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Il sistema dei trasporti urbani è un ambito d’intervento e di riflessione complesso. Il sistema stesso, 

infatti, è articolato e caratterizzato da un’ampia rete di interrelazioni non solo all’interno del settore, 

ma soprattutto nella relazione con gli altri ambiti urbani. Infatti, la città è per sua natura un 

ambiente pluri-articolato e pluri-layer in cui è difficile analizzare e ancora di più normare, i singoli 
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settori in maniera compiuta senza porsi il problema della loro connessione con l’insieme. 

Il trasporto è mirato allo svolgimento di un servizio ben preciso: lo spostamento di persone e merci 

all’interno della realtà urbana, di qualunque dimensione essa sia. E’ profondamente interconnesso 

con lo sviluppo urbanistico della città: sia con la definizione e l’implementazione della rete stradale, 

sia con la posizione delle zone residenziali e di lavoro. E’ importante comprendere in maniera 

profonda la natura di queste interrelazioni con il built environment e con l’apparto tecnologico 

(prevalentemente stradale) su cui insiste, per fornire alla cittadinanza la garanzia di un servizio 

completo ed efficiente. Poiché si tratta di un servizio urbano, il sistema dei trasporti si sviluppa 

anche sulla base delle preferenze di spostamento della cittadinanza stessa. Quanto più, ad esempio, 

il servizio pubblico sarà efficiente ed economico, tanto meno l’utilizzo del mezzo privato sarà 

diffuso. E’ possibile quindi suddividere il settore in tre ambiti principali:

- trasporto privato di persone; 

- trasporto pubblico di persone; 

- trasporto di merci. 

Il trasporto privato di persone è la tipologia più utilizzata per la mobilità interna e per quella extra-

urbana (ovvero per la mobilità di breve distanza e per quella di lunga distanza), soprattutto in Italia, 

in cui il tasso di possesso dell’automobile privata è tra i più alti d’Europa. I dati Istat del 2013 

descrivono come in media, nelle città italiane, ci siano circa 600 autovetture ogni 1000 abitanti (la 

città con più auto, escluse le provincie autonome, è L’Aquila con 766,9 auto ogni 1000 abitanti). Un 

sondaggio, recentemente svolto da UNC Consumatori, mostra come il 66% del campione 

intervistato affermi di possedere un’automobile, mentre il 14% affermi di possederne più di una. La 

diffusione dell’automobile privata come mezzo preferenziale di spostamento, è il principale 

responsabile delle emissioni inquinanti legate al settore della mobilità, che in numerose città 

europee e mondiali, si tenta di regolare con l’obiettivo di limitare gli effetti a lungo termine e 

ridurre sensibilmente le emissioni. Se si analizza il numero di giorni in cui si registra un 

superamento di PM10
1 nell’aria delle città italiane, ci si accorge immediatamente come le realtà 

urbane italiane debbano necessariamente intervenire sul settore per limitare la progressiva 

diminuzione della qualità dell’aria. I dati Istat registrano in media 39 giorni ogni anno di 

superamento della soglia limite di presenza di particolato PM10. Città come Torino e Napoli 

raggiungono i 120 giorni oltre la soglia limite.

Il settore dei trasporti è quindi responsabile di un’ingente porzione di emissioni inquinanti. Quali 

sono queste emissioni? Quali fattori fisici è necessario tenere in considerazione? Oltre al concetto di 

PM10 è necessario considerare, quando si va ad analizzare il peso ambientale del trasporto urbano, 

anche altri elementi inquinanti. L’Unione Europea, attraverso il National Emission Ceilings 

Directive (NEC Directive) stabilisce e impone dei valori limite per tutti quegli elementi che 

producono il particolato, ovvero la presenza di particelle nell’aria che sono inquinanti, non solo per 

l’ambiente valutato in senso generale, ma che recano anche danno al benessere e alla salute umana. 

Questi elementi sono ossido d’azoto, diossido di zolfo, ammoniaca e composti organici non 

metanici volatili. Oltre al NEC, lo strumento più frequentemente utilizzato e che impone i limiti 

maggiormente verificati al livello europeo, è il protocollo do Gothenburg.
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Come dato esemplificativo, possiamo verificare che limitatamente al NOx (ossidi di azoto), l’Italia 

sia responsabile a livello europeo di una porzione decisamente consistente, pur dimostrando un 

miglioramento importante e una presa di posizione decisa per la sua riduzione (Tab. 2).

