno già iniziato a presentare le proprie 
opzioni di car sharing o se ne assumono la gestione per of-
frire pacchetti, assieme a operatori privati di car sharing. Un 

upgrade dell’abbonamento annuale può completare l’offer-
ta del sistema di trasporto pubblico. Aree con autovetture 
condivise e nodi di interscambio seguono criteri di selezione 
analoghi: i luoghi in cui molte persone si riversano sui mezzi 
pubblici sono anche ideali come stazioni di car sharing.

Il car sharing può consentire alle famiglie di ovviare 
all’acquisto di una seconda o terza auto, che rimarrebbe spes- 
so inutilizzata. Un’autovettura condivisa può sostituire fino 
a 20 auto e libera spazio prezioso, poiché rende superflui i 
parcheggi. Nei comuni austriaci con meno di 10.000 abitanti, 
fino al 38 per cento delle famiglie ha più di un’auto, mentre 
a Vienna solo il 9 per cento delle famiglie possiede più di 
un’autovettura.

Anche il bike sharing può essere una valida integrazione 
al sistema di trasporto pubblico nelle città di ogni dimen-
sione e l’ultimo miglio può essere percorso a forza di gambe 
in sella a una bicicletta. Molte città europee si sono già do-
tate di questi sistemi, che tuttavia potrebbero essere estesi 
anche alle aziende private al fine di agevolare i dipendenti 
nell’uso della bicicletta per andare al lavoro.

In tutte queste soluzioni, la digitalizzazione rappresenta 
un’importante chiave per il successo. Sulle piattaforme 
digitali i clienti possono accedere facilmente alla mobilità 
multimodale e per le ATP la piattaforma può semplificare la 
gestione dei clienti.

Affinché possa avere un ruolo di primo piano nella tran-
sizione della mobilità, il trasporto pubblico va pensato al 
di là dei suoi confini. Offerte alternative e progetti multi-
modali non sono solo una prospettiva futura, ma una realtà 
già presente nei sistemi di trasporto pubblico. Il cosiddetto 
ultimo miglio è un ostacolo che impedisce alle persone di 
rinunciare alla propria auto e prendere l’autobus o il treno: 
occorrono pertanto soluzioni più flessibili e governate dalla 
domanda (degli utenti).•

A Helsinki l’uso di diversi mezzi di trasporto pubblico è facilita-
to da un approccio digitale globale. L’efficienza dei collegamenti 
tra monopattini, biciclette, trasporto pubblico ecc. è garantita 
dal modello degli open data, adottato dalla Finlandia.
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LA MOBILITÀ COME SERVIZIO
Helsinki: come accedere facilmente a tutti i mezzi di trasporto

Usa qualsiasi mezzo di 
trasporto quando vuoi, a 
pagare ci pensiamo noi

App per il trasporto 
locale a Helsinki:

PAGA ALL’UTILIZZO
(corsa semplice)

ACQUISTA UN 
ABBONAMENTO

(mensile)

AUTOBUS

MONOPATTINO

TAXI

TRAM
BICI
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CHI PAGA IL CONTO?
Mappa del tasso di copertura dei costi per 
il trasporto passeggeri su strada negli Stati 
membri dell’UE, valori percentuali, 2016
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Il traffico causa elevati costi indiretti che sono trasferiti ai 
cittadini: tali costi includono i danni causati dai cambia-
menti climatici, dall’inquinamento atmosferico, dagli inci-

denti stradali e dall’inquinamento acustico. Questi cosiddetti 
costi esterni non compaiono sulla ricevuta del carburante o 
sul biglietto aereo e variano a seconda del mezzo di trasporto. 
Trasferire le esternalità contravviene al principio ‘chi inquina 
paga’, in base al quale il danno deve essere pagato da chi lo 
ha causato. Nell’UE28 (che include il Regno Unito), questi 
costi ammontavano a 716 miliardi di euro circa nel 2016 e gli 
incidenti rappresentavano la voce principale, attestandosi a 
282 miliardi euro.

Come si calcolano le esternalità? Gli esperti hanno con-
cordato alcune regole in tal senso. Per il calcolo dei danni 
causati da incidenti, il manuale ‘Handbook of external costs 
in transport’ della Commissione Europea prevede i cosid-
detti tassi di costo del danno (damage cost ratio). Per ogni 
Stato membro dell’UE, il manuale contiene gli importi cor-
rispondenti agli incidenti mortali e a quelli con feriti lievi 
e gravi, adeguati al costo della vita del rispettivo paese. I 
tassi di costo del danno tengono conto, tra l’altro, delle cure 
mediche, dell’intervento di polizia e ambulanze, dell'assenza 
dal lavoro, e attribuiscono un ‘valore’ anche al dolore e alla 

sofferenza delle vittime dell’incidente e delle loro famiglie.
Nel 2016 i costi climatici del trasporto nell’UE28 ammon-

tavano a 140 miliardi di euro circa. Anche le perdite intrin-
seche, dovute essenzialmente al riscaldamento globale, sono 
convertite in denaro in base a tassi di costo (il manuale della 
Commissione europea di cui sopra utilizza i costi per la miti-
gazione avoidance cost). Il tasso di costo determina l’opzione 
che richiede il costo minimo per raggiungere l’obiettivo di 2 
gradi dell’accordo di Parigi. Il manuale raccomanda il tasso 
di costo di 100 euro per tonnellata di CO₂ equivalente. 

Da un punto di vista economico, l’esternalizzazione dei 
costi impedisce una concorrenza leale tra le modalità di 
trasporto. Alcuni scaricano una parte dei costi sull’ambiente 
e sulla collettività, mentre altri cercano di evitare questa 
pratica e propongono offerte sostenibili. Per questo motivo, 
molti economisti ritengono che lo stato dovrebbe intervenire 
e garantire che vengano inclusi i costi che tradizionalmente 
sono stati esternalizzati.

In Europa, la maggior parte degli utenti del trasporto mo-
torizzato paga già oneri e tasse. Si riscuotono le tasse sull’e- 
nergia, sono diffuse le imposte sull’acquisto o il possesso di 
un veicolo e l’IVA è applicata su tutti i servizi di trasporto, 
eccetto l’aviazione internazionale. Alcuni paesi hanno altri 
oneri quali pedaggi basati sulla distanza percorsa, permessi 
(per esempio vignette) di diversa durata o sistemi di tariffa- 
zione stradale urbana e parcheggi a pagamento. Tuttavia, se 
confrontiamo l’insieme di pedaggi, tasse e oneri con i costi 
esterni e i costi infrastrutturali per il trasporto passeggeri su 
strada, solo il 45 per cento dei costi risulta coperto nell’UE28. 
Questa percentuale varia in modo significativo tra gli Stati 
membri, dal 17 per cento del Lussemburgo al 99 per cento del-
la Danimarca, anche a causa delle aliquote fiscali differenti.

Affinché il settore dei trasporti possa effettivamente es-
sere sostenibile per il clima, è fondamentale valutare la mo-
dalità di internalizzazione dei costi precedentemente ester- 
nalizzati. La scelta è tra una tassa sulla CO₂ o lo scambio di 
diritti di emissione con i certificati di CO₂, una soluzione tec-
nicamente e legalmente complessa che richiederebbe diversi 
anni per l’integrazione nel settore dei trasporti, perdendo 
tempo ai fini della protezione del clima. Inoltre, i prezzi 
potenzialmente bassi dei certificati non rappresentano un 
forte incentivo a passare a tecnologie rispettose del clima. 
Ciò risulterebbe costoso per l’economia e per le persone, per-
ché verrebbe meno il collegamento con gli sviluppi a livello 
globale.

Poiché lo scambio di diritti di emissione è difficile da 
implementare, molti esperti attualmente ritengono che la 
soluzione migliore risieda in una tassa sulla CO₂, che potreb-
be essere introdotta nel breve periodo a livello nazionale e 
aggiunta alle aliquote energetiche esistenti. Benzina, diesel 

Le inefficienze nei trasporti sono dovute a 
prezzi falsati: una buona fetta dei costi è 
trasferita da chi inquina ai cittadini. Questa 
‘esternalizzazione’ impedisce di fatto una  
concorrenza leale nel settore, una distorsione 
cui occorre porre rimedio.

