MOBILITARIA

2026

KYOTO CLUB - CNR DSSTTA
9° RAPPORTO MOBILITARIA 2026

RIDURRE IL GAP: DATI, POLITICHE E
SOLUZIONI PER CITTA SOSTENIBILI

DIVARI NELL'OFFERTA DI MOBILITA SOSTENIBILE E
QUALITA DELL'ARIA NELLE GRANDI CITTA ITALIANE







==
1

MOBILITARIA

KYOTO CLUB - CNR DSSTTA 2026

9° RAPPORTO MOBILITARIA 2026

RIDURRE IL GAP: DATI, POLITICHE E
SOLUZIONI PER CITTA SOSTENIBILI

DIVARI NELL'OFFERTA DI MOBILITA SOSTENIBILE E
QUALITA DELL'ARIA NELLE GRANDI CITTA ITALIANE

cura di
DONATI ANNA, PETRACCHINI FRANCESCO, GASPARINI CARLOTTA, TOMASSETTI LAURA,
MONTIROLI CASSANDRA, TALLURI MARCO, PAVONCELLO VIOLA

CNR N
CleanCities “ DSSTT'AO @bmb



INDICE DEL VOLUME

» Ringraziamenti . . . . . . . L L e e e e e e e e e e
» Prefazione - Letizia Magaldi, PresidentediKyotoClub . . . . . . . . . ... ... ....
» Novita ed obiettividelrapporto . . . . . . . . . .. .. e
» Un quadro generale del 2025 sulle tematiche della mobilita e della qualita dell’aria

» Laqualitadellarianel2025 . . . . . . . . . . . e
» IlPianoNazionale Aria. . . . . . . . . . . . e e e e e e e
» Traffico, qualita dell’'aria, cambiamento climatico, e malattie infettive. . . . . . . . . ..

» Gli impatti ambientali dell'inquinamento atmosferico in ambitourbano: . . . . . . . ..
il ruolo della vegetazione e delle Nature-based Solutions
A cura di Carlo Calcapietra e Gregorio Sgrigna - CNR IRET

» Ladistanza fra la realta di oggi nelle principali citta e gli obiettivi di mobilita. . . . . . . .
sostenibile

» Lenostrecampagneeproposte . . . . . . . ... ...

» Le proposte di Kyoto Club e CNR-DSSTTA per la mobilita sostenibilee . . . . . . . ..
la qualita dell'aria

» Zonea TransizioneLimitata. . . . . . . . . . . . ... Lo o
» MindtheGap . . . . . . . . . . . e e e e e
» Cambiamo Aria. Salute e inquinamento atmosferico nelle citta italiane . . . . . . . . .
» Contributiesterni . . . . . . . . . . e

» Sistafermandoil Green Deal alivelloeuropeo? . . . . . . . .. ... ... .. ...
A cura di Esther Marchetti - T&E

» Piano Sociale peril Clima: Le proposte del Transport Povertylab . . . . . . . . . . ..
A cura di Valeria Gentili - Transport Poverty Lab

» Peruna citta a misura di bambini: le strade scolastiche . . . . . . . . .. ... ...
A cura di Anna Becchi — Clean Cities

» Lultimo miglio per una logistica sostenibile: le cargo-bike . . . . . . . . .. .. ...
A cura di Claudio Magliulo - Clean Cities

» Citta 30, sicurezza stradale e mobilitaattiva . . . . . . . . . . . . ... ... ...
A cura di Elisa Gallo - Fiab

» Peruna carta della mobilitadelledonne . . . . . . . . . ... ... ... ... ...
A cura di Anna Donati



P - - | o 74
» Bologna . . . . .. e e e e e 78
» Cagliari . . . . . e e e e e 82
» Gatania . . . . .. e e e e e e e 86
» Firenze . . . . . e e e e e 90
» GENOVA . .« v v v o e e e e e e e e e e e e e e e 94
» Messina . . . . . . e e e e e 98
» Milano . . . o L e e e e e e e e 102
» Napoli . . . . o e e e e 106
» Palermo . . . . . e e e e e e e e 110
» ReggioCalabria. . . . . . . . . . .. e 114
» Roma . . . o e e e e e e e 118
» TOMNO .« o o o o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 122
» VENBZIA . . . . o o e e e e e e e e 126

Fontielegenda. . . . . . . . . . . e 130






RIDURRE IL GAP: DATI, POLITICHE E SOLUZIONI PER CITTA SOSTENIBILI

RINGRAZIAMENTI

MobilitAria 2026 ¢ stato coordinato da Anna Donati (Kyoto Club, Gruppo Mobilita Soste-
nibile) e Francesco Petracchini (Direttore Dipartimento CNR “Scienze del sistema terra e
tecnologie per I'ambiente], in collaborazione con Carlotta Gasparini e Marco Talluri, che
hanno curato la parte di raccolta ed elaborazione dati sulla mobilita; Laura Tomassetti
Cassandra Montiroli, Viola Pavoncello (CNR) hanno curato la raccolta e I'elaborazione dati
sulla qualita dell'aria nelle citta metropolitane.

Siringrazia per la prefazione Letizia Magaldi Presidente del Kyoto Club, e per i contributi:
Anna Becchi (Clean Cities Campaign), Anna Donati (Kyoto Club), Elisa Gallo (FIAB), Valeria
Gentili (Osservatorio Sharing Mobility), Claudio Magliulo (Clean Cities Campaign), Esther
Marchetti (T&E), Carlo Calfapietra ( Direttore CNR-IRET).

Siringrazia Motus-E per i dati aggiornati al 2025 sui punti di ricarica elettrici.

Si ringrazia per aver fornito i dati relativi alla mobilita ASSTRA, ACI, ISTAT, AMAT Milano,
Roma Servizi per la Mobilita; i Comuni di Bari, Bologna, Cagliari, Firenze, Genova, Messina,
Palermo, Reggio Calabria, Catania, Torino. Un grazie particolare a tutti i colleghi che ci
aiutano ogni anno nella raccolta dei dati.

Per i dati relativi alla qualita dell'aria, si ringrazia Arpa Campania, Arpa Emilia-Romagna,
Arpa Lazio, Arpa Liguria, Arpa Lombardia, Arpa Piemonte, Arpa Puglia, Arpa Sicilia, Arpa
Toscana, Arpa Veneto, Comune di Cagliari.

Un grazie per la collaborazione a tutto lo staff del Kyoto Club e del CNR per la realizzazio-
ne del presente rapporto.

Progetto grafico, architettura dell'informazione, infografiche ed impaginazione: Giorgia
Ghergo - Heap Desig

I~






RIDURRE IL GAP: DATI, POLITICHE E SOLUZIONI PER CITTA SOSTENIBILI

PREFAZIONE

MOBILITARIA 2026

Letizia Magaldi — Presidente di Kyoto Club

Mobilitaria 2026 arriva in un momento cruciale per il futuro delle citta italiane ed euro-
pee. La transizione ecologica della mobilita non e pil una prospettiva lontana, ma una
necessita concreta e urgente che riguarda il clima, la salute, 'economia, la qualita della
vita e la coesione sociale. Le citta sono oggi il luogo dove queste sfide si intrecciano con
maggiore evidenza: qui si concentrano traffico, emissioni, consumi energetici, disugua-
glianze territoriali e vulnerabilita sociali, ma & anche nelle citta che possono nascere le
soluzioni piu efficaci e innovative.

Questo nono Rapporto Mobilitaria, realizzato da Kyoto Club insieme al CNR, restituisce un
quadro articolato e rigoroso dello stato della mobilita urbana sostenibile in Italia, metten-
do in relazione dati, politiche pubbliche e trasformazioni sociali. || Rapporto mostra con
chiarezza che il nostro Paese continua a presentare uno dei piu elevati tassi di motorizza-
zione d'Europa e che, nonostante gli investimenti attivati negli anni del PNRR, persistono
ritardi strutturali sul trasporto pubblico, sulle reti ciclabili, sulla qualita dell'aria e sull'e-
lettrificazione della mobilita.

Allo stesso tempo, Mobilitaria 2026 evidenzia che il cambiamento & possibile. Le citta
europee pil avanzate dimostrano che investire nel trasporto collettivo, nella mobilita at-
tiva, nella sharing mobility e nella riqualificazione dello spazio pubblico produce benefici
concreti: meno traffico, meno emissioni, piu sicurezza, maggiore inclusione sociale e mi-
gliore qualita urbana. Gli obiettivi al 2030 che il Rapporto assume come riferimento non
sono scenari teorici, ma traguardi gia raggiunti o avvicinati in molte realta europee.

Uno degli elementi centrali di questa edizione € proprio la misurazione del divario tra la
situazione attuale delle citta metropolitane italiane e gli obiettivi di mobilita sostenibile
e decarbonizzazione al 2030. Attraverso indicatori relativi a trasporto pubblico non in-
quinante, mobilita attiva, mobilita condivisa, tasso di motorizzazione, sicurezza strada-
le, qualita dell’aria e impatti sanitari, il Rapporto costruisce una lettura comparativa che
permette di individuare ritardi, criticita e priorita di intervento.

La questione della qualita dell'aria e della salute pubblica assume un ruolo sempre piu
centrale. | dati raccolti dalla campagna “Cambiamo Aria” mostrano che gran parte del-
le citta italiane non rispetterebbe oggi i nuovi limiti previsti dalla Direttiva europea
2024/2881 che entreranno in vigore nel 2030. Le concentrazioni di PM10, PM2,5 e bios-
sido di azoto continuano a determinare migliaia di morti premature e pesanti impatti sa-
nitari, soprattutto nelle aree urbane piu congestionate. Il diritto alla mobilita sostenibile
€ quindi anche diritto alla salute.

Questa edizione affronta inoltre con particolare attenzione il legame tra traffico urbano,
cambiamento climatico e vulnerabilita sanitaria. Linquinamento atmosferico e le emis-
sioni climalteranti non rappresentano soltanto un problema ambientale: incidono sulla
resilienza delle citta, aggravano gli effetti delle ondate di calore, aumentano le fragilita
sociali e contribuiscono a ridefinire anche i rischi sanitari emergenti. Serve per questo
una visione integrata, coerente con il paradigma One Health, capace di tenere insieme
ambiente, salute e qualita urbana.

Mobilitaria 2026 mette anche in evidenza come la transizione ecologica rischi di pro-
cedere a velocita diverse all'interno delle stesse citta. Gli studi sulle “Zone a transizione
limitata” mostrano che la sostenibilita tende ancora a concentrarsi nelle aree centrali,
mentre molte periferie restano caratterizzate da alta motorizzazione, scarso trasporto
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pubblico e limitata accessibilita alla mobilita attiva. La transizione non pud essere un pri-
vilegio geografico o sociale: deve diventare un diritto diffuso.

In questo quadro assume grande rilevanza anche il tema della poverta dei trasporti. Milio-
ni di persone vivono oggi in territori dove muoversi costa troppo o dove semplicemente
mancano alternative all'automobile privata. Il Piano Sociale per il Clima e il Fondo Sociale
europeo per il Clima rappresentano un‘opportunita importante per rendere la transizione
piu equa e inclusiva, sostenendo le famiglie vulnerabili e migliorando I'accesso ai servizi
di mobilita sostenibile.

Il Rapporto dedica inoltre spazio a temi innovativi e sempre piu strategici. Le strade sco-
lastiche mostrano come la trasformazione dello spazio urbano possa partire dai bisogni di
bambini e bambine, migliorando sicurezza, qualita dell’aria e relazioni sociali. Le riflessio-
ni sulla logistica urbana e sulle “Citta Cargo” evidenziano invece la necessita di ripensare
profondamente l'ultimo miglio delle merci, favorendo cargo bike, micro-hub e distribu-
zione urbana a zero emissioni.

Sul piano europeo, il Rapporto richiama anche il valore strategico del Green Deal. In una
fase segnata da crisi energetiche e tensioni geopolitiche, accelerare l'elettrificazione e
ridurre la dipendenza dal petrolio non e soltanto una scelta climatica, ma una scelta in-
dustriale, economica e di sicurezza energetica. Indebolire gli obiettivi climatici signifi-
cherebbe rallentare I'innovazione e perdere competitivita proprio mentre la transizione
globale sta entrando nella sua fase decisiva.

Destano quindi preoccupazione i segnali di rallentamento registrati negli ultimi anni nelle
politiche nazionali per la mobilita sostenibile. La riduzione dei finanziamenti per il tra-
sporto rapido di massa, per il trasporto pubblico locale e per la mobilita ciclabile rischia di
compromettere il raggiungimento degli obiettivi climatici, sanitari e sociali che I'ltalia si
€ impegnata a perseguire.