Riduzione delle emissioni di NOx degli Stati Membri dell’UE.
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Secondo l’Osservatorio sulla Mobilità (Audimob 2015) il trasporto pubblico di persone è utilizzato 

in maniera continuativa da circa il 15% della popolazione, anche se viene il 39,3% della 

popolazione preferirebbe utilizzarlo maggiormente, mentre il 33,7% preferirebbe lasciare 

l’automobile completamente a casa. Questi dati dimostrano come per una città possedere un sistema 

di mobilità pubblica urbana, efficiente ed economico, possa essere una risorsa fondamentale per 

incrementare l’abbandono del mezzo privato a favore di un’economia della mobilità di tipo 

condivisa. 

Il sistema dei trasporti pubblici urbani è suddiviso in diverse tipologie:

- trasporto di linea (treni, autobus, metro, ecc.) 

- trasporto speciale: taxi e noleggio di vettura con conducente (NCC) 

- mobilità cosiddetta “dolce” (bicicletta e bicicletta elettrica) 

- sistemi di trasporto innovativi (sharing mobility). 

Accanto ai servizi di taxi e NCC, che rispondono a una parte della domanda del trasporto pubblico 

non di linea, si affiancano sistemi di mobilità innovativi, basati sulla condivisione di risorse di 

sharing economy.

Per presentare il tema della sharing mobility è stato funzionale quindi partire dalla proposta di legge 

in materia di sharing economy elaborata dal workshop Innovazione e Sviluppo del think tank di 

Cultura Democratica. La proposta ha l’obiettivo di introdurre norme di carattere generale, basate 

sulla condivisione delle risorse relative anche al settore dei trasporti. L’articolo 2 riguarda le 

questioni definitorie ed in particolare al comma 2, si prevede che la condivisione del bene o del 

servizio, non debba essere svolta professionalmente o consistere in un’attività economica 

organizzata al fine della produzione o dello scambio di beni o servizi. L’articolo 4 e l’articolo 5 

introducono norme a tutela rispettivamente del fruitore e della concorrenza. Infine l’articolo 6 

introduce norme generali relative al trattamento fiscale.
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L’Osservatorio Aubimob, nella analisi condotta nel 2015 attraverso l’intervista di un campione di 

popolazione, mostra come l’avvento di sistemi di trasporto innovativi, sia sempre più utilizzato e 

diffuso dalla cittadinanza, nonostante sia ancora poco sviluppato all’interno delle politiche urbane 

regionali e nazionali.

In congruenza con la proposta di legge in materia di sharing economy e sulla base di una ricca 

raccolta dati, è stato analizzato il tema specifico della mobilità condivisa con particolare attenzione 

al quadro normativo. Infine sono state proposte alcune soluzioni innovative.

Infine, anche il sistema di trasporto di merci appare denso di interesse così come appare necessaria 

una azione di regolamentazione poiché si tratta di un settore fortemente diffuso, in maniera 

capillare, all’interno dei centri urbani. In questa analisi, tuttavia, non tratteremo il trasporto merci, 

rimandando la discussione a lavori futuri.

Il dossier mostra come sia fondamentale e di primaria importanza per l’Italia, riflettere in maniera 

approfondita e robusta sul tema dei trasporti pubblici speciali e innovativi, al fine di favorire:

- il miglioramento del servizio verso i cittadini; 

- la normazione delle nuove buone pratiche, al fine di migliorare la garanzia di prestazione 

verso l’utilizzatore finale, contro le evasioni e le carenze di servizio; 

- la normazione delle pratiche standard del trasporto di linea e non, al fine della 

semplificazione sia della fruizione del servizio, ma anche dell’accesso a queste tipologie di 

lavoro privato e associato; 

- il miglioramento dell’accesso a categorie di trasporto innovative, che possano garantire la 

copertura di una domanda di trasporto variegata e accessibile a tutte le tipologie di utenza; 

- il miglioramento a livello energetico del sistema dei trasporti nazionali, per incontrare le 

necessità che l’Europa e il mondo si aspettano anche dall’Italia. 
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Il servizio di trasporto esplicitato da taxi e autovetture a noleggio con conducente è un servizio 

tradizionale all’interno delle città, ovvero è una tipologia di trasporto che esiste da tempo e che 

offre non solo un effettivo servizio alternativo al sistema di linea, ma offre anche lavoro ad un 

gruppo di persone, che si rivolge a queste tipologie di lavoro in proprio o dipendente. Infatti, è 

possibile accedere a questo tipo di servizio, sia attraverso società che possiedono un parco di vetture 

da adibire a taxi e a noleggio, sia in proprio, semplicemente attraverso l’accesso alle abilitazioni o 

licenze. 