I COSTI DI TRASPORTO
COSTI

La tassa più alta per l’acquisto di un veicolo si trova 
in Danimarca, mentre il Lussemburgo applica al 
trasporto stradale tasse e oneri molto bassi.
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Costi esterni totali dei trasporti nell’UE per categoria di costo
e modalità di trasporto, in miliardi di euro l’anno, 2016

 * E�etti a breve e medio termine (e�etti sanitari, perdite di 
raccolto, danni a materiali ed edi�ci e perdita di 
biodiversità) 

 ** E�etti a lungo termine (riscaldamento globale) 
*** Include le emissioni di gas serra e gli inquinanti atmosferici 

emessi durante il processo di produzione energetica; altri 
e�etti legati al ciclo di vita come la produzione di veicoli e 
infrastrutture non sono inclusi.

Dati per il trasporto aereo e marittimo:                                                                                       
stime approssimative per l’UE28 basate su 33 
aeroporti selezionati    
   

3 fattori di costo principali

pk
m

vk
m

tk
m

COSTI PER CHILOMETRO
Costi esterni medi di 
trasporto passeggeri per 
persona-chilometro 
(= pkm), trasporto cargo per 
tonnellata-chilometro 
(=tkm) e veicoli commerciali 
leggeri per veicolo-
chilometro (=vkm) per 
l’UE28, in centesimi 
di euro, 2016

Incidenti

Inquinamento atmosferico

Clima

Inquinamento acustico

Dal pozzo al serbatoio

Danni all'habitat

7.9

2.8

2.9

3.5

1.4

2.0

3.5

13.1

EU
RO

PE
AN

 M
O

B
IL

IT
Y 

AT
LA

S 
20

21
 /

 E
C

40
9,

8

14
,9

62
,9

62
,1

12
,4 5,
3

4
8,

0

2,
3

98
,1

82 %

8 %

7 %

41 %

24 %

17 %

47 %

26 %

11 %

282 Mrd 137 Mrd140 Mrd

716 Mrd

Inquinamento
atmosferico

35 16 65
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Inquinamento 
acustico

41

20Dal pozzo 
al serbatoio

26Danni 
all'habitat

Incidenti 231 23 20

***

**

*

Veicolo commerciale leggero
Camion

Vie navigabili interne
Nave per 

trasporto marittimoTreno merci
Aviazione

Treno passeggeri

Autobus, pullman

Auto (+ motociclo)

e altri combustibili fossili diventerebbero presto molto più 
costosi. La tassa sulla CO₂ dovrebbe essere così elevata e au-
mentare così tanto nel corso degli anni da esercitare costan-
temente sull’industria automobilistica una pressione tale da 
spingere all’innovazione e da consentire ai consumatori di 
pianificare i propri investimenti (automobilistici) e di sce- 
gliere i mezzi di trasporto in base a prezzi che siano anche 
ecologicamente attendibili.

Dato che non tutti potranno permettersi di abbandonare 
rapidamente il traffico veicolare individuale, che divente- 
rebbe in questo modo decisamente più costoso, molti sistemi 
di tariffazione della CO₂ includono elementi di compensa- 
zione sociale. Per esempio, il gettito fiscale potrebbe essere 
restituito ai cittadini sotto forma di pagamenti pro capite 
o di un fondo di compensazione. Tuttavia, è in atto anche 
una discussione sulla destinazione del gettito fiscale dalla 
CO₂ alla rete ferroviaria o ciclabile e ad altre infrastrutture: 
una misura necessaria per una transizione dei trasporti. Nel 
complesso, una tassa sulla CO₂ efficace è una componente 
essenziale di una politica di mobilità rispettosa del clima.

Dato che l’impatto climatico è solo una delle esternalità, 
occorrono ulteriori incentivi per promuovere un cambiamen-

to comportamentale. Ventiquattro paesi dell’UE28 hanno già 
adottato pedaggi stradali basati sulla distanza percorsa o 
permessi di transito (vignette). I sistemi basati sulla distanza 
percorsa sono i più equi, dato che paga di più chi viaggia più 
spesso, e i sistemi di tariffazione possono variare a seconda 
della strada, dell’intensità di traffico, dell’orario o del livello 
di emissioni, per incoraggiare un comportamento efficiente. 
Sette città in tutta l’UE28 hanno già introdotto piani di ta- 
riffazione stradale urbana per ridurre in modo intelligente 
traffico e congestione stradale, e per migliorare aspetti am-
bientali e qualità di vita.

L’aumento del costo del trasporto non intende punire le 
persone, generare ricavi né ostacolare la mobilità: è l’attuale 
sistema di trasporto ad essere inefficiente perché i prezzi sono 
falsati, causando un elevato grado di congestione e gravi ef-
fetti sull’ambiente. I prezzi veri renderanno maggiormente 
attrattive modalità di trasporto più rispettose dell’ambiente, 
offrendo un’alternativa adeguata a molti viaggi in auto.•

Prevalgono i costi degli incidenti del trasporto 
stradale. Spesso si trascurano i costi esterni 

della produzione energetica.
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Alimentazione: Accumulo:

4 Veicoli elettrici

2 Ibrido

1 Motore a combustione interna

3 Ibrido plug-in

Motore a 
combustione 
interna

Motore 
elettrico

Propulsione:

Rifornimento BatteriaSerbatoio

Un motore a benzina o diesel genera potenza 
attraverso la combustione di una miscela di aria e 
combustibile, che aziona pistoni a movimento 
alternativo. Al contempo, il motore aziona l’alternatore 
(generatore), attraverso una cinghia trapezoidale. 
L’alternatore genera elettricità e carica la batteria.

Una combinazione di motore a combustione interna e 
motore elettrico; la batteria è caricata esclusivamente 
dal generatore e dal sistema di frenatura a recupero. 
A pieno regime, il motore a combustione interna è 
assistito dal motore elettrico, mentre il funzionamento 
esclusivamente elettrico è possibile a basse velocità e 
su brevi distanze. Gli ibridi o�rono un maggiore 
risparmio di carburante.

I veicoli elettrici a batteria producono zero emissioni 
durante la guida. La fonte di energia per la ricarica è 
determinante ai �ni del loro impatto sul clima. I 
veicoli elettrici sono più sostenibili se ricaricati con 
energia verde. I materiali della batteria devono essere 
ottenuti in modo ecologicamente corretto.

Come (2); in aggiunta, la batteria può essere 
ricaricata utilizzando una fonte di energia esterna. 
Ciò consente un’autonomia di 50 chilometri circa in 
modalità puramente elettrica. Quando la batteria è 
scarica, funziona solo il motore a combustione 
interna. I bene�ci in termini di clima e risparmio di 
carburante dipendono dalla percentuale percorsa in 
modalità elettrica sul totale dei chilometri.

Ricarica

TECNOLOGIE DI PROPULSIONE PER L’AUTOTRAZIONE
Dal motore a combustione interna alle versioni ibride, �no al 
motore elettrico puro 
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All’inizio dell’era dell’automobile, intorno al 1880, esiste- 
vano diverse tecnologie di propulsione in concorren-
za tra loro. Nei veicoli, i produttori usavano sia motori 

elettrici che motori a scoppio. Intorno al 1913, Henry Ford 
ha rivoluzionato la produzione di autovetture introducendo 
la catena di montaggio. Ford e la maggior parte del settore 
utilizzavano motori a benzina. A quel tempo, il petrolio ab-
bondava e costava poco: un vantaggio che si è rivelato fon-
damentale per il successo del motore a combustione interna.

Oggi il suo potenziale è ben lungi dall’essere pienamente 
sfruttato, dato che l’efficienza totale per la benzina è del 35 
per cento, mentre quella dei motori a diesel standard è del 40 

per cento circa. Con il termine ‘efficienza totale’ si intende la 
percentuale di energia impiegata che è convertita nel movi-
mento del veicolo. L’impatto sulla salute e sull’ambiente dei 
gas di scarico delle auto alimentate a benzina e diesel è ele-
vato e in alcuni paesi supera i livelli massimi consentiti. Tanto 
l’adozione di requisiti più stringenti in materia di protezione 
del clima che la concorrenza globale stanno spingendo i pro-
duttori a investire di più nella tecnologia dei veicoli elettrici.

