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Introduzione  

La mobilità locale, considerata nei suoi orizzonti urbani ed extraurbani, sta attraversando 

ÕÎȭÉÍÐÏÒÔÁÎÔÅ ÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅȟ ÃÈÅ ÖÅÄÅ ÅÍÅÒÇÅÒÅ ÎÕÏÖÉ ÓÅÒÖÉÚÉ Å ÓÉÓÔÅÍÉ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ 

ÓÅÍÐÒÅ ÐÉĬ ÉÎÔÅÇÒÁÔÉ Å ÉÎÔÅÒÃÏÎÎÅÓÓÉȢ ,ȭÁÄÏÚÉÏÎÅ ÄÉ ÕÎ ÎÕÏÖÏ ÁÐÐÒÏÃÃÉÏ ÁÌÌÁ ÍÏÂÉÌità ha 

sicuramente contribuito a caratterizzare questo processo; un approccio sempre più 

imperniato su una nuova visione ecologica del sistema degli spostamenti, teso, negli 

intenti, a rispondere in maniera sostenibile alle esigenze degli utenti.  

Il cambiÁÍÅÎÔÏ ÉÎ ÁÔÔÏ î ÁÐÐÁÒÓÏ ÁÎÃÏÒÁ ÐÉĬ ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÎÅÌ ÃÏÒÓÏ ÄÅÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁ 

che, purtroppo, non può dirsi ancora completamente superata. Le repentine variazioni 

della domanda di mobilità, diretta conseguenza dei provvedimenti emergenziali di 

restrizione agli spostamenti, hanno messo duramente alla prova sistemi, come il 

trasporto pubblico locale, caratterizzati da orizzonti di programmazione decisamente 

rigidi. Nel contesto emergenziale che stiamo attraversando, la mobilità individuale si è, 

pertanto, nuovamente confermata come un fattore imprescindibile per far fronte alle 

esigenze di spostamento quotidiane. 

Nuovi servizi si sono affacciati in un mercato, quello della mobilità innovativa, che da 

diversi anni cerca una propria identità nel territorio di confine tra il mondo dei servizi 

ÄÅÌÌÁ ÓÏÃÉÅÔÛ ÄÅÌÌȭÉÎÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅ ɉÉÎÆÏÒÍÁÔÉÃÁ Å ÔÅÌÅÃÏÍÕÎÉÃÁÚÉÏÎÅɊȟ ÉÍÐÒÏÎÔÁÔÉ Á ÌÏÇÉÃÈÅ ÄÉ 

accessibilità e libero mercato, e i servizi di trasporto pubblico, caratterizzati, al contrario, 

da regolazioni stringenti, orientate al perseguimento di interessi pubblici di rilevante 

importanza per la collettività.  

A partire dal 2019, la Fondazione Caracciolo ha avviato un percorso di indagine sul tema 

del fenomeno della sharing mobility nel panorama più generale della Mobility as a Service1. 

,ȭÁÐÐÒÏÆÏÎÄÉÍÅÎÔÏ ÈÁ ÏÆÆÅÒÔÏ ÕÎÁ ÌÅÔÔÕÒÁ ÄÅÌÌÁ Sharing mobility sia nei suoi aspetti 

industriali ed economici che nei suoi confini regolatori, attraverso una analisi tesa a 

ÃÏÍÐÒÅÎÄÅÒÅ ÉÌ ÒÅÁÌÅ ÃÏÎÔÒÉÂÕÔÏ ÃÈÅ ÑÕÅÓÔÏ ÔÉÐÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ȰÉÎÎÏÖÁÔÉÖÁȱ ÐÕĔ ÏÆÆÒÉÒÅ 

rispetto alle esigenze di spostamento che caratterizzano un dato territorio. Il percorso di 

studio ha avuto il pregio di mettere in luce interessanti spunti di riflessione su una realtà 

ancora molto fluida e in continua evoluzione. Un fenomeno che ha visto, in particolare con 

ÌȭÁÖÖÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÐÁÎÄÅÍÉÁȟ ÁÌÃÕÎÅ ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÉ ÔÒÁÓÆÏÒÍÁÚÉÏÎÉ Å ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÚÚÁÚÉÏÎÉȟ ÄÏÖÕÔÅ ÁÄ 

un mutamento delle abitudini di spostamento dei cittadini, influenzate dallo sviluppo 

dello smart working, oltre che dalla paura del contagio e dalle restrizioni alla circolazione 

Å ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÌÏÃÁÌÅ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÏȟ ÃÏÍÅ ÄÁÌ ÃÁÒÏ ÃÁÒÂÕÒÁÎÔÉ ÐÒÅ Å ÐÏÓÔ 

conflitto Russo-Ucraino. 