Per questo Kyoto Club continua a sostenere con forza la necessita di una strategia na-
zionale stabile e coerente: piu investimenti nel trasporto pubblico e ferroviario, accele-
razione dell'elettrificazione, sviluppo delle reti ciclabili e pedonali, sostegno alla sharing
mobility, diffusione delle citta 30 km/h, rafforzamento delle Zone a basse emissioni e
restituzione dello spazio urbano alle persone.

La mobilita sostenibile non rappresenta una rinuncia, ma una straordinaria opportunita
diinnovazione urbana, industriale e sociale. Significa citta piu vivibili, piu sane, piu sicure,
piu accessibili e piu competitive. Significa ridurre le disuguaglianze, migliorare la qualita
dello spazio pubblico e costruire una nuova idea di benessere urbano.

Mobilitaria 2026 vuole essere uno strumento di conoscenza, confronto e proposta per
amministrazioni, istituzioni, imprese, ricercatori e cittadini. Perché la transizione eco-
logica non dipende soltanto dalle tecnologie disponibili, ma dalla capacita collettiva di
scegliere il futuro delle nostre citta.

Le citta italiane possono diventare protagoniste della trasformazione europea verso la
neutralita climatica. Ma per farlo occorre una scelta chiara: mettere finalmente la mobi-
lita sostenibile, la salute pubblica e la qualita urbana al centro delle politiche del Paese.
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NOVITA ED OBIETTIVI DELL’ IX RAPPORTO MOBILITARIA 2026

I 9° Rapporto Mobilitaria 2026 & stato elaborato, come di consueto, da Kyoto Club insie-
me al CNR: presenta valutazioni e dati disponibili relativi all'anno 2025 (o per alcuni ambiti
specifici quelli 2024).

Certamente l'auto e rimasta protagonista degli spostamenti urbani, e va segnalato che
addirittura il tasso di motorizzazione — che € il piu elevato d’Europa — ha continuato ad
aumentare in Italia e nelle principali citta italiane. Questo contesto di transizione costi-
tuisce un elemento di preoccupazione, perché ai necessari obiettivi per ridurre inqui-
namento, congestione ed incidentalita e mortalita sulle strade, diventano sempre piu
urgenti azioni che permettano di raggiungere gli obiettivi di decarbonizzazione.

La decarbonizzazione nel trasporto si accompagna alla riduzione delle emissioni inqui-
nanti, che, nonostante i miglioramenti, registrano ancora nel nostro Paese livelli netta-
mente superiori a quelliraccomandati dall'Organizzazione Mondiale della sanita per tute-
lare la salute umana ed anche rispetto ai nuovi limiti previsti dalla Direttiva UE 2024/2881,
che entreranno in vigore a partire dall'1.1.2030.

La mobilita sostenibile delle grandi citta ha bisogno che il Regolamento in arrivo - in at-
tuazione del nuovo codice della strada approvato nel 2024 — sia orientato a fornire stru-
menti tecnologici, utili per regolare il traffico, trovare soluzioni innovative per il ridisegno
dello spazio pubblico ai fini della sicurezza stradale.

E che vengano identificate da Governo, Ministero dei Trasporti e Parlamento, le risorse
necessarie per potenziare il servizio di trasporto pubblico, a partire dalle reti tramviarie
e per i contratti di servizio. Cosi come non va dimenticato che le risorse disponibili per
nuove reti ciclabili & pari a zero, pregiudicando la strategia futura a favore della mobilita
attiva, una volta completati gli investimenti del PNRR.

Il Rapporto affronta questi temi in modo dettagliato attraverso i seguenti approfondi-
menti:

» Laqualita dell'aria nel 2025 ed il Piano Nazionale Aria. Come di consueto viene pro-
posto il quadro della situazione della qualita dell’aria nelle 14 citta metropolitane
con un focus sul Piano Nazionale Aria messo a punto nel corso del 2025, che preve-
de le misure per assicurare il rispetto degli attuali limiti normativi.

» Qualita dell'aria, cambiamento climatico, e impatti sulla salute e sull'ambiente ur-
bano. Sono proposti due approfondimenti sulle connessioni fra inquinamento at-
mosferico e cambiamento climatico e sugliimpatti che questi producono.

» La distanza fra la realta di oggi nelle principali citta e gli obiettivi di mobilita so-
stenibile. In Mobilitaria 2023 abbiamo introdotto una nuova “misura” dello stato
della mobilita sostenibile nei comuni capoluogo di citta metropolitana per valutare
il divario fra la situazione attuale (in quel caso al 2020) ed una serie di obiettivi di
mobilita sostenibile e decarbonizzazione da raggiungere nel 2030. In questa edizio-
ne aggiorniamo gli indicatori che misurano questo divario per: trasporto pubblico
non inquinante, mobilita attiva, mobilita condivisa, motorizzazione privata, elet-
trificazione del trasporto, sicurezza stradale, qualita dell’aria e impatto sulla salute
dell'inquinamento atmosferico. I singoli indicatori e I'indice sintetico sono calcolati
per i quattro anni per i quali sono disponibili tutti i dati (2020, 2021, 2022 e 2023)
dando quindi un’idea dei progressi compiuti dalle singole citta.

Seguono specifici contributi esterni, elaborati da esperti/e su la proposta di carta della
mobilita delle donne, sul Green Deal, sul Piano Sociale Clima, per una citta a misura di
bambini, sull'ultimo miglio per una logistica sostenibile, su citta 30, sicurezza stradale e
mobilita attiva.
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Nella seconda parte del Rapporto sono presentati:

»

»

»

»

Le proposte di Kyoto Club e CNR-DSSTTA per la mobilita sostenibile e la qualita
dell'aria. Sono riepilogate le misure ritenute necessarie per sviluppare un percorso
di affermazione della mobilita sostenibile nelle nostre citta, con il rafforzamento
del trasporto pubblico non inquinante, della mobilita attiva e della sharing mobility.
Al contempo si indicano le azioni necessarie per andare oltre la visione “auto cen-
trica” che continua ancora a caratterizzare molte delle nostre citta, riconquistando
gli spazinelle nostre aree urbane per l'uso sicuro da parte delle categorie piu deboli,
come i bambini, le bambine, le persone anziane.

Gli studi “"Zone a Transizione Limitata” su otto citta italiane (Bari, Bologna, Firenze,
Milano, Napoli, Palermo, Roma e Torino) nei quali si evidenziano le differenze all'in-
terno delle aree urbane in termini di possibilita di muoversi in modo sostenibile.

La campagna “Mind the Gap” con la quale si & evidenziato il sotto-finanziamento
del trasporto pubblico locale e la necessita di una svolta decisa per assicurare livelli
adeguati di offerta di servizio pubblico per la mobilita urbana.

La campagna “Cambiamo Aria” con la quale si sono raccoltii dati della qualita dell’a-
ria in 27 citta italiane confrontandoli con i nuovi limiti previsti dalla Direttiva Euro-
pea 2881/2024 e con le Linee Guida OMS 2021.

La terza parte del Rapporto, come di consueto, e ricca di dati sulla mobilita urbana delle
14 grandi realta italiane, i capoluoghi di citta metropolitana, in forma di schede semplici
da comprendere. Per ogni citta un codice QR permette di accedere ai dati ed alle notizie
raccolte quotidianamente dall’ che moni-

tora la situazione della mobilita nei 14 comuni capoluogo di citta metropolitana e nelle

nove citta che partecipano alla “Missione: 100 citta climaticamente neutre e intelligenti
entro il 2030” della Commissione Europea. In ciascuna scheda citta sono contenutii dati
— in gran parte riferiti al 2025 - relativi alla qualita dell'aria ed ai vari indicatori di mobilita
che sono stati raccolti direttamente presso le singole amministrazioni (comuni, aziende
di trasporto, Arpa) e, per quanto riguarda i dati sui veicoli circolanti e gli incidenti, da ACI.


https://italy.cleancitiescampaign.org/osservatorio-mobilita/
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UN QUADRO GENERALE DEL 2025 SULLE TEMATICHE
DELLA MOBILITA E DELLA QUALITA DELL’ARIA

FINANZIAMENTI E INVESTIMENTI PER LA MOBILITA URBANA

Dopo gli ingenti investimenti stanziati con i fondi del PNRR e non solo a favore dello svi-
luppo della mobilita sostenibile fra il 2020 ed il 2022 (per il dettaglio si puo vedere il rap-
porto Mobilitaria 2023), con I'avvento del Governo guidato da Giorgia Meloni ed il cui Mini-
stro dei Trasporti € Matteo Salvini, con le leggi di Bilancio 2023, 2024 e 2025 si e verificata
una completa inversione di tendenza.

La Legge di Bilancio 2025 non ha attribuito alcun tipo di risorse allo sviluppo delle nuove
infrastrutture di trasporto rapido di massa (metropolitane, tramvie, busvie veloci). Il fon-
do investimenti per il Trasporto Rapido di Massa istituito con la legge di bilancio 2017 (L.
232/2016). Il fondo e stato piu volte integrato per consentire ai comuni di accedere agli
avvisi di finanziamento, almeno fino all’2024 quando, per dare priorita alla progettazione
del Ponte sullo Stretto di Messina per la prima volta non sono stati rinnovati i finanzia-
menti previsti. Cio ha portato alla pubblicazione dell’ che, a differenza
dei precedenti, non ha una dotazione economica e sarebbe stato necessario a stipulare
esclusivamente una graduatoria di merito tra i progetti delle varie citta italiane. | comuni
hanno risposto proponendo interventi per un totale di circa 18 miliardi a fronte dei quali
ad ora non sembra vi siano risposte da parte del Governo.

Per quanto riguarda il trasporto pubblico locale, il Fonda Nazionale Trasporti (FNT), come
evidenziato dalla campagna Mind the gap, in termini nominali, &€ cresciuto leggermente
negli ultimi dieci anni. Ma se si considera I'inflazione nel settore trasporti — pari a circaiil
25 per cento nel periodo — il valore reale delle risorse & diminuito in modo significativo.
Il rapporto calcola un ammanco complessivo superiore ai quattro miliardi di euro nei soli
cinque anni successivi alla pandemia, considerando I'effetto dell’'inflazione. Per tornare ai
livelli reali del 2010-11 servirebbero almeno 6,5 miliardi/anno.

Sono stati ridotti gli stanziamenti del ,intro-
dotto con la Finanziaria 2021 per sostenere interventi finalizzati al miglioramento della
qualita dell'aria nelle aree urbane nonché al potenziamento del trasporto pubblico locale.

Sono stati progressivamente azzerati i fondi residui previsti dalla
, perlo sviluppo della mobilita in bicicletta (per il dettaglio si pud vedere il rapporto
Mobilitaria 2024).

A CHE PUNTO SONO LE OPERE FINANZIATE DAL PNRR PER LA MOBILITA
SOSTENIBILE

OpenPNRR, che ha rappresentato il primo monitoraggio indipendente del piano nazionale
di ripresa e resilienza in Italia ha aggiornato i dati sui progetti finanziati dal PNRR al 30
giugno 2025. Questo aggiornamento riguarda solo i singoli progetti del piano.

Fra i progetti finanziati dal PNRR ci sono quelli relativi alla mobilita sostenibile, in partico-
lare su OpenPNRR é riepilogata la situazione per quanto riguarda gli investimentirelativi a
Ciclovie urbane, Trasporto rapido di massa e Potenziamento del parco autobus per il tra-
sporto pubblico con autobus a pianale ribassato a zero emissioni con particolare riguardo
alle citta monitorate dall'Osservatorio Mobilita Urbana Sostenibile.

Per queste citta il complesso dei finanziamenti accordati dal PNRR ammonta a 6 miliardi


https://www.mit.gov.it/documentazione/avviso-n-3-per-la-presentazione-di-istanze-ai-fini-della-programmazione-degli
https://www.mase.gov.it/pagina/il-fondo-la-mobilita-sostenibile
https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:::2018;2~art3
https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:::2018;2~art3
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e 782 milioni di euro, dei quali 1 miliardo e 16 milioni gia pagati (24%):
» Ciclovie urbane — finanziati 138 milioni di euro e pagati 51 milioni di euro (37%])

» Trasporto Rapido di Massa — finanziati 4.885 milioni di euro e pagati 1.090 milioni
di euro (22%)

» Potenziamento del parco autobus — finanziati 1.759 milioni di euro e pagati 471
milioni di euro (27%)

Il dettaglio dei progetti finanziati e disponibile a questo link

LA DIRETTIVA EUROPEA 2881/2024 SULLA QUALITA DELL’ARIA

Il 14 ottobre 2024, i ministri dell’Ambiente dell’lUE hanno varato definitivamente la diret-
tiva riveduta sulla qualita dell’'aria ambiente (n.2024/2881). La direttiva rivista da priorita
alla salute dei cittadini dell’'UE: stabilisce nuovi standard di qualita dell’aria per gli inqui-
nanti da raggiungere entro il 2030 che sono piu strettamente allineati con le linee guida
sulla qualita dell'aria del'OMS. Questi inquinantiincludono, tra gli altri, il particolato PM, e

PM, .. il biossido di azoto e I'anidride solforosa, tutti noti per causare problemi respiratori.