Per l’impiego su strada, tali soluzioni includono i veicoli 
a batteria con motore elettrico, ma anche i cosiddetti ibridi 
plug-in, con due motori: uno convenzionale a combustione 
interna e serbatoio per il carburante e uno elettrico, con una 
batteria che può essere caricata utilizzando corrente alter-
nata (da qui il nome ‘plug-in’); altri ibridi caricano le proprie 
batterie usando l’energia di frenata. I veicoli ibridi plug-in 
sono considerati una soluzione di transizione dal motore a 
combustione interna all’auto elettrica pura. Un’altra tecno-
logia di propulsione è la cella di combustibile, nella quale 
l’elettricità per l’auto è generata da una reazione tra idrogeno 
e ossigeno.

L’impiego di carburanti di sintesi, i cosiddetti elettrocar-
buranti, è una soluzione controversa. In questi prodotti, l’ac-
qua viene scissa in idrogeno e ossigeno, e l’aggiunta di CO₂ 
trasforma l’idrogeno in metano. I combustibili finali, ottenuti 
attraverso ulteriori processi, sono chimicamente identici a 
petrolio, diesel e cherosene tradizionali, e possono pertanto 
trovare impiego nei motori a combustione interna.

Quali sono i pro e contro dei diversi sistemi? L’impiego 
diretto di energia elettrica, senza fasi intermedie, è il più effi-
ciente. L’efficienza totale di un’auto elettrica si aggira intorno 
al 69 per cento, rispetto al 26 per cento circa di un’auto con 
tecnologia a celle di combustibile. Un motore a combustione 
interna alimentato a carburanti sintetici si attesta soltanto al 
13 per cento circa. I valori per le celle di combustibile e i car-
buranti sintetici sono così bassi perché gran parte dell’ener-
gia viene persa durante i processi di conversione: a parità di 
distanza percorsa, un motore a combustione interna alimen-
tato a carburanti sintetici richiede cinque volte più elettricità 
di un’auto elettrica.

Attualmente, gli elettrocarburanti sono prodotti solo su 
scala di laboratorio e non saranno disponibili al pubblico nel 
prossimo futuro. Data la grande quantità di energia neces-
saria, in futuro si tenderà a produrre i carburanti sintetici, 
oltre all’idrogeno per le celle a combustibile, nelle regioni 
soleggiate. La domanda di energia verde cresce ovunque. Gli 
elettrocarburanti dovrebbero pertanto trovare impiego solo 
nelle applicazioni che non hanno alternative a impatto cli-
matico zero, tra cui il trasporto aereo intercontinentale, dato 
che le batterie sarebbero troppo pesanti per gli aeromobili. 

Il futuro è già segnato: nei veicoli stradali, 
benzina e diesel saranno presto sostituiti da 
elettricità e combustibili alternativi. Si tratta di 
una soluzione che offre un grande potenziale di 
protezione del clima, ma rimane ancora qual-
che problema da risolvere lungo il cammino.

A PASSO DI CARICA
TECNOLOGIE DI PROPULSIONE

Secondo gli esperti, i veicoli ibridi non sono destinati a 
durare, perché diventeranno obsoleti non appena saranno 
risolti i problemi legati all’autonomia, al tempo di carica e 
alla copertura delle stazioni di ricarica dei veicoli elettrici.
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Gli esperti convengono che i carburanti sintetici saranno 
sempre più cari dell’energia elettrica usata direttamente o 
dei combustibili tradizionali. In ogni caso, la produzione di 
carburanti sintetici dovrebbe essere oggetto di criteri rigorosi 
ed efficaci in materia di sostenibilità e di un attento moni- 
toraggio. La stessa Germania non ha ancora una strategia per 
l’importazione di elettrocarburanti.

In base all’accordo di Parigi, entro il 2050 il settore dei 
trasporti deve raggiungere la neutralità climatica. L’elettri-
ficazione del trasporto terrestre, marittimo e aereo di merci 
e persone potrebbe comportare un aumento della domanda 
di elettricità di altri 540-900 terawattora (Twh) entro il 2050, 
rispetto agli attuali 600 Twh. La produzione di energia verde, 
attualmente 216 Twh, deve aumentare rapidamente e la rete 
deve essere potenziata per gestire una domanda di gran lun-
ga superiore.

Se si considera che le auto elettriche hanno un’autonomia 
di diverse centinaia di chilometri e che la maggior parte delle 
persone percorre meno di 60 chilometri al giorno, ne conse- 
gue che l’autonomia attualmente disponibile è sufficiente 
per il pendolarismo quotidiano e le autovetture possono es-
sere ricaricate al lavoro o a casa. La ricarica richiede tra le 
due e le sei ore da una moderna wallbox e tra le otto e le 14 
ore utilizzando una normale presa domestica.

In Germania, l’Agenzia federale per la rete elettrica ha 

registrato più di 9.600 stazioni di ricarica pubbliche, la 
maggior parte delle quali dispone di due punti di ricarica. 
Le stazioni di ricarica, tuttavia, sono situate essenzialmente 
nelle aree urbane e molte regioni scarsamente popolate sono 
ancora poco servite. A seconda della capacità e della potenza 
della batteria del veicolo, la ricarica alle stazioni di ricarica 
pubbliche standard richiede dalle due alle quattro ore, o tra 
i 20 e i 30 minuti alle stazioni di ricarica rapida.

In media, sulle autostrade europee vi è una stazione di 
ricarica rapida ogni 60 chilometri, ma la copertura varia da 
paese a paese: nell’Europa centrale e sudorientale essa non è 
ancora sufficiente per percorrere lunghe distanze. In Europa, 
per trovare le stazioni di ricarica si può ricorrere a diversi siti 
web e app.

Infine, i veicoli a cella di combustibile non solo hanno 
un’efficienza totale bassa, ma anche un’infrastruttura di di- 
stribuzione dell’idrogeno carente in tutta Europa. Il riforni-
mento per percorrere 500-800 chilometri richiede solo tre 
minuti circa, ma attualmente la Germania conta non più di 
70 stazioni di rifornimento di idrogeno e il loro numero sta 
crescendo molto lentamente.•

Quattro proposte per rispondere a domanda e prezzi crescenti:
– sviluppare più depositi, nonostante le incerte previsioni riguardanti la domanda
– sviluppare tecnologie più e�cienti con lo stesso materiale in ingresso
– sviluppare tecniche di riciclo e creare sistemi di ritiro
– sostituire completamente le materie prime con altri materiali
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Nella Repubblica Democratica 
del Congo il cobalto prodotto è 
estratto industrialmente e il 20 
per cento deriva da attività su 
scala ridotta. In base a quanto 
riferito, almeno 22.000 bambini 
e 200.000 adulti lavorano nelle 
attività estrattive su scala ridotta 
nella provincia del Katanga. Gli 
incidenti mortali nelle gallerie e 
negli scavi sono frequenti. Il 
consumo del suolo dell’industria 
estrattiva su vasta scala 
comporta gravi danni ecologici.

Sui fondali marini, i noduli di 
manganese, che contengono 
anche cobalto, devono essere 
estratti mediante dragaggio dei 
fondali: una minaccia per 
l’ecosistema marino.

Litio e cobalto sono elementi chiave 
nella costruzione delle batterie, 
essendo necessari per i catodi (poli 
negativi per la ricarica). Gli anodi 
(poli positivi per la ricarica) sono in 
gra�te, di cui vi è un’ampia 
disponibilità.

Nel Cile settentrionale, il litio è estratto 
pompando l’acqua di falda �no alla 
super�cie. La regione si sta inaridendo, 
le acque re�ue spesso non sono trattate 
e il danno ambientale che ne consegue 
non è stato studiato. Le società coinvolte 
sono considerate corrotte e ignorano le 
so�erenze che causano, oltre a violare i 
diritti delle popolazioni indigene.    

Cobalto

Carbonato di litio dal Sud America

Il calo nel prezzo di litio e cobalto è 
dovuto alle ridotte previsioni di crescita 
per i veicoli elettrici e, nel caso del 
cobalto, anche a un eccesso di o�erta 
dalle attività estrattive su scala ridotta.