Il taxi è un servizio per passeggeri di tipo pubblico, a pagamento. Il servizio avviene attraverso la 

chiamata da parte di un cliente ad un’autovettura stazionata in un parcheggio o in uno spazio 

pubblico specifico, oppure anche “al volo” (su strada). A differenza dei trasporti pubblici di linea, la 

destinazione è concordata tra le parti all’inizio del viaggio e non sono previsti passeggeri aggiuntivi 

a chi richiede il servizio, né fermate intermedie. La tariffa per la prestazione è concordata dagli 

organi competenti e si basa sul numero di chilometri effettivamente percorsi. Esistono alcune forme 

innovative di chiamata per il taxi, ad esempio attraverso l’utilizzo di applicazioni che permettono di 

chiamare la vettura online o attraverso sistemi app-related oppure attraverso il servizio di radio-

taxi. Il tassista, ovvero il conducente del taxi, può rifiutare di effettuare la corsa ad un determinato 

cliente oppure al di fuori del comprensorio territoriale di riferimento, può rifiutare di trasportare 

animali ad esclusione dei cani che accompagnano gli utenti non-vedenti. 

Il target di clientela di riferimento è costituito prevalentemente da turisti, persone che devono 

raggiungere destinazioni in tempi ridotti, persone che preferiscono l’utilizzo di un trasporto ad uso 

esclusivo. In generale, si tratta di utenti che sfruttano il servizio una tantum (non pendolari), poiché 

le tariffe applicate dal sistema taxi sono superiori alle tariffe del trasporto di linea tradizionale.

Il noleggio con conducente è un servizio a pagamento per passeggeri singoli o in gruppo. Si 

differenzia dal servizio di taxi in quanto si può fruire della vettura con conducente solo su 

prenotazione. Inoltre il NCC presenta aree di sosta preventivate e non permette la chiamata su 

strada. A livello fiscale, la differenza tra taxi e NCC ricade nel non obbligo per i taxi di rilasciare 

uno scontrino o una fattura fiscale, così come per il NCC. Il tassista, inoltre, ha l’obbligo di 

possedere una licenza specifica, rilasciata dal comune o dal comprensorio in cui si svolgerà il 

servizio. Al contrario il NCC, necessita esclusivamente di un’autorizzazione e può operare in 
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comuni differenti da quello che ha rilasciato il documento. Anche per il NCC il target di persone è 

variegato: si va dai gruppi di persone che noleggiano il mezzo per eventi particolari, ai privati 

generici che fruiscono del servizio in maniera eccezionale (una tantum) o continuativa. 

Cos’è

Si tratta di un servizio di trasporto 

aggiuntivo e alternativo ai normali 

servizi di linea, finalizzati alla 

copertura della domanda di 

spostamento all’interno di un 

territorio. 

Si tratta di un servizio di trasporto 

aggiuntivo e alternativo ai normali 

servizi di linea, finalizzati alla copertura 

della domanda di spostamento 

all’interno di un territorio. 

Elementi a confronto

A chiamata diretta (tramite telefono, 

nelle apposite piazzole, su strada con 

cenno, tramite radio-taxi).

Su prenotazione (telefonica, online).

Nessuno obbligo di garanzia di 

prestazione.

Libero mercato.

Regime fiscale
Non c’è obbligo di rilasciare lo 

scontrino.
Obbligo di fattura o ricevuta fiscale.

Clienti / Target Indifferenziato. Indifferenziato.

Autorizzazioni Necessità di licenza. Sola autorizzazione.

Copertura territoriale
Attualmente il taxi non può operare al 

di fuori del territorio comunale.

Il NCC può operare anche in comuni 

differenti da quello che ha rilasciato 

l’autorizzazione.

Differenze e analogie tra taxi e NCC.

 

Esistono due diversi layers di analisi di casi studio in Europa e nel mondo per taxi e NCC: 
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- un layer che indaga le buone pratiche di inserimento all’interno delle realtà urbane di sistemi 

alternativi al taxi e al NCC; 

- un layer che indaga le buone pratiche a livello normativo. 

Esperienze di analisi a livello progettuale

A livello progettuale e all’interno delle aree urbane, esistono interessanti esperienze 

d’implementazione di autovetture completamente elettriche per la copertura del servizio di taxi e di 

NCC. E’ immediatamente chiaro come questa tipologia d’intervento agisce in maniera importante 

sulla riduzione delle emissioni inquinanti, sostituendo le autovetture tradizionali con 

un’infrastruttura mobile (un parco auto) più efficiente, di tipo elettrico. Promotore di questo 

progetto è la società automobilistica Nissan, che ha fornito sul mercato automobilistico europeo, 

mezzi di tipo elettrico adibiti a taxi e NCC. 