0ÅÒ ÑÕÅÓÔÏ ÍÏÔÉÖÏȟ ÑÕÅÓÔȭÁÎÎÏȟ Ìȭ!ÕÔÏÍÏÂÉÌÅ #ÌÕÂ ÄÉ 2ÏÍÁ ɀ che da 100 anni analizza le 

problemÁÔÉÃÈÅ Å ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÒÏÍÁÎÁȟ ÁÌ ÆÉÎÅ ÄÉ ÓÕÐÐÏÒÔÁÒÅ ÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÅÌ 
                                                      
1 MobItaly as a Service. Mobilità condivisa nelle grandi città italiane, Voll. I e II, Fondazione Filippo Caracciolo, 

2020. 
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territorio e tutelare il diritto dei cittadini ad una mobilità sicura, accessibile e sostenibile 

ɀ ha chiesto alla Fondazione Caracciolo di sviluppare una indagine aggiornata 

ÓÕÌÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ sharing mobility. 

Lo studio illustra in mÏÄÏ ÓÉÎÔÅÔÉÃÏ ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅȟ Îegli ultimi anni, del fenomeno, a livello 

ÅÕÒÏÐÅÏ Å ÎÁÚÉÏÎÁÌÅȟ ÐÅÒ ÐÏÉ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÒÅ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÓÕÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ ÄÅÌÌÁ #ÁÐÉÔÁÌÅ ÃÏÎ ÔÕÔÔÅ 

le sue peculiarità ed esigenze specifiche, evidenziando temi e spunti di riflessione che 

possano contribuire alla maturazione di politiche sempre più sostenibili di mobillità 

locale. 

.ÅÌÌÁ ÐÒÉÍÁ ÐÁÒÔÅȟ ÖÉÅÎÅ ÔÒÁÃÃÉÁÔÏ ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ Å ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ 

sharing mobility in ambito nazionale, con uno sguardo alla cornice europea, attraverso la 

presentazione dei dati relativi: da un lato, alla quantità e tipologia di servizi attivi sul 

ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏȟ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÅ Å ÑÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌÅ ÆÌÏÔÔÅ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÉÍÐÉÅÇÁÔÉȠ ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏȟ al numero di 

noleggi e caratteristiche tipiche di utilizzo.  

A seguire, lo studio, come anticipato, si focalizza sugli scenari tipici di utilizzo della 

mobilità in sharing nel territorio della Capitale, per tentare di comprendere come, e 

quanto, questi servizi siano realmente utilizzati dai cittadini. 

,Á ÓÅÃÏÎÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌÏ ÓÔÕÄÉÏ ÓÉ ÃÏÎÃÅÎÔÒÁ ÓÕÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌ ÑÕÁÄÒÏ ÒÅÇÏÌÁÔÏÒÉÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 

di sharing mobility, la cui definizione continua a rappresentare una sfida ormai ineludibile 

per il Legislatore nazionale e locale. 

La raccolta dei dati utilizzati e la loro corretta interpretazione ha rappresentato, anche in 

questa occasione, una sfida, poiché il monitoraggio dei servizi di sharing mobility, secondo 

modalità strutturate ed estese, è attività recente che si è consolidata, in particolare, in 

occasione della rapida diffusione di servizi di micromobilità. Non esiste, pertanto, una 

serie storica consistente riferita alle dinamiche dei servizi di sharing. Per questo motivo, 

i dati acquisiti, in particolare grazie alla collaborazione di Roma Capitale e di alcuni 

operatori del settore, sono largamente riferiti alle annualità 2020 e 2021 e sono, pertanto, 

ÆÏÒÔÅÍÅÎÔÅ ÉÎÆÌÕÅÎÚÁÔÉ ÄÁÌÌÅ ÃÏÎÓÅÇÕÅÎÚÅȟ ÄÉÒÅÔÔÅ Å ÉÎÄÉÒÅÔÔÅȟ ÄÅÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁ 

ancora parzialÍÅÎÔÅ ÉÎ ÁÔÔÏȢ -ÏÌÔÅ ÄÅÌÌÅ ÁÎÁÌÉÓÉ Å ÄÅÌÌÅ ÃÏÎÃÌÕÓÉÏÎÉ Á ÃÕÉ ÌȭÅÓÁÍÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉ 

può far approdare oggi dovranno essere oggetto di riesame nel corso dei prossimi anni.  