0.3
Canada

EU
RO

PE
AN

 M
O

B
IL

IT
Y 

AT
LA

S 
20

21
 /

 R
EU

TE
RS

, B
LO

O
M

B
ER

GLE MATERIE PRIME DELLE BATTERIE
Principali giacimenti noti di litio e cobalto, primi cinque paesi, 
in milioni di tonnellate, 2018

Le organizzazioni umanitarie, ma anche i detrattori della 
transizione verso fonti rinnovabili, hanno denunciato le 

violazioni dei diritti umani e la distruzione dell’ambiente.
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LA LOTTA CONTRO L’INQUINAMENTO 
ATMOSFERICO RIVELA UNA REALTÀ ETEROGENEA
Misure degli Stati membri dell’UE per contrastare 
l’inquinamento atmosferico nel trasporto su strada, 2017

Zona a basse emissioni

Insieme di provvedimenti e raccomandazioni attivati 
in via temporanea in periodi di elevato inquinamento.

Aree in cui l’ingresso di veicoli con emissioni superiori è 
vietato in via permanente o regolamentato 
(p.es. con tari e speciali).

Emergenza inquinamento
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Sono passati più di cinque anni dalla scoperta della falsi-
ficazione sistematica delle emissioni delle autovetture a 
diesel. Lo scandalo, partito dal Gruppo Volkswagen negli 

Stati Uniti, si è poi esteso a tutto il mondo ed è stato sopran-
nominato ‘dieselgate’ 

L’Europa ne è diventata ben presto l’epicentro, essendo 
non solo il mercato principale per le autovetture a diesel, con 
7 auto su 10 vendute nel continente, ma anche la sede dei 
maggiori produttori di queste motorizzazioni. Oltre ai veicoli 
Volkswagen, anche quelli di molti altri produttori sono risulta-
ti ben oltre i limiti di legge per le emissioni su strada di ossidi 

di azoto (NOx). Una lunga serie di indagini è ancora in corso e 
sono emersi nuovi casi di manipolazione dei valori delle emis-
sioni. Nel frattempo, i politici di tutta l’Unione Europea hanno 
iniziato ad adottare misure in risposta allo scandalo. 

Innanzitutto, autorità e consumatori hanno cercato di far 
sì che le case automobilistiche rispondessero finanziariamente 
e legalmente dell’accaduto. Diversi Stati membri hanno com-
minato sanzioni e le autorità giudiziarie hanno portato in giu- 
dizio dirigenti presenti e passati. La Commissione Europea ha 
avviato un’indagine nei confronti di BMW, Daimler e VW per 
accertare l’eventuale esistenza di un cartello volto a limitare 
lo sviluppo di tecnologie per il controllo delle emissioni, men-
tre proprietari di autovetture e gruppi di consumatori di tutta 
Europa hanno portato Volkswagen in tribunale. Ad oggi, solo 
ai proprietari di autovetture in Germania è stato offerto un 
risarcimento. Diversamente da quanto VW ha convenuto con 
gli Stati Uniti, le autovetture oggetto dello scandalo in Europa 
non saranno riacquistate dal produttore e il volume dei ris-
arcimenti, in totale 830 milioni di euro in Germania, rimane 
infinitesimale rispetto all’accordo da dieci miliardi di dollari 
statunitensi raggiunto oltreoceano.

In secondo luogo, sono stati fatti diversi tentativi per ri- 
pulire le automobili e i furgoni più inquinanti che circolano 
sulle strade europee e che, secondo le stime, ammontano a 51 
milioni in totale. Solo una minoranza di queste auto è stata 
ufficialmente richiamata e i progressi spesso sono lenti. Nella 
maggior parte dei casi gli interventi si sono limitati a correzio-
ni dei software dei sistemi di controllo delle emissioni, sebbene 
la riduzione di emissioni di NOx in questo caso si limiti al 25 
per cento, rispetto al 60-95 per cento raggiunto con le soluzio-
ni hardware. In reazione alla lentezza dei progressi nel ripulire 
le autovetture e alle pressioni delle azioni giudiziarie, molte 
città hanno deciso di limitare l’accesso al centro cittadino per 
alcune di queste auto inquinanti e attualmente esistono zone 
a basse emissioni in oltre 250 città di tutto il continente.

Il terzo tipo di reazione al dieselgate è finalizzata a ren-
dere le nuove autovetture più pulite. L’aspetto più importante 
riguarda l’introduzione dei test su strada per le emissioni di 
inquinanti, che consentono prove meno prevedibili, renden-
do più difficili eventuali alternazioni. Tuttavia, secondo una 
recente ricerca, le scappatoie non mancano, dato che le au-
tovetture possono ancora emettere livelli elevati di inquinanti 
al di fuori delle condizioni e delle soglie limite del test. Inoltre, 
le limitazioni degli NOx per i test su strada sono meno severe 
che in laboratorio. L’UE ha anche modificato le procedure di 

Lo scandalo dieselgate, venuto a galla cinque 
anni fa, rimane in parte irrisolto, sebbene i 
governi nazionali e la Commissione europea 
abbiano offerto un’ampia gamma di risposte.  
I consumatori criticano la gestione della vicen-
da da parte delle case automobilistiche. 

LO SCANDALO DIESELGATE  
RESTA IRRISOLTO

DIESELGATE

L’introduzione di zone a basse emissioni nelle città 
potrebbe offrire una soluzione più rapida per mitigare 
l’impatto ambientale dei motori diesel. Lo scandalo non 
ha ancora trovato una soluzione giuridica.
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Numero totale di veicoli 
interessati dal richiamo

Percentuale di veicoli eettivamente 
richiamati e aggiornati
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RIPRENDETEVELA
Richiami di auto con motore diesel VW EA189 da parte di VW, Audi, Seat e 
Skoda negli Stati membri dell’UE e nel Regno Unito, 2020, valori percentuali
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omologazione dei veicoli, soprattutto per evitare che le au-
torità nazionali di regolamentazione si contendano il mercato 
applicando le leggi in modo lassista. Dal settembre 2020 la 
Commissione Europea ha il potere di controllare l’operato delle 
autorità nazionali, testare i veicoli in circolazione, richiamare 
veicoli in tutta Europa o comminare sanzioni. Sebbene questa 
panoramica evidenzi un’ampia gamma di risposte al diesel-
gate, essa mostra anche che lo scandalo rimane ancora par-
zialmente irrisolto. Molte città continuano a superare i limiti 
di biossido di azoto (NO₂), la maggior parte dei consumatori 

europei sta ancora aspettando un risarcimento o la riparazione 
dell’autovettura e molti procedimenti giudiziari sono ancora 
pendenti. Due cittadini europei su tre ritengono che le case 
automobilistiche non stiano facendo abbastanza per promuo- 
vere una buona qualità dell’aria, il che evidenzia un divario 
con una delle industrie più grandi del continente, in un mo-
mento critico segnato da profondi cambiamenti tecnologici 
e dalle conseguenze della pandemia globale di COVID-19.•

QUANTO INQUINANO DAVVERO LE AUTO DIESEL
Emissioni medie e�ettive di ossidi di azoto per diverse classi di emissione di auto diesel rispetto ai rispettivi limiti di legge

Limiti di legge per gli ossidi di azoto (NOx) in mg NOx/km Emissioni e�ettive
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Il Gruppo VW è stato colpito duramente dal  
dieselgate. Punterà a una mobilità più verde per 
recuperare credibilità? L’incoerenza del piano di 
risarcimenti è un problema.

"Lo scandalo dieselgate ha fatto emergere il netto 
contrasto tra i requisiti legali e le emissioni effettive 

di gran lunga superiori dei veicoli diesel. 
Una politica dei trasporti sostenibile deve  

tenere conto di questo scarto."
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I materiali sono suddivisi in  

  metalli ferrosi,
  non ferrosi 
e 
  altri rottami.

Le frazioni metalliche sono riciclate 
e utilizzate nell’industria metallurgica.

Le altre frazioni sono conferite a 
impianti di incenerimento o in discarica.

Nell’UE, solo due auto a �ne 
vita su tre sono conferite a un 
centro di demolizione 
autorizzato.

Materiali e componenti pericolosi 
sono rimossi e separati. Alcuni 
possono essere riciclati o 
riutilizzati.

I componenti in buone condizioni 
e il cui recupero presenta una 
convenienza economica sono rimossi 
e ceduti a venditori di ricambi.

Le parti rimanenti 
sono ridotte in piccoli 
pezzi mediante 
frantumazione.