La positività di questa esperienza risiede nel fatto che normalmente i taxi sono autovetture di tipo 

Diesel, con un elevato chilometraggio percorso all’interno di un’area di circolazione ridotta alla 

città, dunque con un raggio chilometrico relativamente basso. Le emissioni sono dunque 

concentrate in un’area limitata. La prima compagnia a dotarsi di automobili elettriche è stata 

l’azienda Taxi Electric di Amsterdam, seguita da aziende presenti a Stoccolma, Praga, Barcellona, 

Roma, Ungheria ed Estonia. La casa automobilistica Nissan calcola un risparmio del consumo 

energetico rispetto il mezzo privato, fino a 11000 euro in 18 mesi. La C&C Taxis in Inghilterra 

possiede un parco automobili che in soli 30 minuti è in grado di ricaricarsi completamente. A 

Berlino sono stati implementati 1000 taxi nuovi alimentati con gas naturale: nonostante siano lo 

0,1% delle automobili presenti nella città, la municipalità calcola una riduzione dell’inquinamento 
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da particolato pari all’1%. A Napoli, infine, il progetto EcoRent sta sperimentando il noleggio a 

lungo termine di veicoli elettrici per i parchi-auto aziendali. 

In Europa nel 2015, sono stati stimati oltre 550 taxi completamente elettrici che non producono 

emissioni da particolato.

E’ chiaro che l’implementazione di queste autovetture alternative produce da un lato un ritorno 

ambientale positivo ma, dall’altro, necessita di una infrastruttura urbana pronta ad accoglierli, 

dotata di colonnine di ricarica diffuse in maniera capillare sul territorio. 

Esperienze di analisi a livello normativo

Il caso Australiano è interessante per la loro generale liberalizzazione del servizio taxi e NCC che, 

nel caso specifico, sono equiparati. I servizi di trasporto persone alternativo a quello di linea, sono 

regolati attraverso una serie di autorizzazioni e licenze che il conducente e il veicolo devono avere. 

Il conducente, dopo aver superato i controlli d’immigrazione, deve frequentare un corso di 

abilitazione. L’elemento interessante all’interno della nuova normativa entrata in vigore nel 2015, è 

l’istituzione di un Transport Booking Services (TBS) generale e normato dall’autorità nazionale 

competente. Tutti i servizi innovativi (Uber, Aerial, goCatch) di booking devono rientrare 

all’interno della normativa sui TBS. Il conducente del taxi potrà quindi accedere liberamente queste 

piattaforme, così da trovare autonomamente clienti o programmare alcune corse sulla base delle 

prenotazioni. Qualora il tassista sia integrato all’interno della compagnia TBS, dovrà anche avere i 

benefici di un lavoro di tipo dipendente.
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NCC. Cfr. “Uber intervista un NCC 

noleggio con conducente,” il Diritto.net, 19 maggio 2014. 

In senso analogo, si veda  “un’ulteriore misura idonea a 

consentire una maggiore flessibilità dell’offerta potrebbe ravvisarsi nella eliminazione dell’attuale segmentazione territoriale prevista 

per ciascuna area comunale, consentendo ai possessori di licenze di esercitare la propria attività anche al di fuori dell’area geografica 

per la quale sono state originariamente rilasciate le licenze stesse”. 
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Negli ultimi anni, al fine di incoraggiare un uso più efficiente delle automobili soprattutto da parte 

degli abitanti delle aree urbane, si assiste alla nascita di forme di condivisione organizzate 

dell’automobile privata tra gruppi di persone: il carpooling e il carsharing. 

Il carpooling27consiste nel supportare l’utilizzo dell’automobile privata in modo sostenibile, ovvero 

aggregando diverse persone che devono effettuare lo stesso tragitto o parte di esso, così da 

diminuire il numero di veicoli. Il servizio di carpooling viene generalmente offerto, attraverso 

piattaforme digitali, al grande pubblico (abitanti di una città, di una regione) o a gruppi più ristretti e 

dedicati (intere aziende o aree industriali). 

Il principale gruppo di destinatari è rappresentato da lavoratori pendolari che si spostano 

regolarmente per recarsi presso il luogo di lavoro. Dati Istat (2015), indicano che il tragitto 

quotidiano casa-lavoro è percorso nell’83% dei casi da veicoli motorizzati privati. Condividere 

l’automobile con i propri colleghi può rivelarsi una scelta davvero intelligente per una pluralità di 

ragioni: questo sistema permette all’azienda di evitare consumo di suolo destinato ai parcheggi e 

soprattutto permette ai dipendenti di ridurre i costi del carburante. Il sistema può essere quindi 

anche il risultato di elaborazioni di piani di spostamento casa-lavoro da parte dei Mobility Manager. 