  

       Giuseppina Fusco 

      Presidente Automobile Club Roma 
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1. Il quadro evolutivo de llÁ Ȱsharing mobility ȱ 

Al fine di fronteggiare una domanda di mobilità sempre più erratica, diversificata, 

asistematica e plurimodale e di individuare soluzioni alternative al trasporto privato, 

negli ultimi 20 anni si è assistito ad una crescita e diffusione della mobilità condivisa: dalle 

prime forme di car sharing e bike sharing station based, alla fine del XX secolo, si è giunti 

ÁÄ ÏÇÇÉȟ ÁÎÃÈÅ ÇÒÁÚÉÅ ÁÌÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ Å ÁÉ ÐÒÏÃÅÓÓÉ ÄÉ ÄÉÇÉÔÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÎÏÎÃÈï ÁÌ 

ruolo sempre più importante delle piattaforme digitali dÉ ÓÅÒÖÉÚÉȟ ÁÄ ÕÎȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ 

condivisa molto ampia, composta da una molteplicità di soluzioni che hanno come 

ÐÒÉÎÃÉÐÉÏ ÃÏÍÕÎÅ ÌÁ ȰÃÏÎÄÉÖÉÓÉÏÎÅȱ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȢ 

Il presente capitolo offre una preliminare panoramica del fenomeno della sharing mobility 

e della sua evouzione in Europa e in Italia ɀ daÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅi servizi tradizionalmente più 

radicati, fino alle forme più recenti di mobilità condivisa ɀ attraverso una lettura critica 

dei dati di sviluppo ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ e della domanda, per provare a comprendere come la 

sempre più variegata offerta di sharing mobility sia stata recepita da un mercato ancora 

in fase di sviluppo e per riflettere, dalla prospettiva del singolo cittadino-utente, su come 

il fenomeno in questione ÐÏÓÓÁ ÄÁÖÖÅÒÏ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÒÅ ÕÎȭÏÐÚÉÏÎÅ ÄÉ ÍÏÂÉlità 

concretamente utilizzabile per rispondere alle esigenze di trasporto nel territorio . 

,ȭÁÎÁÌÉÓÉ si concentra, poi, sullo scenario dei servizi di mobilità condivisa che caratterizza 

Roma Capitale, per indagarne alcune peculiarità rispetto al quadro nazionale. 

 

1.1 ,ȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ 

Se le prime forme di mobilità condivisa erano inizialmente riservate alle autovetture e 

alle biciclette, in pochi anni i servizi di mobilità in sharing si sono diversificati, fino alla 

più recente diffusione dei nuovi sistemi di micromobilità elettrica, destinati al trasporto 

ÄÉ ÐÅÒÓÏÎÅ ÎÅÌÌȭȰÕÌÔÉÍÏ ÍÉÇÌÉÏ ÕÒÂÁÎÏȱȟ ÃÉÏî ÓÕ ÐÅÒÃÏÒÓÉ ÇÅÎÅÒÁÌÍÅÎÔÅ ÄÉ ÄÉÓÔÁÎÚÁ ÒÉÄÏÔÔÁȟ 

non superiore a 8 km, che rappresentano la maÇÇÉÏÒÁÎÚÁ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ 

delle grandi città2.  

Ad oggi il ventaglio dei servizi di sharing mobility presenti in Italia è composto da due 

macro-categorie: 

 1) Servizi di vehicle-sharing, quali: 

 Ɇ Car sharing 

 Ɇ Bike sharing 

                                                      
2 Modelli di mobilità, strumenti di pianificazione e policy per il trasporto sostenibile nelle aree urbane, lo stato 
ÄÅÌÌȭÁÒÔÅ Å ÕÎȭÁÇÅÎÄÁ ÄÉ ÌÁÖÏÒÏ, Isfort, gennaio 2020. 
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 Ɇ Scooter sharing 

 Ɇ -ÏÎÏÐÁÔÔÉÎÏ 

 

 2) Servizi di ride-sharing, quali: 

 Ɇ E-hailing 

 Ɇ Car pooling 

 

Nel presente paragrafo verranno brevemente descritte le caratteristiche tipiche dei 

servizi relativi alla prima categoria ÃÈÅ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÌȭÏÇÇÅÔÔÏ ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÉ seguito 

offerta.  

Nel valutare i servizi di vehicle sharing, si deve preliminarmente osservare che, alla 

medesima categoria sono riferibili fenomeni che si caratterizzano per peculiarità marcate 

che vanno oltre la semplice tipologia di mezzo utilizzato. A titolo esemplificativo si 

consideri che i servizi di sharing mobility si declinano spesso in forme peer to peer 

(condivisione tra privati) o in forme più tradizionalmente imprenditoriali. Nel primo caso, 

la condivisione del mezzo avviene tra utenti che operano fuori da un orizzonte 

imprenditoriale e accedono ai meccanismi di condivisione esclusivamente nella 

ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÄÉ ÕÎÁ ÒÉÐÁÒÔÉÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÃÏÓÔÉ ÌÅÇÁÔÉ ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÌ ÐÒÏÐÒÉÏ ÍÅÚÚÏȠ ÎÅÌ ÓÅÃÏÎÄÏ 

caso, la messa a disposizione di un veicolo in condivisione avviene secondo logiche 

imprenditoriali di ricerca del profitto.  