Nell’UE, il destino di un terzo 
delle auto a �ne vita è ignoto. 
Rimangono di�use le pratiche 
della demolizione e 
dell’esportazione illegali.

SMISTAMENTO5 RICICLO6

FRANTUMAZIONE4 SMONTAGGIO3

DISINQUINAMENTO2CONSEGNA1

L’ULTIMO VIAGGIO DI UN’AUTO
Esempi di componenti di un moderno motore a combustione interna di un’auto che possono essere riciclati.
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Gestire questi rifiuti è una notevole sfida in termini tec-
nici ed economici e restano ancora diffusi fenomeni di 
rottamazione e smaltimento abusivi, con un impatto 

importante sull’ambiente e sulla salute pubblica.
La crescita economica e la globalizzazione hanno causato 

un drastico aumento nel numero di treni, aerei, navi e auto 
in tutto il mondo. Pertanto, diventa sempre più importante 
trovare soluzioni economicamente e finanziariamente sicure 
per trattare i veicoli che hanno raggiunto la fine della loro 
vita utile. Tali veicoli contengono componenti e materiali im-
portanti che possono essere riutilizzati o riciclati, ma anche 
sostanze pericolose che possono destare preoccupazioni per 
l’ambiente e la salute umana.

Treni e aerei sono veicoli enormi e il loro smaltimento è 
una sfida tecnologica. Infatti, poiché essi necessitano di un’in-
frastruttura specifica per funzionare e generalmente hanno 
una lunga durata, non sono stati considerati prioritari in ter-
mini di riciclo sicuro ed efficiente e di smaltimento dei rifiuti. 
La situazione per le autovetture e le navi è più problematica.

Ogni anno circa 12 milioni di auto lasciano le strade 
europee per i danni a seguito di un incidente, perché la 
riparazione risulterebbe antieconomica, perché non con-
formi ai nuovi standard di sicurezza o emissivi o per que- 
stioni di gusto e design. Tali autovetture sono gestite per 
due terzi circa in impianti di riciclo autorizzati, mentre più 

o meno un milione è esportato come usato in paesi terzi. In 
base alla legislazione UE, la responsabilità di gestione del 
fine vita di un’autovettura ricade sugli attori che la mettono 
sul mercato, le autovetture da rottamare devono essere pri-
vate di tutte le sostanze pericolose da parte di autodemoli-
tori autorizzati in contesti sicuri e l’85 per cento del peso del 
veicolo deve essere riutilizzato o riciclato. Tradizionalmente, 
l’elevato valore di metalli e componenti riutilizzabili garan-
tiva un alto tasso di recupero, ma oggi le fluttuazioni nel 
valore dei metalli e la composizione variabile dei veicoli rap-
presentano una sfida per gli autodemolitori. Plastiche e na-
nomateriali, per esempio, hanno migliorato l’efficienza dei 
carburanti, ma non sono riciclabili e vengono bruciati negli 
inceneritori o conferiti in discarica. È anche indispensabile 
trovare modalità sicure per gestire una crescente quantità 
di auto elettriche, dato che lo smaltimento di metalli rari e 
delle batterie genera problemi ambientali e sociali. 

Ogni anno si perdono le tracce di quattro milioni di 
auto circa. Si tratta di auto che amministrativamente sva-
niscono nel nulla, senza alcuna informazione riguardo allo 
smaltimento in un impianto di riciclo autorizzato o all’espor- 
tazione. Gran parte di queste auto finiscono nel fiorente 
mercato europeo della demolizione illegale. Non attenersi 
alle norme di sicurezza ambientali ed europee distorce le 
pratiche commerciali corrette degli autodemolitori che le 
rispettano e ha un notevole impatto ambientale, dato che 

A causa dell’aumento della mobilità e degli 
scambi commerciali, oltre a una minore du-
rata media di vita, il numero di veicoli a fine 
vita in Europa continua a crescere.

AL CAPOLINEA
VEICOLI A FINE VITA

Il diritto UE stabilisce che l’85 per cento del peso di un 
veicolo debba essere riciclato o riutilizzato. Ufficialmente, 

la maggior parte dei paesi raggiunge tale obiettivo, ma 
rimangono importanti sfide.
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ogni anno si perdono le tracce di 55 milioni di litri di liqui-
di pericolosi, come olio e liquido del climatizzatore. Alcune 
delle auto che scompaiono sono anche esportate in paesi 
terzi. Dato che i veicoli a fine vita sono considerati rifiuti 
pericolosi, la loro esportazione dall’UE in paesi non OCSE è 
vietata. In pratica, però, è difficile distinguere tra un veicolo 
usato la cui esportazione è legale e un’auto a fine vita. Seb-
bene il commercio di questi veicoli possa creare opportunità 
economiche, la demolizione incontrollata, non conforme 
agli standard previsti, e l’uso continuato di veicoli ad alte 
emissioni in città sempre più grandi espone ecosistemi e 
comunità locali a rischi ambientali e sanitari. 

Anche le navi, come le macchine, diventano rifiuti una 
volta giunte alla fine del loro ciclo di vita. Fino agli anni Set-
tanta, le navi mercantili erano demolite essenzialmente in 
Europa e negli Stati Uniti, ma con l’inasprirsi delle leggi in 
materia di tutele sociali e ambientali tale attività si è trasferita 
in aree dove le leggi sono meno vincolanti. Nel 2019 quasi il 90 
per cento del tonnellaggio mondiale giunto alla fine del ciclo 
di vita è stato demolito in India, Bangladesh e Pakistan, senza 
infrastrutture, attrezzature e procedure adeguate al fine di 
prevenire incidenti e inquinamento. Il metodo impiegato per 
demolire le navi si chiama arenamento (beaching) e compor-
ta l’incagliamento della nave su una distesa fangosa intercoti- 
dale durante l’alta marea. Dato che le navi contengono molti 
materiali tossici, quali amianto, residui di olio, metalli pesanti 
e vernici tossiche, tale pratica inquina gli ecosistemi costieri e 

marittimi e si ripercuote sulle comunità locali che dipendono 
da tali ecosistemi. Inoltre, la demolizione delle navi è stata 
dichiarata il lavoro più pericoloso al mondo dall’Organizza- 
zione internazionale del lavoro. Incendi, manipolazione di ri-
fiuti pericolosi, inalazione di fumi tossici e caduta di lastre di 
acciaio possono ferire o addirittura uccidere i lavoratori, tra i 
quali molto sono migranti e adolescenti.

Esistono modalità più pulite e più sicure per riciclare le 
navi. Le compagnie di trasporto marittimo europee control-
lano il 40 per cento circa della flotta mondiale e svolgono 
pertanto un ruolo cruciale nel trovare soluzioni sostenibili. 
Per impedire che queste società continuino ad avvalersi del 
metodo dell’arenamento, a basso costo e non conforme agli 
standard, l’UE ha reso obbligatorio il riciclo presso un can-
tiere presente nella lista ufficiale di strutture che operano in 
linea con gli standard in materia di riciclo di navi, stabiliti 
dall’UE per le navi registrate sotto la bandiera di uno Stato 
membro dell’UE. Tuttavia, oltre due terzi delle imbarcazioni 
di armatori europei continuano a essere demolite mediante 
arenamento perché le navi spesso sono vendute o iscritte in 
un diverso registro navale per ovviare a tale norma.

Quando parliamo di veicoli a fine vita, è importante ri-
cordare che il modo più semplice di gestire i rifiuti è quello 
di non produrne affatto. Pertanto, le azioni prioritarie da 
intraprendere sono volte a ridurre il numero dei proprie-
tari individuali, aumentare i progetti di condivisione nella 
mobilità e viaggiare di meno, per quanto possibile. Anche 
progettare in modo ecocompatibile i veicoli tenendo conto 
della loro longevità, riparabilità e riciclabilità, applicare e 
migliorare le leggi in essere e individuare migliori tecnolo-
gie di riciclo possono contribuire a ridurre i rifiuti provenien-
ti da veicoli a fine vita.•

L’UE ha una precisa responsabilità nel trovare solu- 
zioni al problema della demolizione delle navi. Esistono 
impianti di riciclo in piena regola in Europa, ma  
funzionano ben al di sotto della loro capacità.