L’istituzione della figura del Mobility Manager per le aziende con più di 300 dipendenti, ha 

permesso di dar vita ad una figura che studi, ottimizzi e pianifichi i vari interventi attuabili per 

diminuire la flotta di auto private utilizzata per raggiungere la sede del lavoro. 

Il secondo gruppo di destinatari è rappresentato dagli studenti pendolari, soprattutto universitari, 

che impiegano molto tempo per raggiungere la propria sede con il TPL (trasporto pubblico locale). 

                                                        
(auto di gruppo o concarreggio) è una modalità di trasporto che si basa nella condivisione di automobili private tra un 

gruppo di persone, solitamente sconosciute, con il fine principale di ridurre i costi del trasporto e a volte del parcheggio. Il sistema è 

basato su una pianificazione preventiva del viaggio: accordo sulla tariffa, sul percorso e sugli orari.
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Il carpooling, oltre ai bassi costi del servizio, permette a volte di raggiungere i poli scolastici in un 

tempo inferiore al TPL e risponde maggiormente alle singole necessità di orari e fermate. 

Un ultimo gruppo di destinatari è rappresentato dagli utenti che si spostano prevalentemente la sera 

o nei giorni festivi. Il carpooling permette la massima flessibilità nell’organizzazione del tempo 

libero, con la possibilità di scegliere, in relazione alla propria destinazione, tra molteplici persone 

che mettono a disposizione posti auto. Anche il tempo libero può dunque trasformarsi in una 

straordinaria occasione per condividere, risparmiare e sfruttare una nuova modalità di trasporto 

intelligente.

Il servizio di carsharing28, a differenza del carpooling, prevede problematiche legate alla comodità: 

è necessaria una prenotazione o un abbonamento e nella maggior parte delle città non è previsto un 

utilizzo per viaggi di sola andata. I veicoli di norma organizzati da società private o da 

amministrazioni comunali o regionali, dovranno essere prelevati e riconsegnati in postazioni 

prestabilite (station-based), oppure in qualsiasi stallo di sosta compreso entro un determinato 

perimetro. Il servizio di carsharing è rivolto ad utenti che necessitano occasionalmente di 

un’automobile, agli utenti che si spostano per turismo e alle aziende che per viaggi di lavoro 

forniscono ai propri dipendenti un’automobile. 

A livello globale si prevede che, nel 2020, il business della mobilità condivisa coinvolgerà dodici 

milioni di persone. Sulla base dei risultati ottenuti nell’ultima indagine dell’Audimob29 sulle azioni 

di risposta alla crisi economica nell’uso dei mezzi di trasporto, si evince come il carpooling presenti 

enormi potenzialità: nell’anno 2013 il 34,7% del campione analizzato è favorevole alla possibilità 

di condividere percorsi abituali con altri passeggeri e il 27,1% di questi lo ha effettivamente fatto. Il 

36,2% del campione ha dichiarato invece di voler ridurre l’utilizzo dell’auto privata. La possibilità 

di una diffusione così vasta e rapida della sharing mobility è di certo ascrivibile alle innovazioni 

tecnologie che, facilitando l’incontro di domanda e offerta dei servizi di mobilità, individuano e 

mettono a disposizione di chi richiede il servizio, le vetture o altri mezzi più prossimi. La nascita di 

forme organizzate di trasporto condiviso, se potenziate adeguatamente all’interno di una serie di 

misure di gestione della mobilità, meglio note come mobility management 30 , possono avere 

ripercussioni positive in termini ambientali, sociali ed economici.

I due servizi più diffusi di sharing mobility, il carpooling e il carsharing, riducono il numero di 

spostamenti effettuati in automobile con la conseguente riduzione delle emissioni e del consumo 

energetico. Se si viaggiasse con veicoli condividendo i posti liberi, ogni anno si risparmierebbero 

40 miliardi di tonnellate di anidride carbonica. La diffusione dei servizi in esame contribuisce 

quindi al raggiungimento dell’obiettivo europeo: ridurre le emissioni di Co2 del 60% entro il 2050, 

rispetto ai valori del 1990 (dati Istat).