I servizi di vehicle sharing possono essere ulteriormente ripartiti in servizi organizzati 

ÓÅÃÏÎÄÏ ÌÅÇÉÃÈÅ ȰÁ ÆÌÕÓÓÏ ÌÉÂÅÒÏȱ (free floating ɀ FF) Ï ȰÁ ÐÏÓÔÁÚÉÏÎÅ ÆÉÓÓÁȱ (station based ɀ 

SB). Nel primo caso, ÌȭÁÖÖÉÏ ÄÅÌ ÎÏÌÅÇÇÉÏ Å ÌÁ ÓÕÁ ÃÏÎÃÌÕÓÉÏÎÅ ÁÖÖÉÅÎÅ ÌÉÂÅÒÁÍÅÎÔÅ 

ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÌÌȭÁÒÅÁ ÏÐÅÒÁÔÉÖÁ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÔÁ ÄÁÌ ÇÅÓÔÏÒÅ ÄÅÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏȢ ) ÖÅÉÃÏÌÉ ÉÎ 

condivisione, pertanto, stazioneranno sul territorio nel rispetto delle previsioni del 

Codice della Strada. Nel secondo caso, il prelievo e rilascio del veicolo in condivisione 

devono avvenire in stalli di sosta preventivamente individuati e vincolanti per gli utenti. 

,ȭÁÄÏÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÍÏÄÅÌÌÉ ÉÎ ÑÕÅÓÔÉÏÎÅ ÃÏÍÐÏÒÔÁ ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÉ ÒÉÆÌÅÓÓÉ ÓÏÔÔÏ ÉÌ ÐÒÏÆÉÌo dei 

ÒÁÐÐÏÒÔÉ ÃÏÎ ÌȭÕÔÅÎÚÁ Å ÃÏÎ ÌȭAmministrazione locale. 

)Ì ÍÏÄÅÌÌÏ ÏÐÅÒÁÔÉÖÏ ȰÁ ÆÌÕÓÓÏ ÌÉÂÅÒÏȱȟ ÄÁÌ ÐÕÎÔÏ ÄÉ ÖÉÓÔÁ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÔÅ ÆÉÎÁÌÅȟ ÃÏÍÐÏÒÔÁ 

margini di flessibilità notevoli che ne hanno decretato il successo dal 2014 ad oggi. Allo 

stesso tempo, tuttavia, il rilascio dei mezzi in modo libero sul territorio comporta spesso 

costi operativi più elevati per il gestore del servizio e, in particolare con riferimento a 

servizi di sharing che impiegano velocipedi3, determina spesso ricadute negative legate 

aÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÉÍÐÒÏÐÒÉÏ ÄÉ ÓÐÁÚÉ ÐÅÄÏÎÁÌÉȢ 

                                                      
3 Art. 50 del Nuovo Codice della Strada. La L. 27 dicembre 2019, n. 160, come modificata dal D.L. 30 dicembre 

2019, n. 162, convertito con modificazioni dalla L. 28 febbraio 2020, n. 8, ha disposto (con l'art. 1, comma 75) 
che i monopattini a propulsione prevalentemente elettrica ÒÉÅÎÔÒÉÎÏ ÎÅÌÌÁ ÃÁÔÅÇÏÒÉÁ ÄÅÉ ȰÖÅÌÏÃÉÐÅÄÉȱȢ 
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,ȭÁÄÏÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÍÏÄÅÌÌÏ ȰÁ ÐÏÓÔÁÚÉÏÎÅ ÆÉÓÓÁȱȟ ÁÌ ÃÏÎÔÒÁÒÉÏȟ ÃÏÓÔÉÔÕÉÓÃÅ ÃÅÒÔÁÍÅÎÔÅ ÕÎ ÌÉÍÉÔÅ 

alla fruibilità dei servizi correlato allȭÅÓÉÇÅÎÚÁ di individuare aree di sosta dedicate; a ciò 

può associarsi anche una maggiore complessità amministrativa, legata alla necessità di 

concedere in utilizzo esclusivo aree pubbliche, e costi di avvio del servizio che possono 

essere più elevati in considerazione della necessità di attrezzare le suddette aree. La 

gestione dei mezzi ÓÕÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏȟ ÔÕÔÔÁÖÉÁȟ î ÐÉĬ ÁÇÅÖÏÌÅ ÎÅÌ ÃÁÓÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ȰÁ ÐÏÓÔÁÚÉÏÎÅ 

ÆÉÓÓÁȱ Å ÃÉĔ ÓÔÁ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÎÄÏ ÕÎ ÒÉÔÏÒÎÏ ÉÎ ÁÕÇÅ ÄÉ ÑÕÅÓÔÏ ÍÏÄÅÌÌÏ ÏÐÅÒÁÔÉÖÏ ÃÈÅ ÓÉ 

considerava quasi superato. 