Ogni Paese deve recepire entro I'11 dicembre 2026 nella normativa nazionale quanto sta-
bilito dalla Direttiva. La direttiva rivista richiede anche un'azione tempestiva, con tabelle
di marcia per la qualita dell'aria che devono essere preparate prima del 2030, diversa-
mente c'e il rischio che i nuovi standard non siano raggiunti entro quella data.

In questo contesto di colloca il Piano Qualita dell’Aria 2025-2027 che nasce con l'obiet-
tivo migliorare la qualita dell'aria agendo in modo trasversale, per chiudere le procedure
di infrazione europee su PM,_, PM,. e NOz, e anticipare il recepimento della direttiva UE
entro dicembre 2026.

“Qualora, in determinate zone, i livelli di inquinanti nell’aria ambiente superino qualsiasi
valore limite o valore obiettivo di cui all'allegato I, gli Stati membri dovrebbero stabilire
piani di qualita dell'aria per quelle zone che stabiliscono misure appropriate per raggiun-
gere il valore limite o il valore obiettivo in questione e per mantenere il periodo di supera-
mento il piu breve possibile, e in ogni caso non pit di 4 anni dalla fine dell’anno civile in cui
e stato registrato il primo superamento : Tali piani per la qualita dell’aria sono predisposti
il prima possibile e comunque entro due anni dall’'anno civile in cui si & registrato il supe-
ramento di un valore limite o di un valore-obiettivo.

Nell'ambito del Progetto Nazionale “Salute e Inquinamento Atmosferico”, 'Osservatorio
Mobilita Urbana Sostenibile della Clean Cities Campaign, in collaborazione con I'Associa-
zione Italiana Medici per I'Ambiente, nel corso del 2025 ha rilevato mensilmente i dati
diffusi dalle stazioni di monitoraggio della qualita dell'aria gestite dalle ARPA/APPA che
fanno parte del Sistema Nazionale per la Protezione dellAmbiente, in 27 citta italiane,
per quanto riguarda le medie giornaliere relative alle polveri sottili ed al biossido di azoto.
Inquinanti per i quali le Linee Guida OMS del 2021 e la Direttiva Europea individuano spe-
cifici limiti da non superare.

Considerando i limiti previsti dalla nuova Direttiva UE, per quanto riguarda la media an-
nuale, 21 citta su 27 li superano per il PM,, 25 per il PM, e 24 per il biossido di azoto. Per
quanto riguarda i limiti giornalieri, tra le 27 citta monitorate 16 il superano per il PM,, 19
per il PMZIS, 11 per il biossido di azoto e 17 per I'ozono. Solo tre citta (Trieste, Bari e Reggio
Calabria) non registrano piu di 18 superamenti dei limiti giornalieri stabiliti dalla Direttiva
UE per uno di questi quattro inquinanti.


https://italy.cleancitiescampaign.org/pums-updates/12-9-2025-a-che-punto-sono-le-opere-finanziate-da
https://italy.cleancitiescampaign.org/pums-updates/12-9-2025-a-che-punto-sono-le-opere-finanziate-da
https://italy.cleancitiescampaign.org/pums-updates/12-9-2025-a-che-punto-sono-le-opere-finanziate-da
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[Il dettaglio dei dati rilevati & disponibile a questo link

Occorre quindi agire da subito per recepire la Direttiva UE 2881/2024 al piu presto e im-
pegnarsi ad attuarla in ogni sua parte senza chiedere deroghe o rinvii; monitorare i pro-
gressi dell'attuazione del Piano tenendo conto dei nuovi limiti previsti ed eventualmente
aggiornalo stabilendo un percorso che permetta di rispettarli nel 2030; stanziare risorse
economiche adeguate per finanziare le azioni necessarie: per il trasporto pubblico locale,
come richiesto dalla Clean Cities Campaign con l'iniziativa “Mind the gap”; per la mobilita
attiva, per favorire I'aggiornamento del parco veicolare privato verso mezzi ad emissioni
zero; per l'efficientamento energetico degli edifici, per la riconversione degli allevamenti
intensivi.


https://www.isdenews.it/cambiamo-aria-salute-e-inquinamento-atmosferico-nelle-citta-italiane-anche-n
https://www.isdenews.it/cambiamo-aria-salute-e-inquinamento-atmosferico-nelle-citta-italiane-anche-n
https://www.isdenews.it/cambiamo-aria-salute-e-inquinamento-atmosferico-nelle-citta-italiane-anche-n
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LA QUALITA DELL’ARIA NEL 2025

Il Rapporto Mobilitaria 2026 ha analizzato la qualita dell'aria in 14 grandi citta italiane,
prendendo in esame i dati riferiti all'anno 2025. Come nelle annualita precedenti, lo stu-
dio si & concentrato sulle concentrazioni di biossido di azoto (NO,) e materiale particolato
(PM, e PMz,s]' valutandone I'andamento annuale e confrontandolo con I'anno precedente
attraverso il tasso di crescita. Sono stati inoltre analizzati i superamenti delle soglie ora-
rie di NO, e giornaliere di PM, .

Per quanto riguardail biossido di azoto, il D.Lgs 155/2010 stabilisce per la protezione della
salute, dei valori limite sulle concentrazioni sia per le medie annue, che devono essere
inferiori ai 40 pg/m?, sia per le medie orarie che non devono superare i 200 pug/m?3 per pil
di 18 volte in un anno. Queste ultime misurano l'entita di fenomeni di inquinamento at-
mosferico di breve periodo e di tipo locale, legati a specifici hot-spot. Il numero di supe-
ramenti difficilmente, ad oggi, € maggiore del valore soglia rispetto ai limiti definiti dalla
normativa, stabilita da piu di dieci anni.

In Italia i parametri della valutazione di PM, sono la media giornaliera, per cui secondo la
normativa vigente - il D.Lgs. 155/2010 - questo limite & pari a 50 ug/ms, da non superare
piu di 35 volte per anno civile e la media annuale che non deve essere superiore a 40 pg/
m?. Diversamente, per il PMZI5 non si stabiliscono limiti giornalieri, ma solo annuali; questo
valore limite & stabilito dalla normativa a 25 pg/m® come media annua.

Ai fini dello studio sono state considerate due tipologie di stazioni di monitoraggio: le sta-
zioni di traffico, situate in aree in cui i livelli di inquinamento atmosferico sono influenzati
principalmente dalle emissioni veicolari provenienti da strade a media o alta intensita di
traffico; e le stazioni di fondo, posizionate in contesti dove I'inquinamento deriva da una
combinazione di fonti diffuse (traffico, industria, riscaldamento domestico), rappresen-
tando I'esposizione media della popolazione in ambito urbano.

L'obiettivo di questa analisi & quello di fornire, per ciascuna citta, un quadro chiaro dell’an-
damento annuale di ciascuno degliinquinanti considerati, distintamente per le due tipo-
logie di stazioni di monitoraggio. A tal fine vengono presentati sia i valori per stazione
sia le medie registrate per citta. Inoltre, si rileva il numero di superamenti delle soglie di
concentrazione e si verifica se i valori rientrano nei limiti normativi stabiliti. Si precisa che
I'analisi & condotta prendendo in considerazione i dati del 2025 disponibili a inizio 2026,
misurati nelle stazioni ricadenti nell'ambito urbano e non dell'intero agglomerato, come
definito dalla normativa vigente.

IL BIOSSIDO DI AZOTO - NO,

L'NO, & generato dai processi di combustione, come possono essere quelle negli auto-
veicoli, oltre che dagli impianti di combustione di tipo industriale e altre fonti di origine
naturale. | trasporti stradali si attestano come maggiore fonte di emissioni di NOx nel
2024, con una quota del 40%, nonostante una riduzione del 75% dal 1990 al 2024. L'at-
tenzione della Comunita Europea nei confronti di questo inquinante e rilevante a causa
dei molteplici impatti che puo generare negli ecosistemi urbani e naturali, e quindi sulla
salute dell'uomo. Confrontando le mappe di concentrazione della media annua di NO, a
livello Europeo si osserva un generale miglioramento tra il 2021 e il 2025, anche al livello
italiano, ma, cid nonostante, in Italia permangono diversi siti di misura con concentrazio-
ni medie annuali maggiori a 40-50 pg/m3 2,

1 |ISPRA, 2026. ITALIAN EMISSION INVENTORY 1990 — 2024 INFORMATIVE INVENTORY REPORT 2026.
Rapporti 426/2026.

2 https://www.eionet.europa.eu/etcs/etc-he/products/etc-he-products/etc-he-reports/etc-he-
report-2025-1-status-report-of-air-quality-in-europe-for-year-2024-using-validated-and-up-to-
date-data/@@download/file/ETC%20HE%202025-1_final_report_status_eionet_mix_2024_publica-
tion%2009-04-2025.pdf
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Nell'anno 2025 nessuna delle citta metropolitane d'ltalia ha registrato valori medi mag-
giori al limite annuale.

Come riportato in Tabella 1, quasi tutte le citta hanno registrato, seppur di pochi punti
percentuali, una riduzione delle concentrazioni medie che varia dal 3% al 17%, ad esclu-
sione di Bologna (+15%) e Messina (+17%) mentre restano invariate quelle di Cagliari, Fi-
renze e Torino. Napoli, risulta, I'unica citta in cui si € registrata una media delle stazioni di
traffico superiore al limite di 40 ug/mé3. Nessuna citta sono rilevati superamenti del limite
giornaliero (200 pg/m3).

Tabella 1. Medie annuali delle concentrazioni 2025 nelle citta metropolitane d'ltalia relative all’'NO,
e relativo trend 2024-2025 in percentuale

CITTA NO, (ng/m?) SUPERAMENTI
MEDIA TRAFFICO FONDO limite orario

BARI 20 20 20 0

BARI (%) -17% -31% 18%

BOLOGNA 23 31 15 0

BOLOGNA (%) 15% 11% 0%

CAGLIARI 14 17 7 0

CAGLIARI (%) 0% -6% -30%

CATANIA 30 36 18 0

CATANIA (%) -6% -5% -5%

FIRENZE 28 33 14 0

FIRENZE (%) 0% 0% -13%

GENOVA 24 34 14 0

GENOVA (%) 4% -6% 0

MESSINA 27 37 17 0

MESSINA (%) 17% 28% 0%

MILANO 32 33 29 0

MILANO (%) -6% -6% 12%

NAPOLI 38 41 22 0

NAPOLI (%) -3% 7% 10%

PALERMO 29 38 12 0

PALERMO (%) -9% 3% -14%

REGGIO CALABRIA 13 15 12 0

REGGIO CALABRIA(%) - - -

ROMA 28 34 24 0

ROMA (%) -10% -8% -11%

TORINO 32 37 28 0

TORINO (%) -3% -5% 0%

VENEZIA 26 29 23 0

VENEZIA (%) -7% -3% -8%
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IL PARTICOLATO ATMOSFERICO - PM,, E PM,,

Il particolato aerodisperso puo essere definito come I'insieme delle particelle sospese in
aria ambiente e puo avere origine sia antropica che naturale, inoltre puo essere primario
(emesso direttamente in atmosfera dalle sorgenti) oppure secondario (prodotto per via di
interazioni chimiche fra inquinanti e altre sorgenti).