Carpooling e carsharing attraverso la riduzione del numero dei veicoli in movimento e 

parcheggiati, permettono di moderare la congestione del traffico e di limitare il consumo di suolo 

urbano. In numerose città italiane, durante le ore di punta solo un’automobile privata su cinque 

trasporta più di un occupante, contribuendo in questo modo alla congestione del traffico. Gli 

                                                        
è un servizio che permette di utilizzare un’automobile su prenotazione e per un breve periodo di tempo, dietro 

pagamento di una tariffa prestabilita in base ai chilometri percorsi o pagando un abbonamento mensile o annuo.

30  Mobility management: figura professionale del responsabile della mobilità introdotta con decreto interministeriale mobilità 

sostenibile nelle aree urbane del 27/03/1998. Nell’ambito del decreto si delineano due figure professionali: il mobility manager di 

azienda e di area, da individuare nelle imprese con oltre 800 dipendenti e negli enti pubblici con più di 300 dipendenti.
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automobilisti nel 201531 hanno speso in media 19 ore nel traffico, un’ora in meno rispetto al 2014. 

Nonostante si riscontri una progressiva diminuzione, l’Italia si classifica comunque al decimo posto 

tra i paesi più congestionati d’Europa. Nello specifico, Milano si conferma per essere la città più 

congestionata d’Italia con le sue 52 ore perse nel traffico da parte degli automobilisti (cinque ore in 

meno rispetto al 2014); Roma, ha registrato una riduzione di circa due ore all’anno di tempo speso 

tra gli ingorghi del traffico.  Dall’Annuario Statistico Italiano riguardante i mezzi di trasporto per 

l’anno 2014, emerge che il 68,9% degli occupati usa l’automobile come conducente per andare al 

lavoro e solo il 5,4% come passeggero. E’ evidente come il tasso di occupazione medio dei veicoli 

negli spostamenti casa-lavoro sia pari a 1,17: ogni 100 passeggeri ci sono 85,5 automobili in 

circolazione. Lo stesso numero di persone potrebbe muoversi con un quarto di spesa e 

d’inquinamento, riducendo la congestione stradale e rendendo quindi inferiore il tempo medio di 

spostamenti in città. 

Contemporaneamente al problema della congestione del traffico, vi è il fenomeno dell’espansione 

urbana, soprattutto nelle città metropolitane (dove è presente il 52% della popolazione italiana). 

Questo comporta un maggiore utilizzo dell’automobile (31 milioni le persone stimate per il 2030 

dall’Istat) e di conseguenza la crescita del pendolarismo (19 milioni i pendolari stimati per il 2030 

dall’Istat). 

Qualunque sarà il contesto economico, sociale ed ambientali dei prossimi anni, l'automobile rimarrà 

centrale negli spostamenti degli italiani, ma perderà progressivamente il suo appeal di bene 

simbolo. Si potrà scegliere di usarla senza possederla, di condividerne l'utilizzo con altri, oppure di 

utilizzare il trasporto pubblico in tutte le situazioni residuali in cui questo si dimostrerà efficace.

 

Esperienze Europee 

Il confronto con esperienze più consolidate in altri paesi europei ha messo in luce i benefici 

ambientali, sociali ed economici che possono derivare dai servizi di carpooling e carsharing.

Meritano, di essere citate le best practice di alcune aziende e città europee che hanno intrapreso le 

prime esperienze di carpooling già dal 2005.

Un’azienda della città tedesca di Dresda, ha elaborato diverse strategie di mobility management 

aziendale promuovendo principalmente il carpooling. In seguito ad una valutazione delle misure 

adottate, si è riscontrata una riduzione del numero delle auto con singolo passeggero, passando dal 

68% del totale nel 1996 al 55% nel 2005.  In questo modo si è verificato un risparmio economico 

pari a 325 €/anno per persona, non sottovalutando i benefici per l’ambiente: un’automobile in meno 

sulla strada comporta un risparmio pari a 400 tonnellate annue di carburante, equivalenti a 2500 

tonnellate di Co2 annue (in questo caso il parco macchine dell’intera azienda). Anche la città di 

Monaco di Baviera si è dotata di un piano annuale di mobilità sostenibile dedicato ai lavoratori 

pendolari e nel 2005 in numerose aziende è stato promosso il carpooling attraverso la rete intranet 

aziendale con un sistema di divulgazione di informazioni ai dipendenti aiutando gli stessi  a trovare 

                                                        
31 INRIX 2015 Traffic Scorecard (disponibile su: http://inrix.com/scorecard/): società che fornisce informazioni sul traffico in tempo 

reale, previsioni del traffico, tempi di percorrenza e conteggio del traffico per le imprese e gli individui in 40 paesi.  
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altri carpooler. 