Car sharing 

#ÏÎ ÉÌ ÔÅÒÍÉÎÅ Ȱcar sharingȱ Öiene comunemente indicata una varietà di servizi di mobilità 

molto distanti tra loro. In generale, il car sharing è un sistema che consente alle persone 

di accedere ad un bene, ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ, secondo le proprie necessità e prescindendone dalla 

proprietà; il vantaggio più diretto, pÒÏÐÒÉÏ ÄÉ ÔÕÔÔÁ ÌȭÅÃonomia della condivisione, è quello 

di poter trarre utilità da un bene senza doverne assumere direttamente i costi fissi 

associati.  

Trattandosi di uno dei servizi tradizionalmente più sviluppati in ambito europeo e 

internazionale, il car sharing ha sperimentato per primo diversi modelli operativi ed è 

stato declinato in servizi con impostazioni diversificate. 

Bike sharing 

Inizialmente sviluppatosi in ambito pubblico in modalità station based, grazie allo 

stanziamento di risorse da programmi ministeriali dedicati alla mobilità sostenibile4, il 

mercato dei servizi di bike sharing ha visto la progressiva comparsa di operatori privati 

(tramite partnership locali con le amministrazioni pubbliche, sempre più orientate alla 

regolamentazione del servizio piuttosto che alla fornitura)5 Å ÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅȟ ÄÁÌ ςπρχȟ ÄÅÌ 

modello free floating ÇÒÁÚÉÅ ÁÌÌȭÁÖÖÅÎÔÏ ÄÉ  ÏÐÅÒÁÔÏÒÉ ÐÒÉÖÁÔÉȟ tra cui si ricorda Mobike, Ofo 

e Obike a Milano, Firenze, Roma e Torino6Ȣ 0ÅÒ ÑÕÁÎÔÏ ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅrta, 

ÓÉ ÅÖÉÄÅÎÚÁȟ ÄÁÌÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÁÄ ÏÇÇÉȟ ÕÎÁ ÃÒÅÓÃÅÎÔÅ ÄÉÆÆÕÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ Å-bike . 

Scooter sharing 

Dalla sua introduzione, lo scooter sharing ha avuto una rapida diffusione nelle maggiori 

ÃÉÔÔÛ Äȭ)ÔÁÌÉÁ ɉ2ÏÍÁȟ -ÉÌÁÎÏȟ 4ÏÒÉÎÏȟ 'ÅÎÏÖÁȟ &ÉÒÅÎÚÅɊȟ ÄÏÖÅ ÌȭÁÂÉÔÕÄÉÎÅ ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÉ 

ciclomotori per gli spostamenti quotidiani è ampiamente radicata7 e il rapporto tra 

domanda e offerta di sosta è profondamente squilibrato verso la prima. Ad oggi i servizi 

si caratterizzano per un ampio utilizzo di mezzi elettrici . 

                                                      
4 D.M. Ambiente del 22 dicembre 2000, Finanziamento ai Comuni per la realizzazione di politiche radicali ed 
interventi integrati per la mobilita' sostenibile nelle aree urbane. 
5 5° Rapporto nazionale sulla sharing mobility, Osservatorio Nazionale sharing mobility, 2021. 
6 2° Rapporto nazionale sulla sharing mobility, Osservatorio Nazionale sharing mobility, 2017. 
7 Ibidem. 
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Monopattino 

Tramite il Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti n. 229 del 4 giugno 

ςπρωȟ Ȱ3perimentazione della circolazione su strada di dispositivi per la micromobilità 

elettricaȱ Å ÔÒÁÍÉÔÅ ,ÅÇÇÅ ÎȢρφπȾςπρωȟ ÓÉ î ÄÁÔÏ ÁÖÖÉÏ ÁÌÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ in Italia di servizi 

di mobilità condivisa basati su monopattino.  

$ÁÌÌÁ ÆÉÎÅ ÄÅÌ ςπρω ÉÎ ÐÏÉ ÓÉ î ÁÓÓÉÓÔÉÔÏ ÁÄ ÕÎÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÅÓÐÏÎÅÎÚÉÁÌÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 

di monopattini in sharingȟ ÎÏÎÏÓÔÁÎÔÅ ÌÁ ȰÃÏÎÔÅÍÐÏÒÁÎÅÉÔÛȱ ÄÅlla pandemia Covid-19, 

tanto da diventare in un anno il sistema più diffuso in termini di noleggi, oltre 7 milioni 

nel 2020 (cfr. §1.2)8. I servizi basati sul monopattino si caratterizzano per agilità, facilità 

di utilizzo e praticità. Il bacino di domanda potenziale è maggiore rispetto a quello dello 

scooter sharing, dal momento che non è necessaria una licenza di guida per condurli. 