Regioni di provenienza delle navi arenate

Destinazioni per la demolizione che praticano l’arenamento

Destinazioni per la demolizione che non praticano l’arenamento

DEMOLIZIONE FUORILEGGE
Prime 4 regioni di provenienza e 3 destinazioni principali per arenamento e 
demolizione, in megatonnellate, 2019
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Oltre al cambio di bandiera per aggirare la 
legislazione, è ancora di�usa l'esportazione illegale.

della �otta globale è di proprietà dell’Europa, ma solo il 
9% batte una bandiera europea quando viene demolito.

40%il

ARENAMENTO (BEACHING)   
è un metodo di riciclo non conforme agli standard. Le navi non 
sono demolite in un apposito cantiere, bensì direttamente 
sulla spiaggia. È una pratica pericolosa per i lavoratori e 
dannosa per l'ambiente:

 – 399 morti e 387 feriti gravi dal 2009
 – taglio di foreste di mangrovie  
 – fuoriuscite di petrolio e inquinamento da metalli pesanti
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La pandemia non può in nessun modo essere paragona-
ta alla mostruosità delle guerre mondiali, che eludono 
ogni confronto anche in termini di effetti sulla mobilità. 

Alla fine della Seconda guerra mondiale, l’Europa e il mondo 
si sono divisi in due blocchi, con la creazione di due infra-
strutture e due settori dei trasporti paralleli. L’infrastruttura 
in genere terminava o se non altro era sbarrata ai confini tra 
i due blocchi e viaggiare da un lato all’altro del confine non 
era possibile o lo era solo indirettamente.

La pandemia di COVID-19 può essere paragonata piuttosto 
a eventi quali la crisi energetica degli anni Settanta o l’11 
settembre 2001. La crisi energetica degli anni Settanta, con 
il grande aumento globale dei prezzi del petrolio, ha porta-
to a una battuta d’arresto nel traffico automobilistico mon- 
diale. Alcuni paesi dell’Europa occidentale hanno introdotto 
limiti di velocità temporanei e giorni senz’auto. Per i Paesi 
Bassi, oggi uno dei paradisi dei ciclisti, la crisi è stata l’even-
to scatenante della transizione verso la mobilità ciclabile. 
L’11 settembre ha paralizzato temporaneamente il mercato 
dell’aviazione. Alla luce della continua dipendenza generale 

L’Europa e il mondo intero sono stati colpiti da 
altre crisi transnazionali prima della pandemia 
di COVID-19 e quasi tutte hanno avuto gravi 
ricadute su mobilità e trasporti.

SCOSSE E CAMBIAMENTI
L’IMPATTO DEL COVID-19

Nel corso della prima fase della pandemia di COVID-19, i 
modelli standard di mobilità sono cambiati notevolmente 

per via delle misure di lockdown e smart working.

LA CAMPAGNA STATE A CASA HA FUNZIONATO
Cambiamento nelle abitudini di trasporto durante la crisi di COVID-19 in Austria, 2020

Marzo Luglio

Marzo Luglio
Aree rurali
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Trasporto pubblico

Niente lavoro/
Niente scuola

Smart working/
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dal petrolio, la crisi del COVID-19 è più paragonabile all’11 
settembre in termini di effetti sull’economia mondiale e più 
specificatamente su mobilità e trasporto. 

La pandemia ha già colpito pesantemente il merca-
to dell’aviazione. Nell’aprile 2020 il traffico aereo in tutta 
l’Europa è crollato al 10 per cento dei livelli normali. Le 
compagnie aeree hanno cercato di rilanciare l’attività du-
rante il periodo vacanziero sostenendo che, nonostante sia 
impossibile applicare le norme di distanziamento a bordo 
dell’aeromobile, volare non espone i passeggeri a un mag-
giore rischio di contagio. Queste argomentazioni disperate 
sono accompagnate da 34,4 milioni di euro di aiuti statali e 
presto ne arriveranno altri.

Mentre il traffico aereo è rimasto pressoché paralizzato 
all’inizio della pandemia, quasi tutte le imprese ferroviarie 
hanno mantenuto l’operatività dei propri servizi per ga-
rantire i trasporti essenziali. I treni sono stati parzialmente 
limitati ai confini e mentre in alcuni paesi è stato ridotto il 
numero di convogli, in altri è stata mantenuta la normale 
operatività per consentire un migliore distanziamento. Il 
trasporto pubblico ha subito un notevole calo nel numero 
di passeggeri, che a medio termine avrà gravi ricadute sul 
suo finanziamento.

Uno dei pochi e inequivocabili vincitori della pandemia 
è la bicicletta. Le vendite sono salite alle stelle durante il 
lockdown: la bici, infatti, è considerata un’alternativa sicura 
al trasporto pubblico, con la quale viene naturale tenersi in 
esercizio e distanziati. 

Per i viaggi più lunghi l’auto è diventata (ancora una 
volta) il mezzo di trasporto preferito, ma la vendita di auto 
ha subito un forte contraccolpo, sia per l’interruzione delle 
catene di fornitura della produzione di autovetture, che per 
l’incertezza economica percepita dai consumatori e dai po-
tenziali acquirenti.

La pandemia di COVID-19 ha anche avuto un forte impat-
to sullo spazio pubblico. Ovviamente le arterie commerciali 
sono state duramente colpite dagli effetti immediati della 
pandemia, soprattutto durante il lockdown, e continueranno 
a subire le conseguenze delle misure di distanziamento. Lo 

spazio pubblico sta letteralmente guadagnando terreno in 
termini di maggiore uso per attività fisica, gioco e ricrea- 
zione. In generale, a seguito della pandemia è emersa la neces- 
sità di spazi pubblici più vasti rispetto alle richieste rivolte ai 
decisori politici prima della crisi.

Sebbene l’impatto immediato della pandemia sulla mo-
bilità vada al di là dei mezzi di trasporto tradizionali, questi 
aspetti si ripercuotono sulla vita quotidiana dei cittadini.

A lungo termine, saranno più determinanti la crisi eco-
nomica sopraggiunta assieme alla pandemia e le misure 
di rilancio nazionali e internazionali. Nel frattempo i cam-
biamenti climatici incombono, pertanto i governi devono 
prendere decisioni di vasta portata, combinando soluzioni 
per l’economia, le persone e il pianeta.

L’UE ha incentrato il piano finanziario pluriennale e 
i fondi del Next Generation EU sulla ripresa dalla crisi del 
COVID-19. Gli Stati membri dell’UE hanno adottato una se-
rie di misure (come i salvataggi delle compagnie aeree, di 
cui sopra) al fine di superare le ricadute più negative della 
pandemia. Come mostrano i relativi progetti, i trasporti sono 
solo un aspetto marginale di questi sforzi per un rilancio. 
Tuttavia, l’efficienza e l’obiettivo delle misure adottate a tale 
proposito plasmeranno le società per molto tempo.

Tra i segnali positivi in tal senso vanno menzionati la 
condizionalità verde per i salvataggi delle compagnie aeree in 
Austria e il rifiuto opposto dalla Germania al cosiddetto Kauf- 
prämie (incentivo all’acquisto) per le auto convenzionali.•

Il lockdown per la pandemia di COVID-19 ha dato alla 
bicicletta l’opportunità di dimostrare di essere la modalità di 
trasporto urbano più sicura ed efficiente. Di conseguenza, le 
autorità europee, nazionali e locali hanno iniziato ad adottare 
molte misure per la ciclabilità permanente (e temporanea) 
nelle loro città e regioni.

Il traffico aereo ha subito una brusca interruzione a seguito 
della crisi di COVID-19. Ora gli aerei volano meno, ma su 

rotte più efficienti. La sfida è continuare a volare in maniera 
più ecosostenibile via via che il traffico riprende.

FORTI TURBOLENZE
Tra�co aereo durante la crisi di COVID-19, 2020

10,000

20,000

30,000

1 Mar 1 Apr 1 May 1 Jun 1 Jul 1 Aug
0

40,000

Voli nel 2019 Voli nel 2020 (�no ad agosto)

EU
RO

PE
AN

 M
O

B
IL

IT
Y 

AT
LA

S 
20

21
 /

 E
U

RO
C

O
N

TR
O

L

LA CICLABILITA’ DOPO LA CRISI
Progressi nelle misure infrastrutturali e ripartizione in Europa durante il primo lockdown del 2020
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L e transizioni in corso nel settore automobilistico e nella 
nuova mobilità emergente fanno leva sull’iperconnettivi-
tà attraverso l’internet delle cose (Internet of Things, IoT), 

che comporta l’interconnessione di strumenti e servizi. 
Le transizioni in corso nel settore automobilistico e nella 

nuova mobilità emergente fanno leva sull’iperconnettività 
attraverso l’internet delle cose (Internet of Things, IoT), che 
comporta l’interconnessione di strumenti e servizi.