 
In Svizzera invece, poche sono le esperienze dove gli effetti che ne sono derivati sono risultati 

significativi, nonostante siano numerose le misure introdotte per favorire il carpooling. A riguardo 

si cita l’esperienza di un’azienda a Ginevra che, nel giro di tre anni (2006-2009), ha registrato una 

riduzione dell’utilizzo dell’auto privata dal 55% al 17% e quindi una riduzione delle emissioni totali 

di Co2 del 53% risparmiando ogni anno circa 28,3 tonnellate di Co2. 

Come per la Germania e la Svizzera anche la Francia si è impegnata dal 2002, attraverso l’adozione 

del servizio di carpooling, nelle politiche di riduzione dei veicoli motorizzati privati per gli 

spostamenti casa-lavoro. 

Esperienze Nazionali

Dall’analisi della situazione italiana si evince come la pratica del car-pooling e del car sharing, 

anche se relativamente recente, si stia diffondendo rapidamente attraverso diversi canali, 

d’iniziativa sia privata che pubblica, coinvolgendo realtà e porzioni di territorio più o meno ampie, 

ma prevalentemente scollegate tra loro. Nelle aree marginali della città (aree rurali, periferiche, 

industriali, coinvolte da una fluttuazione di traffico concentrata in orari della giornata determinati 

dagli spostamenti casa-scuole e casa-lavoro), ove il servizio di trasporto pubblico non riesce a 

soddisfare le esigenze di tutti gli utenti, l’automobile privata diventa il principale mezzo di 

spostamento. Il carpooling in questi casi potrebbe rappresentare una misura di organizzazione, 

coordinamento e gestione della mobilità. 

In Italia la nascita del servizio carpooling è legata a realtà regionali o locali, come quello offerto dai 

comuni di Bergamo, Prato, Padova, Salerno, Roma. In tal caso si cita il progetto 

“AutoinComune.it” promosso dalla regione Toscana che permette ad ogni comune della regione di 

poter disporre di una pagina web dedicata per favorire il carpooling. In Alto Adige, a partire dal 

2012 un unico servizio di carpooling in cooperazione con il portale “car-pooling.it” ha sostituito i 

servizi offerti sul territorio in modo tale da creare un unico sistema di riferimento. 
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Non solo enti pubblici ma anche università ed enti di formazione si muovono verso questa 

direzione. Per esempio il politecnico di Milano con il sistema di condivisione dell’automobile 

dedicato a studenti e dipendenti, l’Università degli Studi di Urbino “Carlo Bo”, il liceo scientifico 

Gobetti di Torino. Infine, ma non meno importante, Autostrade per l’Italia propone corsie dedicate 

al carpooling con uno sconto sul pedaggio per i pendolari penalizzati da traffico e cantieri. 

Autobrennero A22 propone ai suoi utenti uno spazio dedicato sul web.

 

Per potenziare e incentivare i servizi di carpooling e carsharing, è necessario attuare politiche 

europee e nazionali per la mobilità, così da rendere reali e consistenti i vantaggi ambientali, sociali 

ed economici. Il sistema deve uscire da un utilizzo di nicchia, puntando ad ampliare il suo bacino di 

utenti e a divenire uno strumento di mobilità urbana di uso quotidiano. In secondo luogo è 

necessario promuovere la ricerca, lo sviluppo e l’innovazione del settore, al fine di realizzare 

piattaforme web e nuovi strumenti o tecnologie che possano favorire l'incrocio di dati e rendere il 

carpooling e il carsharing sempre più funzionale, tracciabile, certificabile e soprattutto sicuro. 

 

In Italia la pratica del condividere l’auto, a differenza dei Paesi del Nord Europa e degli Stati Uniti, 

è scarsamente diffusa, nonostante il servizio sia in atto in alcune città e sia promosso dalla 

normativa italiana. Il D.M. 27/03/1998, sulla mobilità sostenibile nelle aree urbane, prevede che i 

comuni incentivino «associazioni o imprese ad organizzare servizi di uso collettivo ottimale delle 

autovetture» anche se solo nel caso siano realizzate con veicoli ad abbattimento di emissioni 

inquinanti. Il decreto chiede alle aziende e agli enti pubblici di impegnarsi a limitare l'uso del 

mezzo di trasporto privato individuale per andare al lavoro e una migliore organizzazione degli 

orari per limitare la congestione del traffico. Inoltre, la legge 24 novembre 2000, n. 340, ha istituito 

i Piani di Mobilità Urbana (PUM), che hanno tra gli obiettivi quello di minimizzare l'uso 

individuale dell'automobile privata, nonché l'incremento della capacità di trasporto e l'aumento 

della percentuale di cittadini trasportati dai sistemi collettivi con soluzioni come il carpooling e il 

carsharing. 