Le sorgenti naturali del particolato sono rappresentate dall'erosione delle rocce, dall’at-
tivita vulcanica, dagli incendi, dai pollini e polveri trasportate dal vento e dall'aerosol
marino; le sorgenti antropiche sono invece rappresentate dal traffico veicolare (con ali-
mentazione sia diesel sia benzina), dai residui dell’'usura dei sistemi frenanti e del manto
stradale e conseguente risospensione, dall’attivita industriale ed in generale dai pro-
cessi di combustione (in particolar modo nel settore residenziale). Anche le pratiche
agricole influenzano le concentrazioni di PM,  sia direttamente, attraverso I'emissione
diretta di particolato (ad esempio combustione di stoppie e altri residui colturali in cam-
po), sia indirettamente tramite precursori come I'ammoniaca (NH3) che contribuiscono
alla formazione della frazione inorganica del particolato secondario.

| livelli di concentrazione registrati sono molto influenzati dalle condizioni meteo-clima-
tiche che al livello locale, in funzione anche dei diversi parametri morfologici (legati, cioe
alla conformazione del territorio), possono ridurre il rimescolamento degli strati atmo-
sferici ostacolando la dispersione del particolato emesso.

Alivello europeo, le mappe di concentrazione annuale del PM,  per gli ultimi 5 anni (2021-
2025) ci mostrano come, con molta difficolta, ci sia stato un miglioramento in ambito
nazionale, ma permangono critiche soprattutto I'area padana e le stazioni del centro
sud collocate sulla costa tirrenica, che raggiungono in alcuni siti di misura una media
compresa tra 50-75 pug/m® 8,

Per quanto riguarda le citta Metropolitane non si assiste in nessuna di esse ad una media
del PM, maggiore al limite previsto dalla normativa.

Come riportato in Tabella 2, per quasi tutte le citta si  registrato un decremento delle
concentrazioni del PM, , mentre per le citta di Torino, Cagliari, Genova, il 2025 é stato un
anno lieve risalita. Nonostante le medie annuali non siano superiori a 40 pg/m?, sirilevano
diversi episodi di superamento del limite giornaliero (50 pug/m3 da non superare piu di 35
volte/anno): rispettivamente 69 superamenti alla stazione Crespellani (Cagliari), 66 alla
stazione Marche (Milano), 63 alla Stazione Pellegrini (Napoli), 59 alla stazione Bocca di
Falco (Palermo), 46 alla stazione Grassi (Torino) e 36 alla stazione di Tagliamento (Vene-
zia). Rispetto al 2024, a Cagliari i superamenti aumentano nettamente: da 38 a 69. A To-
rino e Venezia, invece, diminuiscono in modo significativo rispetto all'anno precedente,
ma restano comunque oltre i limiti. Nella stazione di Vittorio Veneto (Catania) il numero
di superamenti si riduce fino a rientrare nei valori consentiti.

Le concentrazioni di PM, . non indicano criticita per nessuna delle citta analizzate. Le
concentrazioni medie annuali di tutte le citta sono inoltre lontane dai limiti indicati dal
D.Lgs 155/2010 pari a 25 ug/m? (la concentrazione piu bassa risulta essere quella delle
citta di Catania, Messina e Reggio Calabria pari a 10 pg/m® mentre quella piu alta risulta
essere Firenze con 20 pg/m?).

3 https://www.eionet.europa.eu/etcs/etc-he/products/etc-he-products/etc-he-reports/etc-he-
report-2025-1-status-report-of-air-quality-in-europe-for-year-2024-using-validated-and-up-to-
date-data/@@download/file/ETC%20HE%202025-1_final_report_status_eionet_mix_2024_publica-
tion%2009-04-2025.pdf



RIDURRE IL GAP: DATI, POLITICHE E SOLUZIONI PER CITTA SOSTENIBILI

Tabella 2. Medie annuali delle concentrazioni 2025 nelle citta metropolitane d'Italia relative al PM, ed al PM, e relativo trend
2024-2025 in percentuale. *Dati non disponibili per 'annualita 2024

PM,, (ug/m?) PM, . (ug/m?) SUPERAMENTI
CITTA' lim. giornaliero
MEDIA TRAFFICO FONDO MEDIA TRAFFICO FONDO PM,
BARI 21 22 20 11 11 11 8
BARI (%) -9% -4% -13% 0% 0% 0%
BOLOGNA 21 24 19 13 13 14 20
BOLOGNA (%) -9% -4% -10% -7% -7% 0%
CAGLIARI 27 33 16 14 21 7 69
CAGLIARI (%) 4% 6% -11% 8% 17% -13%
CATANIA 24 26 21 10 10 13
CATANIA (%) -23% 8% -16% -17% -17%
FIRENZE 22 25 18 13 13 12 10
FIRENZE (%) -8% -11% -10% 0% -7% 9%
GENOVA 17 18 15 10 12 9 1
GENOVA (%) 0% -5% 0% 0% -8% 0%
MESSINA 20 19 20 10 10 9
MESSINA (%) -9% -10% -13% 0% 0%
MILANO 28 29 27 20 21 18 66
MILANO (%) -10% -6% -4% 0% 0% 6%
NAPOLI 27 30 18 14 16 11 63
NAPOLI (%) -7% -3% -18% 0% 7% -8%
PALERMO 29 29 28 12 12 11 59
PALERMO (%) -3% -9% 17% -8% -14% -8%
REGGIO CALABRIA 20 20 20 10 10 9
REGGIO CALABRIA(%)* - - - - - -
ROMA 23 24 23 14 13 14 12
ROMA (%) -12% -14% -4% 8% 0% 17%
TORINO 28 30 26 18 20 17 46
TORINO (%) 4% 3% 4% -5% 0% -6%
VENEZIA 25 26 25 18 18 36
VENEZIA (%) -17% -13% -14% -5% -18%
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IL PIANO NAZIONALE ARIA

Per superare irilievi in sede europea e le condanne per il superamento dei limiti di PM10
e NO, in diverse zone del Paeseg, il decreto-legge 16 settembre 2024, n. 131 ha approvato
misure programmatiche a tutela della qualita dell'aria.

Il decreto-legge n. 131/2024 reca misure a tutto campo per superare le procedure di in-
frazione contestate all'ltalia dall’'Unione europea per il non corretto recepimento della
normativa unionale. In materia di qualita dell'aria il provvedimento istituisce una Cabina
di regia che dovra elaborare, entro il 31 dicembre 2024, un Piano di azione nazionale per
il miglioramento della qualita dell'aria con annesso cronoprogramma degli interventi. Il
Piano — della durata di 24 mesi — sara approvato dal Consiglio dei Ministri e individuera
anche le amministrazioni locali obbligate a definire le misure normative e programmati-
che per assicurare il rispetto dei limiti del particolato (PM10) e del biossido di azoto (NO2)
di cui all'allegato X del d.Igs. 155/2010, che ha recepito la direttiva 2008/50/CE sulla qua-
lita dell'aria.

La misura urgente e stata adottata dal fatto che I'ltalia sconta due sentenze di condanna
in materia da parte della Corte di Giustizia dell’'Unione europea. Con la prima sentenza del
10 novembre 2020 (causa C-644/18) e arrivata la condanna per il superamento sistema-
tico dei limiti di PM10; con la seconda sentenza del 12 maggio 2022 (causa C-573/19] il
Paese e stato condannato per il superamento continuato dei limiti di NO2.

Il Piano & stato elaborato dalla Cabina di regia istituita ai sensi dell'art. 14 del decreto-leg-
ge 16 settembre 2024, n. 131; ha ricevuto il parere favorevole della Conferenza Unificata
il 19 giugno e I'approvazione del Consiglio dei Ministri il 20 giugno. La Cabina di regia e
presieduta da Francesco Petracchini, rappresentante della Presidenza del Consiglio dei
Ministri, ed € composta da: un rappresentante del Ministro dell’Ambiente e della Sicurez-
za Energetica; un rappresentante del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti; un rap-
presentante del Ministro delle Imprese e del Made in Italy; un rappresentante del Ministro
dell’Agricoltura, della Sovranita Alimentare e delle Foreste; un rappresentante del Mini-
stro della Salute; un rappresentante del Ministro per gli Affari Europei, il Sud, le Politiche
di Coesione e il PNRR; un rappresentante del Ministro per gli Affari Regionali e le Autono-
mie; un rappresentante del Ministro dell’'Economia e delle Finanze; e un rappresentante
per ciascuna delle regioni interessate dalle procedure di infrazione.

Il Piano d’Azione per il miglioramento della qualita dell’aria 2025—2027 (PAA) é stato ela-
borato per definire una serie di azioni di contrasto all'inquinamento atmosferico volte ad
evitare la procedura di infrazione relativa al superamento dei valori limite di concentra-
zione di PM10. Il Piano, predisposto dalla Cabina di regia presso la Presidenza del Consi-
glio, dispone di una dotazione finanziaria complessiva di circa 2,4 miliardi di euro, di cui
1,7 miliardi stanziati dal Ministero dellAmbiente e della Sicurezza Energetica, e si articola
in quattro principali ambiti di intervento:

» campagne di comunicazione e sensibilizzazione rivolte ai cittadini, per promuovere
comportamenti virtuosi e sostenibili;

» riduzione delle emissioni in agricoltura attraverso I'adozione di tecniche a basso
impatto emissivo;

» promozione della mobilita sostenibile, con particolare attenzione al trasporto pub-
blico locale e alla mobilita condivisa;

» efficientamento degli impianti di riscaldamento civile, favorendo tecnologie meno
inquinanti.

Oltre a questi € definito un altro ambito di azioni complementari che raccoglie una serie
di misure previste in piani o iniziative strategiche nazionali che, seppur gia previste, non
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hanno ancora esplicato i loro effetti e che integrano e completano I'azione di contrasto
all'inquinamento atmosferico dei precedenti ambiti.

Il Piano individua per ogni misura le amministrazioni centrali, regionali e locali cui € de-
mandata l'attuazione. Le amministrazioni, nel rispetto dei propri ruoli e delle rispettive
competenze, individuano le attivita da porre in essere per la realizzazione di misure di
breve e medio periodo di contrasto all'inquinamento atmosferico definite dal Piano, av-
viando una collaborazione finalizzata alla salvaguardia, al miglioramento e al risanamento
della qualita dell'aria ambiente.

La definizione degli ambiti d'intervento e delle azioni, che ne costituiscono la specifica-
zione operativa, parte dalla consapevolezza che i fattori che incidono sulla qualita dell'a-
ria sono molteplici e richiedono un‘attivita trasversale e razionale indirizzata alla com-
prensione e all'individuazione dei problemi e delle relative soluzioni, attraverso interventi
specifici che, sia direttamente sia indirettamente, possano assicurare un’aria piu salubre
per i cittadini riducendo le emissioni atmosferiche inquinanti.

Su tale situazione operano le Parti insieme alle Regioni, in ragione delle specifiche e ri-
spettive funzioni, nel rispetto delle competenze di ciascuna. Ciascuna azione & stata
quantificata in termini temporali ed economici. Le amministrazioniinteressate realizzano
le relative azioni di competenza nel limite delle risorse disponibili per ciascuna annualita.

Nell'ambito della mobilita sostenibile il Piano per la qualita dell’aria prevede:

» uno stanziamento complessivo di 300 milioni di euro per 5 anni, da destinare ai
Comuni tra i 30.000 e i 50.000 abitanti, o sopra i 50.000 abitanti se non capoluogo
di provincia, ricadenti in zone in infrazione per la qualita dell'aria;

» ammodernamento di corsie preferenziali per il trasporto pubblico locale (TPL), si-
stemi di sharing e ciclovie urbane;

» ferrobus (34,8 min €);

» incentivi al trasporto merci su ferrovia e riduzione del traffico pesante su strada;
» rinnovo dell'autotrasporto conto terzi (34,8 min €);

» sostituzione di veicoli pesanti con mezzi meno inquinanti (Euro VI, LNG, elettrici);
» cold ironing nei porti (stima 570 min €);

» elettrificazione delle banchine: spegnimento delle navi durante la sosta;

» sconto sulla componente tariffaria elettrica, senza oneri per lo Stato;

» corsie TPL e piste ciclabili (20 miIn €);

» piccoliinterventi urbani ad alta visibilita e immediato impatto;

» rinnovo della flotta autobus TPL (200 min € ETS 2023);

» autobus elettrici e aidrogeno nelle aree soggette a procedure di infrazione UE;

» rinnovo dei veicoli privati e commerciali leggeri (350 min € PNRR);

» contributi per la rottamazione di auto vecchie e lI'acquisto di veicoli elettrici (sog-
getto a rimodulazione dei fondi);

» misura aggiuntiva (500 min €);

» piani di mobilita sostenibile nelle citta metropolitane e nei capoluoghi: potenzia-
mento del trasporto pubblico, ciclabilita, elettrificazione.