Rispetto al bike sharing, richiedono un minore sforzo fisico a fronte di una maggiore 

velocità media del mezzo. Allo stesso tempo, però, alcuni autori sottolineano determinati 

aspetti particolarmente critici legati alla crescita del settore, come il frequente utilizzo 

improprio di spazi urbani riservati ad altro tipo di utenza, in particolare pedonale, e i temi 

di sicurezza legati alla circolazione in via promiscua con altri mezzi nella medesima sede 

stradale9. Va in particolare sottolineato come la rapida diffusione di una tipologia di 

ÖÅÉÃÏÌÏ ÓÏÓÔÁÎÚÉÁÌÍÅÎÔÅ ÎÕÏÖÁ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÉ ÆÌÕÓÓÉ ÄÉ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ ÁÂÂÉÁ 

determinato difficoltà di convivenza tra gli utenti della strada. 

Queste criticità hanno indotto le amministrazioni locali ad intensificare le iniziative di 

realizzazione di infrastrutture dedicate ai velocipedi e mezzi assimilati, nonché ad 

adottare politiche di regolazione dei servizi di sharing assolutamente innovative 

ÎÅÌÌȭÁÐÐÒÏÃÃÉÏȠ ÏÇÇÉȟ ÉÎÆÁÔÔÉȟ ÌÅ ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÉ ÌÏÃÁÌÉ ÈÁÎÎÏ ÉÎÉÚÉÁÔÏ ÁÄ ÁÄÏÔÔÁÒÅ ÉÎ ÍÏÄÏ 

ricorrente strategie di contingentamento del numero di operatori e delle flotte impiegate, 

nonché ad intervenire in modo più pervasivo su alcuni aspetti di business come le attività 

di bilanciamento e redistribuzione delle flotte.  

 

1.2 Le dimensioni del fenomeno nel panorama europeo 

La progressiva apertura del mercato dei trasporti a livello comunitario, in primis quello 

stradale e quello aereo, ha generato in Europa un aumento del traffico più che 

proporzionale rispetto a quello dell'economia: la mobilità media dei cittadini europei è 

passata dai 17 km al giorno ÐÅÒ ÐÅÒÓÏÎÁ ÄÅÌ ρωχπ Á συ ËÍ Á ÆÉÎÅ ÁÎÎÉ Ȭωπ10. Se la 

liberalizzazione del mercato trasportistico, da un lato, ha portato ad una riduzione dei 

prezzi per i consumatori finali , ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ, ha determinato un aumento dei volumi di 

                                                      
8 Ibidem. 
9 Micro-mobility and the last-mile trend, Bauer C., , Alphabet, 21 giugno 2019. 
10 Libro bianco: La politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte, COM(2001) 370 
definitivo, 12 settembre 2001. 
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traffico con conseguenti ricadute in termini di costi ambientali, sociali ed economici che 

hanno indotto la Commissione europea ad inserire progressivamente il concetto di 

ȰÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛȱ ÎÅÌÌÁ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÃÏÍÕÎÅ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ Å della mobilità11. Dalla sua 

ÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÎÅÌ ρωως ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÌÌÁ ÐÒÏÇÒÁÍÍÁÚÉÏÎÅ ÐÏÌÉÔÉÃÁ ÅÕÒÏÐÅÁȟ ÉÌ ÃÏÎÃÅÔÔÏ ÄÉ 

mobilità sostenibile si è progressivamente ÅÖÏÌÕÔÏȡ ÄÁÌÌȭiniziale obiettivo di contenimento 

del volume dei trasporti (distanze percorse) il focus della Commissione, dal 1993, si 

ÓÐÏÓÔĔ ÓÕÌÌÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÎÓÉÔÛ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ e sulla relativa efficienza (rapporto tra 

distanza percorsa e consumo di carburante o emissioni prodotte)12. In questo scenario, la 

mobilità condivisa in ambito urbano, come sostenuto dÁÌÌȭUnione europa nei suoi ultimi 

documenti di policy, diventa strumento della transizione verso sistemi di mobilità sempre 

più sostenibile. Un esempio emblematico è rappresentato dallȭIniziativa faro 313 della 

Strategia per una mobilità sostenibile e intelligente: mettere i trasporti europei sulla buona 

strada per il futuro14, con la quale la Commissione europea si impegna a garantire che tutte 

le medie e grandi città mettano in atto i propri piani di mobilità urbana sostenibile entro 

il 2030ȟ ÆÏÃÁÌÉÚÚÁÎÄÏÓÉ ÓÕÌÌȭÁÚÚÅÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ e sulla transizione della mobilità 

urbana verso modi di trasporto a basso impatto ambientale. In questo contesto si 

inseriscono i nuovi modelli di mobilità condivisa.  

 

Nel presente capitolo si analizzerà lȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÆÅÎÏÍÅÎÏ in alcune città europee, 

cercando di individuare  tratti di sviluppo comuni.  