La legislazione di riferimento non si spinge però oltre l'affermazione di un principio. I risultati dal 

1998 sono stati poco rilevanti sebbene numerosi comuni e province abbiano promosso forme di 

carpooling. Successivamente in materia, sono state proposte le seguenti leggi:

- La Proposta di legge presentata il 6 giugno 2014 (Dell'orco, Toninelli, De Lorenzis, Liuzzi, 

Nicola Bianchi, Cristian Iannuzzi, Spessotto, Paolo Nicolò Romano), punta a coinvolgere 

tutte le grandi imprese e tutti gli enti pubblici senza più alcuna distinzione dimensionale 

nell'ambito di tutto il territorio nazionale, dando a questi soggetti uno strumento in più per 

dare concretezza alle misure di mobilità sostenibile.  

- La Proposta di legge Catalano vuole abrogare la legge n. 21 del 1992 e definisce all’articolo 

2 (comma 1 e 2) limiti e condizioni dell’uso condiviso dei veicoli privati tra più persone 

(carpooling).  

 

http://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:stato:legge:2000-11-24;340
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Sia nelle leggi sia nelle proposte di legge esaminate, soluzioni come il carpooling e il carsharing, 

non sono espressamente regolate e soprattutto non trattano temi come il trattamento dei dati, le 

responsabilità e l’assicurazione dei passeggeri.

Fondamentale per qualsiasi sistema di sharing mobility è la questione della sicurezza. Sicurezza per 

l’autista e per il passeggero poiché non necessariamente si conosce chi condivide l’automobile. La 

semplice registrazione su una piattaforma (indirizzo mail e recapito telefonico dell’utente registrato) 

non garantisce che l’autista (non professionale) o il passeggero siano a tutti gli effetti persone 

“affidabili”. I feedback aiutano, ma forse è necessario implementare i sistemi di sicurezza, 

integrandoli per esempio con informazioni di carattere penale. 

Altro aspetto fondamentale è rispondere sicuramente ai meccanismi assicurativi in relazione agli 

aspetti giuridici in caso di incidente. Cosa succede se si viaggia su un veicolo aziendale la cui 

assicurazione copre solo il conducente? In merito a questo secondo aspetto si potrebbe pensare di 

consentire l’iscrizione sulle piattaforme agli effettivi proprietari delle autovetture, indicando la targa 

del veicolo in modo tale da favorirne il riconoscimento da parte del passeggero. Si potrebbe in 

questo senso affiancare alle piattaforme un database utilizzabile da ogni potenziale passeggero per 

verificare l’effettiva proprietà del veicolo utilizzato per il servizio. 

Un’ulteriore proposta riguarda la regolamentazione del tariffario in modo tale da renderlo realmente 

sostenibile per tutti. Il prezzo della corsa risulta commisurato esclusivamente alle “spese vive” 

sostenute dal conducente; in altri casi esso copre costi ulteriori di natura commerciale. Si potrebbe 

in tal senso ipotizzare a livello nazionale o regionale, una tariffa standard in base a parametri 

definiti (chilometraggio, tipologia di autovettura, ecc…) al fine di mantenere un carattere 

strettamente non commerciale, non configurabile come un mercato con servizi in concorrenza.

Infine si propone di prevedere all’interno dei PUM32 misure di organizzazione e di coordinamento 

dei servizi di carpooling e carsharing quali:

 Raccolta delle informazioni, indagini di mercato e analisi delle situazioni attuali, al fine di 

sviluppare parametri comuni di valutazione, ampliare e migliorare il servizio. 

 Definizione della struttura organizzativa dei servizi offerti e incentivi agli utenti (come per esempio 

piazzole di parcheggio riservate o gratuite, sconti sul trasporto pubblico), al fine di promuovere le 

nuove forme di trasporto sostenibile. 

 
 
 
 

                                                        

32 PUM: Piano Urbano della Mobilità è uno strumento volontario (a differenza del Piano Urbano del Traffico, che è obbligatorio) a 

disposizione dei comuni per definire adeguati progetti relativamente al sistema territorio-trasporti. Esso si pone generalmente su un 

periodo di riferimento di 10 anni, e contempla le ipotesi di investimenti in infrastrutture ed innovazioni gestionali da attuarsi nel 

medio periodo, sia su scala urbana che su scala metropolitana e sovra-comunale.

https://it.wikipedia.org/wiki/Piano_Urbano_del_Traffico
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