NONO RAPPORTO MOBILITARIA 2026

IMPATTI ATTESI

Le analisi svolte da ENEA e ISPRA, utilizzando il modello GAINS-Italia ed sistema model-
listico MINNI & una suite modellistica sviluppata da ENEA, hanno consentito di elabora-
re scenari emissivi che tengono conto, oltre che dell'evoluzione delle emissioni dovuta
all'attuale normativa, anche degli effetti del Piano di azione nazionale per il miglioramen-
to della qualita dell’aria. Il calcolo delle proiezioni al 2025 e al 2030 dei livelli di concen-
trazione di PM10 previsti presso le stazioni di monitoraggio, opportunamente corretti per
la sottostima modellistica, ha mostrato un chiaro andamento di riduzione delle concen-
trazioni che porta nel 2030 al rientro nel limite di legge per la media annuale in tutte le
stazioni di monitoraggio.

L'analisi di scenario per i due anni simulati (2025 e 2030) & stata corredata da una stima
dell'evoluzione della concentrazione negli anni intermedi, basata sul calcolo della varia-
zione media annua prevista. Questa analisi ha consentito, in particolare, una previsione
qualitativa dell'anno di rientro nei limiti di legge per tutte le stazioni di monitoraggio, che
potrebbe verificarsi gia nel 2026.

STATO DI AVANZAMENTO DEL PIANO D’AZIONE PER IL MIGLIORAMENTO DELLA
QUALITA DELL’ARIA

Lefficacia e la realizzazione delle misure previste dal PAA sono oggetto di un attento e
costante monitoraggio da parte del Ministero dellAmbiente e della Sicurezza Energeti-
ca (MASE). Tale attivita di controllo viene condotta in stretta collaborazione con le altre
amministrazioni competenti, con l'obiettivo di assicurare che ciascuna misura venga at-
tuata in conformita alle scadenze temporali stabilite e nel pieno rispetto degli obiettivi
e delle disposizioni indicate nel Piano. Il monitoraggio non si limita alla verifica del mero
completamento delle azioni, ma si estende anche alla valutazione dell'efficacia operativa
di ciascun intervento, garantendo cosi trasparenza e responsabilita nell'attuazione delle
politiche ambientali.

AVANZAMENTO DELLE MISURE: BILANCIO AL 31 DICEMBRE 2025

Alla data del 31 dicembre 2025, il Piano registra un risultato significativo in termini di
attuazione delle misure previste: il 72% delle azioni & gia operativo. Questo dato testi-
monia I'impegno concreto delle istituzioni coinvolte e la capacita di tradurre in pratica
le strategie delineate. Il restante 28% delle misure, pur non essendo ancora pienamente
operativo, si trova in una fase avanzata di predisposizione: le attivita necessarie per la
loro attivazione sono gia in corso g, in linea con le tempistiche fissate, si prevede che
verranno implementate nei tempi stabiliti dal Piano. La progressione attuale del PAA ri-
flette una gestione efficace e coordinata delle azioni previste, sostenuta dal continuo
monitoraggio del MASE e dal coinvolgimento delle altre amministrazioni. Questa modali-
ta operativa consente di affrontare tempestivamente eventuali criticita e di mantenere
alta I'attenzione sugli obiettivi condivisi. La prospettiva € quella di raggiungere una piena
attuazione delle misure entro le scadenze previste, consolidando i risultati ottenuti e fa-
vorendo la stabilita degli effetti benefici nel tempo.
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Azioni del Piano per ambito di intervento

Ambito intervento

Azioni

Ambito d'intervento 1 - Misure
trasversali

Azione 1.1. Informazione ai cittadini

Azione 1.2. Potenziamento dei controlli delle misure regionali oggetto di divieto

Azione 1.3. Adozione degli accordi con le regioni per il miglioramento della qualita
dell'aria

Azione 1.4. Promozione e finanziamento di ricerca applicata con approcci multidisci-
plinari in specifiche aree di intervento salute-ambienteclima

Ambito d'intervento 2 — Agricoltura

Azione 2.1. Divieto utilizzo UREA

Azione 2.2. Sistemi di incentivazione per la promozione degli inibitori della nitrifica-
zione

Azione 2.3. Incentivi in materia di attrezzature per lo spandimento

Azione 2.4 Progetti diricerca inerenti i trattamenti innovativi per la gestione degli
sfalci di potatura, del digestato agrozootecnico e agroindustriale e degli effluenti
zootecnici.

Azione 2.5 Incentivazione all'utilizzo della concimazione a rateo variabile

Ambito d'intervento 3 — Mobilita

Azione 3.1. Programma di finanziamenti mobilita sostenibile

Azione 3.2. Incremento dei contributi

Azione 3.3. Incentivi destinati al rinnovo del parco veicolare per il trasporto conto
terzi

Azione 3.4. Incentivi destinati all'utilizzo del cold ironing nei porti

Azione 3.5. Programma di finanziamento di progetti per la creazione di corsie riser-
vate per il trasporto pubblico locale o di piste ciclabili.

Azione 3.6: Programma rinnovo flotta bus destinati al TPL

Azione 3.7: Programma rinnovo flotta veicoli circolanti privati e commerciali leggeri
con veicoli elettrici

Azione aggiuntiva prevista dal DL 131/2024. Programma di finanziamenti mobilita
sostenibile citta metropolitane e capoluoghi di Provincia

Ambito d'intervento 4 - Riscaldamento
civile

Azione 4.1. Riduzione delle emissioni inquinanti derivanti dai generatori di calore a
biomassa

Azione 4.2. Protocollo di intesa con Regioni e associazione di categoria

Azione 4.3. Incentivi destinati alla sostituzione degli impianti a biomassa legnosa piu
obsoleti

Ambito d’intervento 5 - Azioni in atto
complementari

Azione 5.1. Rinnovo del parco autobus regionale per il trasporto pubblico con veicoli
a zero emissioni

Azione 5.2. Rinnovo delle flotte di bus, treni e navi verdi - BUS

Azione 5.3. Rinnovo flotte del trasporto pubblico locale finanziate con il Piano Stra-
tegico per la mobilita sostenibile

Azione 5.4. Rinnovo flotte del trasporto pubblico locale finanziate con risorse del
Fondo Investimenti

Azione 5.5. Rinnovo flotte del trasporto pubblico locale

Azione 5.6. Realizzazione delle infrastrutture di cold ironing

Azione 5.7 Parco Agrisolare

Azione 5.8 Sostegno a iniziative per I'innovazione in agricoltura

Azione 5.9. Incentivazione per la promozione delle tecniche agricole inerentila co-
pertura delle vasche di stoccaggio rigide e flessibili e ancorate ai bordi
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Azioni Ambito d’intervento 3 — Mobilita

Azione Competenza | Tipologia Cronoprogramma | Importo (€) | Disponibilita Dettaglio
atto risorse
3.1- MASE, MIT Decreto mi- | Entro 90 gg dall'a- | 300 milioni | Risorse gia Le misure del Piano
Programma di nisteriale dozione del Piano; disponibilia poste sul Fondo ex art.
finanziamenti Durata program- valere sul Fondo | 1c. 498, dellalegge
mobilita ma di finanzia- c.498 legge 234/2021 sono a valere
sostenibile menti 4 anni 234/2021 sul capitolo 2226 del
MASE in conto residui
2024 e annualita 2025-
2029.
3.2- MIT Decretomi- | Entro 180 gg 59,71 milioni | Risorse disponi- | Risorse relative al capi-
Incremento nisteriale dall'adozione del bili MIT tolo 1246/MIT, annualita
dei contributi Piano; Durata 2025e 2026
(Ferrobonus) programma di
finanziamenti 2
anni
3.3 - Incentivi MIT Decretomi- | Entro 180 gg 34,8 milioni | Risorse disponi- | Risorse relative a: -
rinnovo parco nisteriale dall'adozione del bili MIT capitolo 7309 p.g.2/MIT
veicolare Piano; Durata per 13 milioni di euro
trasporto conto programma di per ciascuno degli anni
terzi finanziamenti 2 2025 e 2026; - capitolo
anni 7309 p.g.5/MIT per 6,4
milioni di euro per I'an-
no 2025 e 2,4 milioni di
euro per I'anno 2026
3.4 - Incentivi MASE, MIT Decreto mi- | Entro 180 gg Impatto in Misura com-
cold ironing nei nisteriale termini di pensata
porti sconto 570 | nell'ambito del
milioni di sistema tarif-
euro fario
3.5- MASE Decreto mi- | Entro 90 giorni 20 milioni Articolo 2, Risorse relative al
Programma nisteriale Durata program- comma 2, del capitolo 8417/MASE, in
corsie TPL e ma di finanzia- decreto-legge | conto residui.
piste ciclabili menti non supe- 14 ottobre 2019
riore a 48 mesi n.111
3.6 - MASE Decreto mi- | Entro 180 gg. 200 milioni | Fondi MASE Risorse relative al
Programma nisteriale dall'adozione aste ETS 2023 capitolo 8405/MASE nel
rinnovo flotta del Piano Durata triennio 2025- 2027.
bus TPL programma di
finanziamenti 2
anni
3.7 - Rinnovo MASE Decreto mi- | In negoziazione finoa 350 Fondi PNRR Misura programmatica,
veicoli elettrici nisteriale nell'ambito della milioni previo esito positivo
privati e rimodulazione del della rinegoziazione del
commerciali PNRR (M2C2-14.3) PNRR con la Commis-
Chiusura entro sione europea
giugno 2026
Azione MASE, MIT, Decreto mi- | Avvio entro 60 500 milioni | Risorse gia Le misure del Piano
aggiuntiva MEF nisteriale giorni dall'entrata disponibilia poste sul Fondo ex art.
DL 131/2024 in vigore del decre- valere sul Fondo | 1c. 498, dellalegge
mobilita citta to-legge 131/2024 c. 498 legge 234/2021 sono a valere
convertito con 234/2021 sul capitolo 2226 del

modificazioni

dalla L. 14 novem-
bre 2024, n. 166
Durata programma
di finanziamenti

4 anni

MASE in conto residui
2024 e annualita 2025-
2029
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TRAFFICO, QUALITA DELL’ARIA, CLIMA E MALATTIE INFETTIVE

Il traffico urbano & un determinante ambientale centrale per la salute pubblica, aumen-
tando l'esposizione a inquinanti atmosferici e contribuendo alle emissioni di gas serra. Il
traffico, infatti, aumenta l'esposizione della popolazione a inquinanti atmosferici, veico-
lando sostanze tossiche nelle vie respiratorie e incrementando il rischio di patologie re-
spiratorie e cardiovascolari2, E, attraverso le emissioni di gas serra, il traffico contribuisce
al cambiamento climatico, sia su scala urbana che globale?, con effetti cumulativi sull'au-
mento di eventi estremi come ondate di calore, siccita e precipitazioni intense, influen-
zando ecosistemi urbani e salute umana. Questi cambiamenti possono anche alterare la
distribuzione dei vettori di malattie infettive e la persistenza di agenti patogeni in aria,
acqua e alimenti*®.

Sebbene ad oggi non vi siano prove di un nesso diretto e causale tra traffico e malattie
infettive, le evidenze meccanicistiche suggeriscono che la combinazione di aria inquinata
e stress climatico possa aumentare la vulnerabilita della popolazione alle infezioni respi-
ratorie e favorire la diffusione di malattie trasmesse da vettori. In Italia e in Europa, la pre-
senza ormai stabile di zanzare Aedes albopictus e i focolai sempre piu frequenti di malattie
storicamente tropicali, come West Nile virus, chikungunya e dengue, evidenziano come
I'interazione tra fattori ambientali, climatici e biologici sia ormai un fenomeno concreto e
in continua evoluzione®®. Le proiezioni basate su modellistica climatica suggeriscono che,
se le tendenze diriscaldamento globale continueranno, la frequenza dei focolai di infezioni
tropicali nelle aree urbane con presenza consolidata di A. albopictus potrebbe aumentare
significativamente nel corso del XXl secolo’.

Dal punto di vista delle politiche pubbliche, la relazione traffico-clima-malattie infetti-
ve € ancora trascurata. Le strategie di mobilita e le politiche ambientali si concentrano
principalmente sulle malattie non trasmissibili, mentre 'aumento delle temperature e la
diffusione di infezioni vettore-mediate rappresentano un ulteriore campanello d'allarme,
che meriterebbe maggiore attenzione nella pianificazione urbana, ambientale e sanitaria®.

Questo contributo si propone di esplorare I'interconnessione tra traffico, inquinamento
dell'aria, clima e salute umana, riconoscendo il carattere esplorativo dell’analisi.

