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Obiettivo (31/12/2050):
• Neutralità climatica

Commissione Europea
Green Deal Europeo
(COM(2019) 640 final), 
11/12/2019 - 90% emissioni 

dal settore trasporti

L’impatto della mobilità sul clima e gli obiettivi europei



Emissioni di CO2 per settore e loro ripartizione per modalità del settore trasporti, 2022 (fonte: Eurostat)

L’impatto della mobilità sul clima e gli obiettivi europei
UE: circa un quarto delle emissioni di CO2 eq. derivano dai trasporti, di cui il 71,7% dai trasporti 
su strada, che per l’86% ca. dipendono ancora da combustibili fossili.



«Car dependency»
N. auto / 1000 abitanti 

UE 562* (+14,3% dal 2011)

ITALIA 682*
+21% media UE 

TOSCANA 736**
+7,9% media Italia; +30,9% media UE

CM Firenze 864**
+17% m. Toscana; +26,7% m. Italia, +53,7% m. UE
(parco vetture: +30% dal 2010; +56% dal 2000)

Comune Firenze 553**

*Eurostat 2022
**ISTAT / ACI 2023

Il tasso di motorizzazione in Europa, in Italia e a Firenze



Distanza degli spostamenti

ITALIA*
29,5% ≤ 2 km; 44,9% 2-10 km

Comune Firenze** 
ca. 60% ≤ 5 km
media 5,47 km

*Isfort 2023
**DataMobility 2023

CM Firenze**
ca. 50% ≤ 5 km

In Italia, la maggior parte degli spostamenti in auto sono locali

«Car dependency»



J. Whitelegg, Transport for a Sustainable Future – The Case for Europe, London,1993

Tempo
(minuti)

Distanza (km)

Oltre i 10 km è più veloce  andare 
in tram/metro che in auto

Fino a 4,5 km è più veloce andare 
in bicicletta che in auto

Fino a 450 m è più veloce                         
camminare che andare in auto

Fino a 200 m camminare è il modo 
più veloce di spostarsi

Tempi di spostamento door-to-door con diversi modi di trasporto in area urbanaIl fattore
TEMPO



Confronto dimensionale tra diversi centri urbani italiani

FIRENZE PRATO BOLOGNA

MILANOROMAGENOVA
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Copenaghen ciclabile 



Spazio richiesto per trasportare 72 persone con diversi mezzi: bicicletta, automobile, autobus (Münster, 2001)

Il fattore
SPAZIO



Fonte: www.amt.toscana.it (ing. Giovanni Manotovani)

Spazio richiesto per trasportare 200 persone con diversi mezzi: automobile, autobus, tram



Numero di persone che attraversano una 
sezione stradale di 3,5 m in un'ora. (UITP, 
Ticket to future. 3 Stops  to Sustainable  
Mobility, 2003)

La “riconquista” dello spazio perduto



Rielaborazione da:  D. Banister, Sustainable mobility,  «Built environment»  n. 3/2000

OPZIONI DI RIDUZIONE
DEGLI SPOSTAMENTI
CON MEZZI A MOTORE
IN AMBITO URBANO



Il modello ASI (Avoid-Shift-Improve)



Il modello ASI (Avoid-Shift-Improve)



L'automobile come
status symbol individuale

https://www.worldbuildingsdirectory.com/entries/action-
plan-for-increased-city-life-strategy-for-a-car-free-oslo/

Oslo
Car-free city
2019

Strategie integrate di mobilità sostenibile e vivibilità urbana: Oslo



Strategie integrate di mobilità sostenibile e vivibilità urbana: Stoccolma 

Obiettivi strategici

– Rafforzare il centro di Stoccolma, 
densificando il tessuto residenziale e 
promuovendo la coesione sociale

– Concentrare servizi, opportunità culturali e 
posti di lavoro su nodi strategici dell'area 
metropolitana secondo un modello 
policentrico

– Migliorare la connettività nella città e nella 
regione attraverso il trasporto pubblico, le 
piste ciclabili e i collegamenti pedonali.

– Sviluppare un ambiente urbano sicuro e 
dinamico,  aumentando la densità e 
realizzando 

The Walkable City
Stockolm City Plan
2010



Walkable London 
Zaha Hadid Architects, 2018

La strategia Walkable London individua intere aree 
della città di Londra da rendere completamente 
pedonali nel prossimo futuro, considerando lo 
spostamento a piedi come una componente della 
mobilità urbana complementare al trasporto pubblico 
(lo spostamento in bicicletta viene invece indicato 
come alternativo al sistema piedi+TPL).
Lo studio è articolato in 2 fasi:
1. analisi preliminare dello stato attuale di strade e 

aree pedonali del territorio di Londra (esistenti o 
di progetto) e valutazione degli elementi di 
criticità e potenzialità; 

2. strategia di pedonalizzazione, suddivisa in tre 
step: pedonalizzazione completa delle arterie 
principali, pedonalizzazione completa delle 
arterie secondarie, formazione di sistemi 
pedonali capillari.

Strategie integrate di mobilità sostenibile e vivibilità urbana: Londra



La vivibilità urbana come
 status symbol collettivo

19

C. Moreno, The 15-Minute City – La Ville du Quart’Heure  (since 2016)

La città dei 15 minuti

Strategie integrate di mobilità sostenibile e vivibilità urbana: Parigi



https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/?utm_content=bufferd8070&utm_medium=social&utm_source=plus.google.com&utm_campaign=buffer

Supermanzana / superilla / superblock

Strategie integrate di mobilità sostenibile e vivibilità urbana: Barcellona

https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/?utm_content=bufferd8070&utm_medium=social&utm_source=plus.google.com&utm_campaign=buffer


Supemanzana Poblenou e Sant Antoni



Barcellona, Estensione del programma Superilla a tutta l’area dell’Eixample (2019)



Barcellona, Passeig de St. Joan (Lola Domènech, 2008-2011)



Programma “Piazze aperte” a Milano – la trasformazione di Piazza Dergaro



Programma “Piazze aperte” a Milano – la trasformazione di Piazza Dergaro



Prima e dopo: immagini di Google street-view da www.urb-i.com

L’Aia Budapest

Saragozza Marsiglia

Milano

Lisbona



Prima e dopo: immagini di Google street-view da www.urb-i.com

Salonicco Parigi

Berlino Vitoria Gasteiz

Bucarest

Cosenza
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