Nell’UE le auto di proprietà sono aumentate considere- 
volmente tra il 2000 e il 2017, passando da 411 auto per mille 
abitanti a 516. Tuttavia, ora si attende una riduzione delle 
emissioni di carbonio da parte del settore, in linea con l’ac-
cordo di Parigi. Rimane aperta la domanda se l’auto classica, 
a combustibile fossile, sarà sostituita da un altro servizio o da 
un altro tipo di auto, che sia elettrica, a idrogeno, in leasing o 
sotto forma di servizio, pubblico, privato o collaborativo. 

Una nuova mobilità emergente e connessa sta cambiando 
la micromobilità urbana: biciclette, bici condivise, monopat-
tini elettrici per passeggeri e per le consegne nell’ultimo mi-

glio, ride sharing, car sharing da parcheggio o a flusso libero 
(free floating). Questa mobilità ha cambiato il modo di gestire 
i viaggi brevi nei centri urbani e soprattutto ha rivoluzionato i 
viaggi dalla periferia al centro e tra diverse periferie, offrendo 
così una nuova rete territoriale.

Tutti questi servizi altamente connessi tra imprese e consu-
matori (business to consumer, B2C) hanno portato al proliferare 
di app per collegare operatori e clienti, tanto da diventare un 
problema per i fornitori dei servizi: basti pensare agli auti- 
sti privati indipendenti e ai fattorini che devono lavorare per 
diverse piattaforme contemporaneamente se vogliono avere 
accesso a una maggiore domanda.

Si tratta di una transizione che ha un importante impatto 
sociale. Le piattaforme come Uber forniscono solo il software 
agli autisti indipendenti, che non percepiscono un reddito 
di base.

Per controbilanciare questo fenomeno, il prossimo passo 
nella rivoluzione della mobilità sarà molto probabilmente 
l’aggregazione di servizi. Questa nuova realtà rientra nel-
la definizione ‘Mobility as a Service’ (MaaS) e mira a creare 

La digitalizzazione ha già cambiato la mi-
cromobilità urbana. Il passo successivo è lo 
sviluppo di un’unica app che riunisca tutti i 
servizi di mobilità.

IN ROTTA VERSO  
SERVIZI INTEGRATI

IL FUTURO DELLA MOBILITÀ

La mobilità condivisa libera spazio nelle città. Si tratta 
di spazi di cui tutti possono beneficiare e che  

attualmente sono distribuiti in modo estremamente 
sbilanciato a favore delle auto.

Un posto macchina in un parcheggio ha una super�cie di 
15m2 circa, più grande di molte camerette dei bambini.
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RIDUZIONE DEL TRAFFICO: LA VIA DEL FUTURO?
Meno tra�co signi�ca meno spazio occupato e molteplici possibilità.
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un mercato unico e semplificato, dove molti servizi di mobi- 
lità saranno offerti attraverso un’unica app o uno strumento 
equivalente. In base a un recente sondaggio, il 59 per cento 
degli europei è interessato a usare un’app di tipo MaaS. Pochi 
portatori di interesse dominano il settore MaaS: l’industria 
automobilistica, le grandi società tecnologiche, le aziende 
di trasporto e le autorità pubbliche. Tutti mirano a diventare 
l’unico riferimento sul mercato della mobilità.

L’internet delle cose è alimentato dai dati, sia dei fornitori 
dei servizi che dei clienti. Ne consegue che le interfacce e la 
proprietà dei dati sono questioni politiche fondamentali. I dati 
(teoricamente) anonimi riguardanti la mobilità possono in re-
altà rivelare l’identità del loro proprietario, perché possono 
seguire uno schema facilmente rintracciabile.

La guida autonoma è uno dei grandi punti di domanda in 
questo contesto. Se applicata con successo su scala maggiore, 
la guida autonoma rivoluzionerà il settore della mobilità (dalle 
auto private alla catena logistica) nei prossimi dieci anni. Con-
siderati i costi tecnologici e la quantità di dati ed energia ne- 
cessari per azionare un veicolo, questa soluzione dovrà essere 
condivisa e a richiesta. Sulla base di tali ipotesi, regna l’in-
certezza sul futuro delle auto private, ma anche di taxi, servizi 
vettura più autista, metropolitane, tram e trasporto di massa.

Trasporto, condivisione ed economia collaborativa non 
erano pronti ad affrontare una crisi sanitaria globale che rac-
comanda il distanziamento sociale per tutti. Servizi come Uber 
e BlaBlaCar dovranno superare le perplessità dei consumatori 
sull’opportunità di condividere la stessa aria in uno spazio con-
finato e piccolo come l’abitacolo.

Se gli anni a venire dovevano segnare una transizione da 
un settore dei trasporti inefficiente, costoso e ad alto consumo 
di carbonio verso un servizio connesso, più sicuro, inclusivo 
e a basse emissioni di carbonio, la pandemia di COVID-19 ha 
steso un velo di incertezza su questi sviluppi.• 

Gli smartphone avranno un ruolo importante nella 
mobilità del futuro. Le persone stanno già usando il 
telefono in molti modi per pianificare i propri viaggi.

Il modello MaaS garantisce in modo ideale un 
accesso universale a tutti i tipi di servizi di mobilità 
e la vera sfida è non lasciare indietro nessun cliente 
e nessun fornitore. Tuttavia, non esiste una risposta 
semplice per aspetti quali la protezione dei dati e la 

regolamentazione del mercato.
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MOBILITA’ SMART?
Che app per la mobilità utilizza nella vita quotidiana? 

Sondaggio condotto tra 3000 
cittadini di Germania, Spagna, 
Regno Unito e Francia
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Rue du Luxembourg, 47-51, 1050 Bruxelles, Belgio
Web eu.boell.org | Twitter @boell_eu
Facebook @eu.boell | Instagram @boell_eu

La Fondazione Verde Europea (Green European Foundation, 
GEF) è una fondazione politica europea finanziata dal Parla-
mento Europeo. La fondazione è legata ad altri attori ‘verdi’ 
sulla scena europea quali il Partito Verde Europeo e il gruppo 
dei Verdi al Parlamento Europeo. La nostra missione è con-
tribuire allo sviluppo della sfera pubblica europea e promuo-
vere un maggiore coinvolgimento dei cittadini nelle politiche 
europee. La GEF mira a promuovere il dibattito sulle politiche 
europee sia all’interno che all’esterno della famiglia politica dei 
Verdi e a favorire la cooperazione e gli scambi transfrontalieri. 
La Fondazione funge da piattaforma per il dibattito sulle 
sfide europee condivise e riunisce diverse tipologie di attori: 
fondazioni europee e nazionali, think tank, rappresentanti del 
mondo accademico e ONG.