TRAFFICO URBANO, QUALITA DELU'ARIA E CLIMA: UNA VISIONE INTEGRATA

Il traffico urbano rappresenta una delle principali fonti di inquinamento atmosferico nelle
citta europee. Le emissioni veicolari contribuiscono in modo significativo ai livelli di par-
ticolato fine e ultrafine, ossidi di azoto e composti organici volatili, con effetti diretti sulla
qualita dell'aria e sull'esposizione umana. Oltre all'impatto chimico sulla qualita dell'aria,
il traffico modifica anche il bilancio energetico urbano. La produzione di calore associata
alla combustione, al funzionamento dei motori e all'infrastruttura stradale contribuisce
all'intensificazione dell'effetto “isola di calore”, fenomeno per cui le aree urbane risultano
sensibilmente pil calde delle zone rurali circostanti®. Laumento delle temperature urbane
amplifica la frequenza e la durata delle ondate di calore e favorisce la formazione di ozono
troposferico e altriinquinanti secondari, aggravando ulteriormente I'esposizione della po-
polazione e gli effetti sulla salute®.

Su scala piu ampia, il settore dei trasporti € responsabile di circa un quarto delle emissioni
di gas serra a livello europeo®®. Cio evidenzia come inquinamento atmosferico locale ed
emissioni climalteranti condividano la stessa origine antropica legata alla mobilita urbana.
Linterconnessione tra traffico, qualita dell’aria e clima mostra dunque come le emissioni
veicolari agiscano simultaneamente su piu livelli - urbano e globale - influenzando sia la
concentrazione degli inquinanti atmosferici sia il bilancio termico delle citta™.
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INQUINAMENTO ATMOSFERICO E VULNERABILITA INFETTIVA

Oltre ai ben noti effetti sulle malattie non trasmissibili, I'inquinamento atmosferico puo
anche influenzare la suscettibilita alle malattie infettive attraverso diversi meccanismi
biologici. Lesposizione cronica a particolato fine e a ossidi di azoto € associata a infiam-
mazione persistente delle vie respiratorie, aumento dello stress ossidativo e compromis-
sione delle difese immunitarie locali. Il danno dell'epitelio respiratorio e I'alterazione della
funzione immunitaria polmonare determinano una maggiore vulnerabilita agli agenti pa-
togeni respiratori. Evidenze sperimentali mostrano che I'esposizione a particolato puo
modulare I'espressione genica e ridurre I'efficacia delle risposte immunitarie innate con-
tro i patogeni (batteri e virus)®2. Inoltre, le particelle fini possono agire come vettori fisici
di microrganismi aerodispersi, favorendone il trasporto e la deposizione profonda nelle
vie respiratorie.

Dal punto di vista epidemiologico, concentrazioni elevate di PM2.5 sono associate a un
aumento dei ricoveri per infezioni respiratorie acute e a una maggiore mortalita nei sog-
getti infetti*% In questo contesto, I'inquinamento atmosferico agisce come fatto-
re predisponente, amplificando I'impatto clinico degli agenti infettivi, in particolare nei
gruppi vulnerabili quali anziani, bambini e persone con patologie croniche®. Nel comples-
so, le evidenze indicano che lI'inquinamento non solo peggiora la funzione respiratoria,
ma altera la capacita dell'organismo di prevenire e controllare le infezioni.

CLIMA, VETTORI E DIFFUSIONE E DIFFUSIONE DELLE MALATTIE INFETTIVE

Oltre a influenzare la suscettibilita individuale alle infezioni, le trasformazioni ambientali
indotte dalle emissioni antropiche - sia locali, attraverso l'inquinamento atmosferico, sia
su scala globale, attraverso il cambiamento climatico - modificano anche la distribuzio-
ne e l'attivita dei vettori, ampliando il rischio di esposizione della popolazione a malattie
infettive emergenti.

Laumento delle temperature medie, I'allungamento delle stagioni calde, la riduzione delle
gelate invernali e le variazioni nei regimi di precipitazione creano condizioni ambientali
favorevoli alla sopravvivenza, riproduzione e diffusione di zanzare, zecche e altri vettori,
estendendo sia |'area potenzialmente abitabile sia la finestra temporale di attivita, con
un conseguente aumento della probabilita di trasmissione di patogeni5,17. Negli ultimi
decenni, specie vettoriali come Aedes albopictus (zanzara tigre) e Ixodes ricinus18 (zecca
comune) hanno ampliato la loro distribuzione altitudinale e latitudinale in Europa7 (Figu-
ra 1), aumentando il rischio di trasmissione di arbovirus (dengue, chikungunya, zika) e di
malattie batteriche trasmesse da zecche, come borreliosi e encefalite.

Anche i dati epidemiologici confermano queste dinamiche: estati calde e secche sono
associate a focolai di West Nile virus in regioni come sud-est Francia, Spagna e Italia?.

Figura 1. Espansione spaziale
e temporale della zanzara Ae-
des albopictus in Europa tra il
1990 e il 2024. Le mappe mo-
strano come, nel corso degli
ultimi decenni, la specie si sia
progressivamente diffusa e
stabilizzata in un numero cre-
scente di regioni europee. La
presenza stabile e definita dalla
capacita della zanzara di ripro-
dursi e sopravvivere all'inverno.
La mappa a colori sintetizza,
per ciascun Paese, la quota di
regioni in cui Aedes albopictus
risulta ormai stabilmente inse-
diata. (Modificata da Farooq et
al., 2025)

mE FAegicni in cui A albopticus & stabile
O Regioni al di fuori di questo studio
B A olbopticus assente o dati mancanti
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Il concetto di nicchia climatica dei vettori - I'insieme di condizioni ambientali favorevoli
alla sopravvivenza e riproduzione di una specie - mostra che i modelli climatici futuri,
con temperature piu elevate e stagioni delle piogge alterate, tenderanno a espandere ul-
teriormente le aree a rischio, includendo anche regioni centrali e settentrionali dell’'Eu-
ropa®. Queste osservazioni indicano che il cambiamento climatico & ormai un fattore
determinante nella dinamica delle malattie infettive vettore-mediate, influenzando la
presenza dei vettori, la frequenza e la stagionalita delle trasmissioni. Cio rende essenziali
I'adattamento dei sistemi di sorveglianza, la capacita di previsione dei focolai e I'integra-
zione di dati ecologici e climatici per la prevenzione e il controllo di queste malattie.

UN QUADRO SISTEMICO

L'analisi congiunta di traffico urbano, qualita dell’aria e cambiamento climatico consente
di inquadrare il traffico come un determinante ambientale della salute pubblica, in grado
di agire su piu livelli di rischio (Figura 2). Le emissioni veicolari contribuiscono sia all'in-
quinamento atmosferico locale sia allo stress climatico globale, collegando dinamiche di
esposizione acuta e cronica a processi legati al cambiamento climatico. L'inquinamento
atmosferico pud aumentare la suscettibilita individuale alle infezioni attraverso mecca-
nismi biologici consolidati, mentre il cambiamento climatico modifica le condizioni am-
bientali che regolano presenza, distribuzione e stagionalita di vettori e patogeni®.

Pur in assenza di un nesso causale diretto tra traffico urbano e specifiche malattie infet-
tive, I'interazione tra questi fattori definisce, quindi, una catena plausibile di determinanti
ambientali, in grado di amplificare il rischio e I'impatto degli eventi infettivi, soprattutto
nelle aree urbane densamente popolate. Questa prospettiva supera la visione settoriale
del traffico come problema limitato alla qualita dell’aria o alle malattie non trasmissibili,
mostrando il suo ruolo strutturale in un sistema integrato di pressioni ambientali.

Figura 2. Schema concettuale

che illustra come le emissioni

del traffico urbano possano Emissioni veicalari
influenzare il rischio di malattie
infettive. Le emissioni con-
tribuiscono allinquinamento
atmosferico, alterando la

Particolato & gos serra

sensibilita della popolazione Ingquinamento Stress climatico

alle infezioni, e ai gas serra, dell'aria
favorendo il cambiamento
climatico e I'aumento delle

ondate di calore. Quest’ul- Maggior sensibilita

I'inquinamento amplifica la
vulnerabilita individuale, gene-
rando un aumento complessivo

del rischio infettivo.
Aumenio del

rischio infettivo

Di conseguenza, le politiche di mobilita e di miglioramento della qualita dell'aria diventano stru-
menti non solo di riduzione delle emissioni, ma anche leve preventive capaci di incidere su di-
verse dimensioni della salute, inclusa la vulnerabilita infettiva in un contesto di cambiamento
climatico.

Unapproccio sistemico, coerente conil paradigma One Health, consente di superare una visione
settoriale, includendo anche i rischi legati a malattie infettive e altre sfide sanitarie emergenti®.
Integrare queste evidenze nei processi decisionali € essenziale per sviluppare politiche di mo-
bilita e ambiente capaci di proteggere la salute pubblica in un contesto di rapido cambiamento.

Ondote di calore

; o Alterazionl nella
timo modifica le dinamiche alle infezioni dinamica di vettarl e
di vettori e patogeni, mentre patogen
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GLI IMPATTI AMBIENTALI DELL'INQUINAMENTO ATMOSFERICO IN AMBITO

URBANO: IL RUOLO DELLA VEGETAZIONE E DELLE NATURE-BASED

SOLUTIONS

Carlo Calfapietra, Gregorio Sgrigna
CNR-IRET

INTRODUZIONE

Nella pianificazione delle infrastrutture urbane, la vegetazione € stata a lungo considera-
ta prevalentemente come un elemento di arredo, utilizzata per la sua funzione estetica
nel migliorare I'aspetto degli spazi costruiti e a offrire aree di fruizione per la popolazione.
Questa interpretazione, tuttavia, risulta ormai limitativa e non pienamente rappresen-
tativa del ruolo che le aree verdi urbane svolgono all'interno dell'ecosistema di una citta.
Alberi, arbusti e altre componenti vegetali non sono elementi fissi o decorativi, ma orga-
nismi viventi che interagiscono in modo continuo e complesso con I'ambiente urbano,
contribuendo in maniera sostanziale alla vivibilita delle citta.

La vegetazione svolge infatti un ruolo attivo nei processi di regolazione ambientale, in
particolare in relazione alla qualita dell'aria. Le piante interagiscono direttamente con gli
inquinanti atmosferici, contribuendo alla loro mitigazione attraverso diversi meccanismi
fisici, chimici e biologici. Allo stesso tempo, in quanto organismi viventi, esse rispondono
alle pressioni ambientali tipiche dei contesti urbanizzati, manifestando segnali che pos-
sono essere interpretati come indicatori dello stato di salute dell'ambiente urbano. La
vegetazione puo quindi agire non solo come strumento di mitigazione, ma anche come
sistema di controllo biologico e di allerta precoce, in grado di restituire informazioni inte-
grate sulla qualita dell'aria, del suolo e del microclima.

Accanto a questi aspetti, la presenza e la qualita della vegetazione urbana sono stretta-
mente connesse al benessere psico fisico di chi vive in citta. Il verde urbano ben gestito
influisce sul comfort termico, sulla qualita percepita degli spazi e sulla riduzione dello
stress. In questo senso, la vegetazione rappresenta una vera e propria infrastruttura ver-
de, capace di fornire benefici multipli che si riflettono sia sulla salute umana sia sul fun-
zionamento complessivo degli ecosistemi urbani.

VEGETAZIONE URBANA E MITIGAZIONE DELL'INQUINAMENTO ATMOSFERICO

Tra gli inquinanti atmosferici piu rilevanti in ambito urbano, il particolato sottile o “parti-
culate matter” (PM) riveste un ruolo centrale dal punto di vista degli impatti ambientali.
Numerose ricerche epidemiologiche collegano I'esposizione alle polveri a maggiori tassi
di incidenza di malattie polmonari e cardiovascolari, con un aumento del rischio di mor-
talita prematura. Le particelle sospeseg, in particolare nelle frazioni fine (PM, ) e ultrafine
(PM,,), possono essere captate dalle superfici fogliari di alberi e arbusti urbani, riducendo
la concentrazione di PM in atmosfera e contribuendo alla mitigazione dell'inquinamen-
to a scala locale. Le caratteristiche morfologiche delle foglie, quali rugosita superficiale,
presenza di cere epicuticolari o strutture microscopiche, influenzano in modo significa-
tivo la capacita delle piante di trattenere il particolato. Evidenze sperimentali basate su
osservazioni a microscopia elettronica a scansione mostrano chiaramente come le su-
perfici fogliari di specie vegetali presentiin contesti urbani ad elevata pressione antropi-
ca possano accumulare quantitarilevanti di particelle, spesso caratterizzate da unacom-
posizione complessa e di origine antropica (Figura 1). Queste osservazioni confermano il
ruolo attivo della vegetazione urbana nella mitigazione dell'inquinamento atmosferico,
ma evidenziano al contempo I'elevato livello di esposizione delle piante agli stress am-
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bientali. Questo processo di intercettazione rappresenta uno dei principali meccanismi
attraverso cui la vegetazione agisce come filtro biologico dell’aria.