 

 

Car sharing  

Già alla fine degli anni Ȭψπ, in Europa, erano attive circa 200 organizzazioni di car sharing 

in 450 città, con oltre 125.000 clienti tra Svizzera, Germania, Austria, Paesi Bassi, 

Danimarca, Svezia, Norvegia, Gran Bretagna e Italia15. Il car sharing, nelle sue diverse 

forme (SB - station based e FF - free floating), è oggi molto diffuso in Europa, con una 

chiara concentrazione nei maggiori centri urbani16.  

 

 

 

 

 

 

                                                      
11 ,ÉÂÒÏ ÖÅÒÄÅ ÒÅÌÁÔÉÖÏ ÁÌÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÓÕÌÌȭambiente: una strategia comunitaria per uno sviluppo 
ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ÄÅÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ ÎÅÌ ÐÉÅÎÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÄÅÌÌȭÁÍÂÉÅÎÔÅȟ COM (92) 46, Bruxelles, 12 maggio 1992. 
12 Sustainable Mobility at Thirty, E. Holden, G. Gilpin, D.Banister, aprile 2019 e Reclaiming city streets for people. 
Chaos or quality of life?, European commission. 
13 Rendere più sostenibile e sana la mobilità interurbana e urbana. 
14 COM(2020) 789 final, Bruxelles, 9 dicembre 2020. 
15 A short history of car sharing in the 90's, S.Shaheen, D.Sperling, C.Wagner, The Journal of World Transport 
Policy & Practice, September 1999. 
16 Impact of Car Sharing on Urban Sustainability, 6Ȣ2ÏÂÌÅËȟ -Ȣ-ÅĤËÏȟ )Ȣ0ÏÄÂÒÅÇÁÒ, January 2021. 
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Fonte: STARS ɀ Shared Mobility Opportunities And Challenges for European Cities 

 

Su un campione selezionato di città europee, nel 2021, i maggiori poli in termini di 

disponibilità di servizi di car sharing erano Berlino, Madrid e Parigi. Il car sharing appare 

come un fenomeno prettamente urbano, caratteristico delle città con una grande 

popolazione, con nuclei familiari piccoli, un alto uso del trasporto pubblico locale e una 

significativa concentrazione di centri decisionali17.  

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

                                                      
17 Free floating car sharing systems: innovations in membership prediction, mode share, and vehicle allocation 
optimization methodologies, K.Kortum, R. Machemehl, 2012. 
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Figura 1: Servizi di car sharing in Europa, anno 2019 

Figura 2: Numero di operatori di car sharing in alcune città europee, anno 2021 
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Tra le esperienze più interessanti sono sicuramente da segnalare quelle di Rotterdam, 

Stoccolma e Barcellona. 'ÒÁÚÉÅ ÁÌÌȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ ÄÅÌÌÅ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÉÎ ÍÁÔÅÒÉÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÅÍÁÎÁÔÅ 

dalle autorità locali, che hanno accolto il potenziale del settore con un quadro chiaro in 

termini di limiti di flotta, regimi di licenza e controlli normativi per tutte le modalità di 

trasporto condiviso, Rotterdam risulta oggi la quarta città europea, al pari di Stoccolma, 

per numero di operatori di car sharing operativi 18. Per quanto riguarda la capitale 

svedese, il primo servizio di car sharing risale al 1983: da quel momento il concetto di 

auto condivisa ha continuato a diffondersi, portando metà della popolazione di Stoccolma 

ad avere oggi almeno una macchina condivisa a meno di 400 mt dalla propria abitazione19. 

Accanto ad un elevato utilizzo del car sharing nella capitale svedese si osserva un 

crescente utilizzo del car sharing tra privati ( peer-to-peer), a scapito dei grandi operatori 

di settore.  

Politiche particolarmente penalizzanti rispetto al parcheggio in ambito urbano, in termini 

di tariffe e aree disponibili, hanno invece ÐÒÏÄÏÔÔÏ ÕÎÁ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉÖÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ 

a Barcellona20. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

 

Guardando al numero di veicoli disponibili, si conferma il primato di Berlino e Parigi in 

Europa, con rispettivamente circa 6.000 e 5.000 auto. Ciò si traduce in 12 veicoli ogni 

10.000 abitanti per la capitale francese e 16 in quella tedesca. Roma conta oltre 1.200 

veicoli (4 auto ogni 10.000). Si osserva anche come Oslo registri il numero più alto di 

veicoli ogni 10.000 abitanti, circa 31. Sul versante opposto, guardando Rotterdam, 