Fondazione Verde Europea
Rue du Fossé 3, 1536 Lussemburgo
Ufficio di Bruxelles: Mundo Madou, Avenue des Arts 7-8,  
1210 Bruxelles, Belgio
www.gef.eu, www.greeneuropeanjournal.eu

FONDAZIONE HEINRICH BÖLL 

CHI SIAMO

FONDAZIONE VERDE EUROPEA

SITO WEB DELL’ATLANTE EUROPEO  
DELLA MOBILITÀ

Perché i trasporti e la mobilità sono così importanti per collegare l'Europa, i 
suoi cittadini e le sue imprese? Come possiamo garantire una mobilità snella, 
accessibile e veloce riducendo al contempo l'impronta ecologica? In Europa, 
quali sfide dovranno affrontare trasporti e mobilità con la digitalizzazione? Il 
dibattito su trasporti e mobilità proseguirà sul nostro sito 
web, dove integreremo i contenuti di questa pubblicazi-
one con interviste, commenti e contributi dei nostri uffici 
internazionali e dei nostri partner. 
Per accedere al nostro sito web può scansionare il codice 
QR o aggiungere il seguente link ai preferiti:
https://eu.boell.org/European-Mobility-Atlas
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PUBBLICATI NELLA STESSA COLLANA

FLEISCHATLAS
Daten und Fakten über Tiere als Nahrungsmittel 2013

FLEISCHATLAS
Daten und Fakten über Tiere als Nahrungsmittel 2014

NEUE THEMEN

KOHLEATLAS
Daten und Fakten über einen globalen Brennstoff 2015

WIE WIR

DAS KLIMA

VERHEIZEN

BODENATLAS
Daten und Fakten über Acker, Land und Erde 2015

MEERESATLAS
Daten und Fakten über unseren Umgang mit dem Ozean 2017Daten und Fakten über die Erneuerbaren in Europa

ENERGIEATLAS
2018

AGRAR-ATLAS
Daten und Fakten zur EU-Landwirtschaft 2019

REFORMEN 

FÜR STÄLLE, 

ÄCKER UND 

NATUR

MEAT ATLAS
Facts and fi gures about the animals we eat

FLEISCHATLAS
Daten und Fakten über Tiere als Nahrungsmittel 2016

DEUTSCHLAND REGIONAL

COAL ATLAS
Facts and figures on a fossil fuel 2015

HOW WE ARE

COOKING

THE CLIMATE

SOIL ATLAS
Facts and fi gures about earth, land and fi elds 2015

ENERGY ATLAS
Facts and figures about renewables in Europe 2018

ATLAS   CARNE
Hechos y cifras sobre los animales que comemos

DE
LA

FLEISCHATLAS
Daten und Fakten über Tiere als Nahrungsmittel 2018

REZEPTE FÜR 

EINE BESSERE 

TIERHALTUNG

FLEISCHATLAS
Daten und Fakten über Tiere als Nahrungsmittel 2021

JUGEND,

KLIMA UND

ERNÄHRUNG

ATLAS UHLÍ
Příběhy a fakta o palivu, které změnilo svět i klima 2015

JAK SI
OHŘÍVÁME
PLANETU

BODENATLAS
Daten und Fakten über Acker, Land und Erde 2015

ÖSTERREICHISCHE AUSGABE

OCEAN ATLAS
Facts and Figures on the Threats to Our Marine Ecosystems 2017

ATLAS DE L’ÉNERGIE
Faits et chiffres sur les énergies renouvelables en Europe 2018

ATLAS DE LA PAC
Chiffres et enjeux de la Politique Agricole Commune 2019

L’AGRICULTURE 

EUROPÉENNE EN 

PERSPECTIVE

La réalité et les chiffres sur les animaux 
que nous consommons

ATLAS WEGLA
Dane i fakty o globalnym paliwie 2015

JAK

PRZEGRZEWAMY 

KLIMAT

L’ATLAS DU SOL
Faits et chiffres sur la terre, les sols et les champs 2016

Fakty i dane o energetyce odnawialnej w Europie

ATLAS ENERGII
2018

ATLANTE DELLA PAC
Dati e fatti della Politica Agricola Comune UE 2019

VERSO 

UNA RIFORMA 

AGRICOLA 

ECOLOGICA

ET ATLASI
Yediğimiz hayvanlar hakkında gerçekler ve rakamlar

KONZERNATLAS
Daten und Fakten über die Agrar- und Lebensmittelindustrie 2017

COAL ATLAS
Facts and figures on a fossil fuel 2015

HOW WE ARE

COOKING

THE CLIMATE

NIGERIA

2020

INSEKTENATLAS
Daten und Fakten über Nütz- und Schädlinge 
in der Landwirtschaft

ATLAS DE LA PAC
Hechos y cifras sobre la Política Agrícola Común 2019

PANORAMA 

DE LA 

AGRICULTURA 

EUROPEA

ATLAS MASA
Příběhy a fakta o zvířatech, která jíme

AGRIFOOD ATLAS
Facts and figures about the corporations that control what we eat 2017

Činjenice i podaci o fosilnom gorivu 2016

KAKO 
ŽRTVUJEMO 

KLIMU

SOIL ATLAS
AFRICAN EDITION

Facts and fi gures about earth, land and fi elds 2016

2020

INSEKTENATLAS
Daten und Fakten über Nütz- und Schädlinge 
in der Landwirtschaft

ÖSTERREICHISCHE AUSGABE

AGRICULTURE ATLAS
Facts and figures on EU farming policy 2019

REFORMS 

FOR A 

SUSTAINABLE 

FUTURE

Daten und Fakten für die Verkehrswende

MOBILITÄTSATLAS
2019

ATLAS   CARNE
Fatos e números sobre os animais que comemos

DA

ATLAS DO
AGRONEGÓCIO
Fatos e números sobre as corporações que controlam o que comemos 2018

KOHLEATLAS
Daten und Fakten über einen verhängnisvollen Rohstoff 2017

SACHSEN

KLIMA

WIRTSCHAFT

ARBEIT

ATLAS PUDY
Fakta a čísla o zemi, půdě a životě 2018

° EUROPA-ATLAS
Daten und Fakten über den Kontinent

2020

INSECT ATLAS
Facts and figures about friends and foes in farming

ATLAS ROLNY
Dokąd zmierza europejska wspólna polityka rolna 2019

ROLNICTWO 

DLA ZRÓWNO- 

WAŻONEJ

PRZYSZŁOŚCI

Daten und Fakten über öffentliche Räume und Netze 2020
INFRASTRUKTURATLAS
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MOBILITA’ SMART?
Che app per la mobilità utilizza nella vita quotidiana? 

Sondaggio condotto tra 3000 
cittadini di Germania, Spagna, 
Regno Unito e Francia

72%

39%

49%

41%

N
48%

15% 14% 7%

N

Navigazione

Piani�cazione e organizzazione viaggi

Social network

Trasporto pubblico

App per lo sport/la salute

Car pooling

Taxi

Per la bici

Car sharing

Per accedere alle informazioni sulla situazione del tra�co

17%

Un sistema effi  ciente di collegamenti ferroviari transfrontalieri sarebbe la spina 
dorsale della mobilità transnazionale europea, ma in molti casi si traduce in un 
mosaico eterogeneo costituito da una miriade di sistemi nazionali diversi.
Tratto da: COLMARE LE LACUNE, p. 20

Off rire alle persone la possibilità di camminare, andare in bicicletta in sicurezza 
o usare i mezzi pubblici è fondamentale per costruire una città che non sia solo 
verde e sostenibile, ma anche vivibile e a misura d’uomo. 
Tratto da: UNA CITTÀ A MISURA DI BICI, p. 30 

Le ineffi  cienze nei trasporti sono dovute a prezzi falsati: una buona fetta dei co-
sti è trasferita da chi inquina ai cittadini. Questa ‘esternalizzazione’ impedisce 
una concorrenza leale nel settore, una distorsione cui occorre porre rimedio.
Tratto da: I COSTI DI TRASPORTO, p. 36 

Il futuro è già segnato: nei veicoli stradali, benzina e diesel saranno presto sosti-
tuiti da elettricità e combustibili alternativi. Si tratta di una soluzione che off re 
un grande potenziale di protezione del clima, ma rimane ancora qualche pro-
blema da risolvere lungo il cammino. 
Tratto da: A PASSO DI CARICA, p. 38

A BIKE FOR EVERY NEED
Available types of cargo bikes for freight and kids transport with indication of the vehicle weight and the maximum permissible weight

Freight-transport Kids-transport

Long John (W=30kg, MPW=130kg)

55

Long tail (W=25kg, MPW=125kg)

50

Rear loader (W=40kg, MPW=300kg)

225

Baker‘s bike (W=20kg, MPW=125kg)

50

Front loader (W=40kg, MPW=150kg)

75

Payload, in kg
excl. cyclist (75kg)

W = vehicle weight MPW = peso massimo autorizzato 
  (PMA), incl. ciclista (75kg)
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Compact car 
(W=1,260kg, MPW=1,730kg)

395

Un posto macchina in un parcheggio ha una super�cie di 
15m2 circa, più grande di molte camerette dei bambini.
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RIDUZIONE DEL TRAFFICO: LA VIA DEL FUTURO?
Meno tra�co signi�ca meno spazio occupato e molteplici possibilità.