Il secondo processo di mitigazione dell'inquinamento atmosferico da parte delle piante
agisce sulla componente gassosa. Oltre infatti al noto processo fotosintetico che ridu-
ce naturalmente la presenza di anidride carbonica [COZ], i processi di scambi gassosi tra
pianta e atmosfera attraverso gli stomi fogliari hanno effetto diretto su ossidi di azoto
(NOx) e ozono troposferico [03]. Sebbene l'efficacia di questi processi sia variabile e di-
penda dalle condizioni ambientali e fisiologiche, essi concorrono a ridurre le concentra-
zioni locali degli inquinanti, migliorando la qualita dell'aria a scala urbana e di quartiere.

Figura 1. Superfici di foglie
campionate in ambiente urba-
no e osservate al microscopio
elettronico a scansione (SEM). A
seconda della specie si possono
osservare diverse micro-mor-
fologie: aperture stomatiche,
tricomi e rugosita peculiari. Tali
strutture hanno un ruolo diret-
to nella cattura e trattenimen-
to delle polveri sottili (PM).

STRESS AMBIENTALI URBANI E SUPPORTO DELLA RICERCA ALLA GESTIONE DEL
TERRITORIO

Le piante in ambiente urbano sono soggette a una combinazione di stress che agiscono
simultaneamente e ne possono compromettere la funzionalita nel lungo periodo. Inqui-
namento atmosferico, elevate temperature, ridotta disponibilita idrica, compattazione e
contaminazione del suolo rappresentano fattori che incidono direttamente sulla vitalita
della vegetazione e sulla sua capacita di fornire servizi ecosistemici in modo continua-
tivo.

In questo contesto, la ricerca scientifica riveste un ruolo fondamentale nel supportare
chi pianifica e gestisce il verde urbano. Studi mirati consentono di individuare le specie
piu resistenti agli stress tipici degli ambienti urbanizzati e, allo stesso tempo, identificare
le buone pratiche che permettano una migliore sopravvivenza delle piante stesse. La se-
lezione informata delle specie vegetali diventa quindi un elemento strategico per massi-
mizzare I'efficienza delle infrastrutture verdi e ridurre il rischio di fallimenti funzionali nel
tempo. La ricerca permette inoltre di valutare il contributo della vegetazione ai processi
di fitorisanamento non solo dell'aria, ma anche del suolo e dell'acqua, ampliando lo spet-
tro dei benefici ambientali associati al verde urbano e rafforzandone il ruolo all'interno
delle politiche di sostenibilita.

BIODIVERSITA FUNZIONALE E NATURE BASED SOLUTIONS

Le Nature based Solutions (NbS) sono oggi riconosciute come uno degli strumenti piu
promettenti per affrontare in modo integrato le sfide ambientali urbane, grazie alla pos-
sibilita di impiegare la vegetazione in modo flessibile e adattativo in relazione a esigenze
ambientali, sociali e funzionali differenti. Soluzioni basate sulla diversificazione degli ele-
menti vegetali — dalle aiuole fiorite a composizione mista ai parchi urbani, fino alle infra-
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strutture verdi integrate agli edifici — dimostrano come sia possibile combinare benefici
ecologici, inclusione sociale e miglioramento della qualita dello spazio pubblico.

L'efficacia di queste soluzioni dipende in larga misura dalla diversita funzionale dei sistemi
vegetaliimpiegati e dalla loro applicazione mirata alle problematiche specifiche che siin-
tendono affrontare; in questo quadro, I'aumento della biodiversita puo rappresentare uno
degli elementi chiave, in quanto contribuisce ad accrescere la resilienza degli ecosistemi
urbani e la capacita delle infrastrutture verdi di mantenere nel tempo i servizi ecosiste-
mici forniti. Sistemi vegetali diversificati risultano infatti piu stabili e meglio adattabili
a condizioni ambientali variabili, garantendo una mitigazione piu efficace dell'inquina-
mento atmosferico anche in presenza di stress multipli e offrendo al contempo benefici
diretti per il benessere psico fisico dei cittadini.

Quando il verde urbano & progettato per essere accessibile, inclusivo e integrato nel tes-
suto costruito, la multifunzionalita delle NbS emerge con particolare evidenza, rafforzan-
do il ruolo della biodiversita non solo come valore ecologico, ma come elemento strut-
turale della qualita urbana e della relazione tra popolazione, ambiente e citta (Figura 2).

CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE

La gestione delle pressioni ambientali in ambito urbano richiede un approccio che rico-
nosca pienamente il ruolo strategico della vegetazione come infrastruttura ecologica vi-
vente. In questo quadro, la ricerca scientifica rappresenta un elemento imprescindibile
per supportare processi decisionali informati e interventi efficaci sul territorio.

Gli studi sperimentali e applicativi consentono infatti di individuare le specie piu adat-
te ai diversi contesti urbanizzati, di analizzarne la resistenza agli stress ambientali e di
identificare le condizioni progettuali e gestionali in grado di massimizzare i servizi ecosi-
stemici forniti. Lobiettivo non e aumentare indiscriminatamente la quantita di verde, ma
promuovere interventi mirati, basati sul principio funzionale della pianta giusta nel posto
giusto, capaci di coniugare durabilita, efficacia ambientale e qualita dello spazio urbano.

In questo percorso, un ruolo centrale & svolto dai progetti di ricerca applicata nati dalla
collaborazione tra universita, centri di ricerca e amministrazioni locali e regionali. Que-
ste sinergie permettono di trasferire conoscenze scientifiche alla pratica gestionale e
progettuale, favorendo soluzioni basate su evidenze e adattate alle specificita territo-
riali. Attraverso tali collaborazioni, la vegetazione urbana puo essere valorizzata non solo
come elemento di mitigazione ambientale, ma come componente attiva di strategie in-
tegrate per la sostenibilita, la resilienza e il benessere delle citta.

Figura 2. Esempi di NbS in am-
bito urbano: (da sinistra) aiuola
fiorita a composizione mista
inserita in un contesto urbano;
parco urbano con percorsi ac-
cessibili e alberature giovani;
infrastruttura verde integrata
all'edificio attraverso una pa-
rete vegetata. Gli esempi illu-
strano il contributo della bio-
diversita vegetale alla qualita
e alla funzionalita dello spazio
urbano.
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IL DIVARIO DELLE CITTA METROPOLITANE VERSO GLI OBIETTIVI DI

MOBILITA SOSTENIBILE E DECARBONIZZAZIONE AL 2030

In Mobilitaria 2023 & stata introdotta una nuova misura dello stato della mobilita sosteni-
bile nei comuni capoluogo di citta metropolitana, con l'obiettivo di valutare il divario trala
situazione esistente (assunta inizialmente con riferimento al 2020) e una serie di obietti-
vi di mobilita sostenibile e decarbonizzazione da raggiungere entro il 2030.

Tali obiettivi sono stati tradotti in specifici target quantitativi, al fine di consentire un'a-
nalisi comparativa delle distanze ancora da colmare nei diversi contesti urbani.

Con le edizioni 2024 e 2025 I'impianto metodologico & stato in parte aggiornato e affina-
to; le modifiche introdotte sono confermate anche in questa edizione di Mobilitaria 2026.

L'analisi riguarda i 14 comuni capoluogo di citta metropolitana e prende in considerazione
il periodo 2020—2023. Il divario rispetto agli obiettivi al 2030 viene rappresentato sia in
termini assoluti e/o percentuali, in funzione delle caratteristiche dei singoli indicatori, sia
attraverso una normalizzazione su scala 0—100, utile a evidenziare le differenze relative
trale citta.

| target individuati non rappresentano scenari ideali o astratti, ma obiettivi sfidanti e al
tempo stesso realistici, gia raggiunti o superati in diverse citta europee caratterizzate da
elevati livelli di mobilita sostenibile, qualita urbana e vivibilita.

GLI OBIETTIVI ED | TARGET CONSIDERATI IN MOBILITARIA 2026

Trasporto pubblico

Obiettivo 2030. Raggiungere un sistema di trasporto pubblico urbano a zero emissioni,
basato su reti non inquinanti (metropolitane, tram, filobus) e sulla progressiva elettrifica-
zione del trasporto pubblico su gomma.

Indicatore utilizzato. Offerta di trasporto pubblico non inquinante (metro, tram, filovie) e
qguota di autobus elettrici sul totale del parco mezzi.

Il divario misura la distanza delle citta dall'obiettivo di un trasporto pubblico interamente
non inquinante al 2030, presentato sia in valore assoluto sia in forma normalizzata.

» Divario trasporto pubblico 100% non inquinante

» Divario trasporto pubblico 100% non inquinante (normalizzato 0-100)

Mobilita attiva

Obiettivo 2030. Sviluppare in modo strutturale la mobilita attiva, attraverso la realizza-
zione di reti ciclabili continue e sicure, in grado di favorire uno spostamento modale si-
gnificativo verso la bicicletta e gli spostamenti a piedi.

Indicatore utilizzato. Densita di piste ciclabili esistenti (chilometri di infrastrutture cicla-
bili per 10.000 abitanti).

Target. Gli obiettivi al 2030 fanno riferimento al dossier “Non & un Paese per bici”, realiz-
zato dalla Clean Cities Campaign in collaborazione con Fiab, Kyoto Club e Legambiente,
che individua soglie minime di infrastruttura ciclabile differenziate in base alla popola-
zione dei comuni capoluogo, coerenti con gli standard delle citta europee piu avanzate.
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» Divario obiettivo mobilita ciclabile rispetto a standard europei (km ciclabili 7 10.000
abitanti)

» Divario obiettivo mobilita ciclabile rispetto a standard europei (normalizzato 0-100)

Mobilita condivisa

Obiettivo 2030. Rafforzare il ruolo della mobilita condivisa come alternativa strutturale
all'uso dell'auto privata, contribuendo alla riduzione del tasso di motorizzazione e delle
emissioni.

Indicatore utilizzato. Numero complessivo di veicoli in sharing (auto, biciclette, mono-
pattini elettrici e scooter elettrici) per abitante.

Target. Sono state individuate soglie minime di veicoli condivisi per 10.000 abitanti, dif-
ferenziate in base alla dimensione demografica delle citta: da 150 veicoli per le citta con
meno di 500.000 abitanti fino a 250 veicoli per quelle con oltre 1,5 milioni di abitanti.

In alcune citta europee tali valori risultano gia superati (ad esempio Helsinki, con oltre
300 veicoli per 10.000 abitanti), confermando la natura sfidante ma realistica dei target
adottati.

» Divario mobilita condivisa (veicoli condivisi / 10.000 abitanti)

» Divario mobilita condivisa (normalizzato 0-100)

Tasso di motorizzazione

Obiettivo 2030. Ridurre in modo significativo il numero di autovetture circolanti, fino a
dimezzare (o oltre) il tasso di motorizzazione rispetto ai livelli attuali, in coerenza con un
modello urbano basato su mobilita sostenibile e alta vivibilita.

Indicatore utilizzato. Numero di autovetture per 1.000 abitanti.

Non é stato definito un target numerico univoco, al fine di tenere conto delle profonde
differenze tra le citta in termini di estensione territoriale, densita urbanistica e struttura
insediativa.

Il confronto con alcune grandi citta europee evidenzia tuttavia la fattibilita dell'obiettivo:
Parigi (area regionale) presenta circa 450 auto per 1.000 abitanti, Berlino 337, la provincia
di Barcellona 432, mentre Inner London si colloca intorno a 205 auto per 1.000 abitanti.

Divario tasso di motorizzazione (auto / 1000 abitanti)

Divario tasso di motorizzazione (normalizzato 0-100)

Elettrificazione parco veicolare privato

Obiettivo 2030. Accelerare la transizione verso veicoli a zero emissioni nel parco circo-
lante privato.

Indicatore utilizzato. Numero di autovetture elettriche per 1.000 autovetture totali.

Target. E stato assunto come riferimento un obiettivo minimo del 15% di auto elettriche
al 2030, coerente con le previsioni del Piano Nazionale Integrato per I'Energia e il Clima
(circa 4,3 milioni di veicoli elettrici su un parco complessivo di circa 40 milioni).
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» Divario motorizzazione elettrica (auto elettriche / 1000 auto)

» Divario motorizzazione elettrica (normalizzato 0-100)

Qualita dell'aria

Obiettivo 2030. Raggiungere livelli di qualita dell’aria coerenti con i limiti introdotti dalla
nuova Direttiva Europea 2024/2881, in vigore dal 1° gennaio 2030.

Indicatore utilizzato. Concentrazione media annuale di biossido di azoto (NO;) rilevata
nella stazione di traffico con i valori pil elevati per ciascuna citta.

I NO; rappresenta l'inquinante urbano piu direttamente associato alle emissioni del tra-
sporto stradale. Il target di riferimento & il nuovo limite europeo per la media annuale, pari
a 20 pg/md, rispetto all'attuale limite di 40 pg/mé2.

» Divario Qualita dell'aria (media annuale NO2)

» Divario Qualita dell'aria (normalizzato 0-100)

Impatto sulla salute dell'inquinamento atmosferico

Obiettivo 2030. Ridurre del 55% le morti premature associate all'inquinamento atmo-
sferico, in linea con la strategia europea “Zero inquinamento” al 2050.

Indicatore utilizzato. Numero di morti premature per 100.000 abitanti attribuibili all'e-
sposizione a NO; nei Centri Urbani (Urban Centres), sulla base dei dati dell’Agenzia Eu-
ropea per I'Ambiente. Le morti premature considerate sono eventi prevenibili, in quanto
direttamente correlate a fattori ambientali su cui & possibile intervenire attraverso poli-
tiche di mobilita e qualita dell'aria.

» Divario impatto sulla salute (morti premature / 100.000 abitanti esposizione N0O2)

» Divario impatto sulla salute (normalizzato 0-100)

Sicurezza stradale

Obiettivo 2030. Perseguire la Vision Zero, dimezzando almeno entro il 2030 il numero di
morti per incidenti stradali.

Indicatore utilizzato. Numero di morti in incidenti stradali per 100.000 abitanti.

Poiché oltre il 70% degli incidenti avviene in ambito urbano, la sicurezza stradale rappre-
senta una dimensione centrale della mobilita sostenibile, con particolare riferimento alla
tutela degli utenti piu vulnerabili.

» Divario sicurezza stradale (morti incidenti stradali / 100.000 abitanti) https://da-
tawrapper.dwcdn.net/RWTRqg/

» Divario sicurezza stradale (normalizzato 0-100) https://datawrapper.dwcdn.net/
XRqBF/
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Un “indice sintetico” di “mobilita sostenibile”

Per restituire una misura complessiva della distanza delle citta metropolitane dagli
obiettivi di mobilita sostenibile e decarbonizzazione al 2030, € stato costruito un indi-
ce sintetico basato sulla mediana dei valori delle otto dimensioni analizzate: trasporto
pubblico non inquinante, mobilita ciclabile, mobilita condivisa, tasso di motorizzazione,
elettrificazione del parco veicolare privato, qualita dell'aria, impatto sulla salute dell'in-
quinamento atmosferico, sicurezza stradale.

La scelta della mediana, anziché della media, consente di ridurre I'effetto dei valori estre-
mi e di ottenere una misura piu robusta e comparabile del divario complessivo tra le citta.

Nel loro insieme, gli indicatori mostrano come il percorso verso gli obiettivi al 2030 sia
ancora caratterizzato da divari significativi, con differenze rilevanti tra i contesti urbani.
Allo stesso tempo, I'analisi consente di individuare con chiarezza le principali priorita di
intervento e le leve di politica urbana su cui agire nei prossimi anni, confermando il ruolo
centrale della mobilita come determinante della qualita urbana, della salute pubblica e
della transizione ecologica.

» Indice sintetico divario 2020-2021-2022-2023 rispetto all'obiettivo 2030 di mobi-
lita sostenibile (valore assoluto mediana)

» Indice sintetico divario 2020-2021-2022-2023 rispetto all'obiettivo 2030 di de-
carbonizzazione e mobilita sostenibile (normalizzato 0-100)

» Indiciin valore assoluto divario rispetto agli obiettivi al 2030 di mobilita sostenibile
-anno 2023

» Indici normalizzati (0-100) obiettivi al 2030 di decarbonizzazione e mobilita soste-
nibile -anno 2023

Indice sintetico divario 2020-2021-2022-2023 rispetto all'obiettivo 2030 di
decarbonizzazione e mobilita sostenibile (normalizzato 0-100)

mediana indicatori di divario per trasporto pubblico, mobilita attiva, mobilita condivisa, motorizzazione privata, qualita dell'aria,
impatto sulla salute, sicurezza stradale, elettrificazione mezzi privati
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LE PROPOSTE DI KYOTO CLUB E CNR-DSSTTA PER LA
MOBILITA SOSTENIBILE E LA QUALITA DELL’ARIA

Il Green Deal europeo mira a rendere I'Europa climaticamente neutrale entro il 2050, po-
nendosi l'obiettivo di riduzione delle emissioni di gas serra di almeno il 55% entro il 2030
rispetto ai livelli del 1990. La legge climatica europea recentemente varata ha introdotto
anche un obiettivo intermedio al 2040 di riduzione delle emissioni del 90% rispetto a
quelle del 1990. 100 citta europee, fra cui nove italiane, si sono impegnate ad azzerare
queste emissioni al 2030. Gli obiettivi di decarbonizzazione nelle aree urbane sono poi
strettamente connessi con quelli relativi alla riduzione delle emissioni inquinanti, che
ogni anno determinano decine di migliaia di morti premature. L'approvazione definitiva
nell'ottobre 2024 della Direttiva sulla qualita dell'aria n.2024/2881 che andra progressi-
vamente in funzione incide significativamente sulle scelte che vanno adottate da subito.

Fra il 2020 ed il 2022 erano state stanziate ingenti risorse inerenti la mobilita nelle aree
urbane, in particolare grazie ai fondi del PNRR, ma non sono sufficienti se davvero si vo-
gliono raggiungere questi obiettivi al 2030. Con il 2023, e ancora di piu nel 2024 e nel
2025, invece, si e registrata una battuta di arresto, per le scelte governative che van-
no nella direzione opposta. Togliere veicoli inquinanti dalle strade e trasformare il modo
in cui ci muoviamo & urgente e necessario se vogliamo risolvere I'emergenza sanitaria
dell'inquinamento atmosferico e fermare la crisi climatica. Per questo ¢ indispensabile
riprendere, nei prossimi anni, I'incremento dei finanziamenti per la mobilita sostenibile,
con gli obiettivi da raggiungere entro il 2030.

Le citta devono ottenere gli strumenti e le regole appropriate per poter svolgere le loro
funzioni in materia di traffico, regolazione, sicurezza stradale e controllo dei provve-
dimenti, utilizzando le nuove tecnologie: invece Governo e Parlamento sembrano voler
tornare indietro e ridimensionare 'autonomia e gli strumenti dedicati ai comuni, a partire
dal nuovo Codice della Strada che toglie strumenti di azione sulla ciclabilita, non inse-
risce la citta a 30 km/orari, limita 'uso di autovelox e riconsegna auto potenti ai neopa-
tentati

Per il futuro servono cambiamenti strutturali e forti innovazioni, accelerando la decarbo-
nizzazione con una offerta intelligente di mobilita - secondo i principi Avoid, Shift, Im-
prove - da attuare secondo Kyoto Club e CNR con le seguenti misure:

» Sicurezza stradale e nuovo codice della Strada a misura delle persone. Per il nuovo
Regolamento in arrivo dal MIT, in attuazione del nuovo Codice della strada approva-
to dal Parlamento nel 2024. servono regole e I'utilizzo di nuove tecnologie al fine di
regolare il traffico privato, controllare i limiti di velocita e le Zone 30, per il ridisegno
dello spazio urbano con la moderazione del traffico. Servono regole e l'utilizzo di
nuove tecnologie al fine di regolare il traffico privato, controllare i limiti di velocita
mediante autovelox e ridisegno dello spazio urbano. Serve adottare da parte del
MIT le regole per le ZTL “Lineari” ed il DM per le tariffe ZTL (previste da due norme
e non attuate), che consentano ai comuni di adottare le misure pit appropriate al
proprio contesto e non limitarle come sembrano fare le proposte in campo pro-
venienti dal MIT. Va incoraggiato con regole abilitanti I'uso degli autovelox, per far
rispettare la velocita sulle strade urbane ed extraurbane.

» Riequilibrio modale. L'obiettivo decarbonizzazione della mobilita passa anche per
una riduzione significativa degli spostamenti motorizzati individuali con mezzi pri-
vatinelle citta e aree metropolitane, facendo in modo che gli spostamenti motoriz-
zati privati non superino il 35% degli spostamenti totali. Una realta gia ampiamente
esistente in molte citta europee. Considerando il tasso di motorizzazione, confron-
tato con la situazione delle citta piu avanzate, I'obiettivo al 2030 che le citta do-
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vrebbero perseguire — consapevoli che al momento & molto sfidante - & quello di
dimezzare (o piu) le auto circolanti; una soglia che puo costituire un obiettivo di
densita di autoveicoli compatibile con una dimensione di citta caratterizzata da
mobilita sostenibile e vivibilita elevata.

Trasporto ferroviario locale. Abbiamo un deficit di trasporto ferroviario locale: ser-
ve il completamento dei nodi ferroviari, nuovi treni per i pendolari, I'incremento
dei contratti di servizio per aumentare i servizi sia nelle aree dense con alta fre-
quentazione, sia nelle aree a bassa densita per garantire accessibilita. Sono stati
selezionati investimenti fattibili entro il 2026, ma servono investimenti aggiuntivi
sui nodi ferroviari pari a 5,6 miliardi, 500 nuovi treni per i pendolari per 3 miliardi di
costo, interventi di adeguamento sulla rete regionale ferroviaria pari a 3,6 miliardi.
La recente strategia illustrata nel Documento Strategico Pluriennale della Mobilita
Ferroviaria (DSMF) preparato dal MIT al Parlamento, prevede un forte sviluppo dei
servizi di Alta velocita nel prossimo decennio e nessun incremento per il traspor-
to locale. Kyoto Club e CNR chiedono esattamente il contrario, per rispondere alla
domanda di spostamenti locali che sono la maggioranza della mobilita, per decon-
gestionare le citta e aree metropolitane.

Reti su ferro per il trasporto collettivo di massa nelle citta. | Piani Urbani della Mo-
bilita Sostenibile dei comuni capoluogo di citta metropolitana prevedono interven-
ti per realizzare nuove linee tranviarie e di metropolitana per circa 350 chilometri
aggiuntivi di trasporto pubblico su ferro. E’ indispensabile predisporre un ingente
piano almeno decennale di finanziamenti per la realizzazione di infrastrutture di
trasporto rapido di massa, con finanziamenti costanti, finalizzato a ridurre il gap
attualmente esistente nei confronti delle altre nazioni europee in termini di infra-
strutture di mobilita urbana su ferro.

Trasporto pubblico. E’' necessario invertire la tendenza decennale registrata nella
gran parte delle grandi citta alla stasi, se non alla flessione, dell'offerta di trasporto
pubblico locale, causata in larga misura dalla riduzione dei fondi messi a disposi-
zione dallo Stato negli ultimi quindici anni e sia per il potere di erosione dovuto
all'incremento dei costi. E' necessario incrementare il Fondo Nazionale Trasporti
annuale, per arrivare a sei miliardi e quindi assicurarne l'indicizzazione per gli anni
successivi. Allo stesso tempo tutti i nuovi autobus da acquistare con contributi
pubblici dovranno essere elettrici; occorre innovare i servizi di mobilita e integrarli
con le altre modalita di trasporto. Anche il trasporto pubblico non di linea come
Taxi ed NCC dovra essere riconsiderato, per ripensare alla propria offerta in modo
innovativo, anche sul piano delle tariffe.

Mobilita ciclabile e pedonale. Nei 107 capoluoghi di provincia e di citta metropolita-
na si contano circa cinquemila km di corsie e piste ciclabili. Lobiettivo da raggiun-
gere al 2030, per raggiungere livelli analoghi alle citta del nord Europa e di alcuni
esempi di eccellenzaitaliani, deve essere quello di quadruplicare questa situazione,
arrivando ad almeno 20.000 chilometri di percorsi ciclabili urbani, investendo in
questo sforzo ogni anno almeno 500 milioni di euro per ciascuno dei prossimi anni.
Al contempo vanno ripensatii nostri spazi urbani, ponendo la mobilita attiva (pedo-
nale e ciclabile) al centro, estendendo gli spazi pedonali e ampliando