                                                      
18 European shared mobility index, Fluctuo, luglio 2021. 
19 European shared mobility index, Fluctuo, Annual review 2021, gennaio 2022. 
20 Stage of Historical Evolution of Private Vehicle Ownership in the City of Barcelona, F. Perez Dieza, M. Campos 
Cachedab, J. Cabrerizo Sinca, giugno 2016. 
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Figura 3: Numero di auto in sharing in alcune città europee, anno 2021 
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ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÒÅÇÏÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÆÅÎÏÍÅÎÏ Å ÄÉ ÔÁÓÓÁÚÉÏÎÅ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÍÅÎÔÅ ÒÉÌÅÖÁÎÔÉ ɉÄÁÉ ρπΌ 

ÁÉ τπΌ ÐÅÒ ÖÅÉÃÏÌÏɊȟ ÄÅÔÅÒÍÉÎano oggi una bassa disponibilità di veicoli per abitante (6 

veicoli ogni 10.000 abitanti). 

Milano si contraddistingue per avere 13 auto in sharing ogni 10.000 abitanti, 

posizionandosi dietro ad Oslo e a Berlino ed Amburgo in termini di veicoli per 

popolazione residente. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

 

Dal grafico riportato in precedenza è possibile notare come, escludendo il caso di Oslo, il 

numero di auto in sharing ogni 10.000 abitanti nelle città in analisi non abbia un valore 

costante, oscillando tra 5, nei casi di Roma, Barcellona e Vienna e 16, nel caso di Berlino. 

Rispetto alle altre modalità di sharing mobility, il car sharing è quello che risulta avere 

meno oscillazioni in termini di flotta per abitante tra le città analizzate. Le ragioni di tale 

fenomeno potrebbero essere ricondotte alla maggiore maturità del servizio, rispetto allo 

scooter sharing e al monopattino in sharing, e ai maggiori costi di investimento ed 

operativi , rispetto al bike sharing. Tenendo conto delle peculiarità delle singole esperienze 

cittadine e dei contesti socio-economici si può presupporre che la presenza ormai matura 

e radicata dei servizi di car sharing nelle città europee e la conseguente esperienza e 

maturità legislativa/ regolamentare da parte delle amministrazioni comunali hanno 

portato ad un assestamento e bilanciamento delle flotte.  

Sul fronte della tipologia di servizi, Roma presenta un servizio di car sharing gestito 

ÄÁÌÌȭÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÅ ÃÏÍÕÎÁÌÅ per il tramite di una società partecipata. A Milano è 

ÐÒÅÓÅÎÔÅ Ȱ%-ÖÁÉȱ, il servizio di car sharing del Gruppo Ferrovie Nord Milano S.p.A., società 
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Figura 4: Numero di auto in sharing ogni 10.000 abitanti in alcune città europee, anno 2021 
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controllata per più del 57% dalla Regione Lombardia. Nella maggior parte delle città 

europee analizzate i servizi di car sharing sono forniti e gestiti da società private, 

confermando la tendenza delle amministrazioni pubbliche ad abbandonare la gestione 

diretta di tali servizi , limitandosi a regolarne alcuni aspetti (fleet cap, stalli riservati, 

numero di operatori, ridistribuzion e delle flotte, ecc.).  

Bike sharing  

Accanto al car sharing, il servizio di bike sharing rappresenta una delle esperienze di 

sharing mobility più consolidate nel tempoȢ N ÉÎÆÁÔÔÉ ÉÎÔÏÒÎÏ ÁÉ ÐÒÉÍÉ ÁÎÎÉ ȭωπ ÃÈÅ nascono 

ÉÎ ÖÁÒÉÅ ÃÉÔÔÛ ÅÕÒÏÐÅÅ É ÐÒÉÍÉ ȰÇÒÁÎÄÉȱ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ bike sharing come Bycyklen a Copenaghen 

(1995), Vélo à la Carte a Rennes (1998) e -ÕÎÉÃÈȭÓ #ÁÌÌ Á "ÉËÅ nel 200021. Tuttavia, i primi 

progetti pilota di bike sharing sono stati realizzati ad Amsterdam nel 1965, con 

ÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ȰWhite Bikesȱ ɉÓÅÍÐÌÉÃÉ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÅ ÄÉÐÉÎÔÅ ÄÉ ÂÉÁÎÃÏɊ22. Il fenomeno più 

significativo è stato quello di 6ÅÌÏȭÖ a Lione: nel 2005, JCDecaux introdusse nella città 

francese un servizio di bike sharing composto da 1.500 biciclette che, alla fine dello stesso 

anno, contava 15.000 utenti iscritti e un utilizzo medio pari a 6,5 viaggi al giorno. Due anni 

dopo, la municipalità di Parigi ha lanciato il programma 6ÅÌÉÂȭ, che conta oggi23 oltre 

18.000 biciclette ÔÒÁ ÌÁ ÃÉÔÔÛ Å ÌȭÁÒÅÁ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁȢ  

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

SB = Station based 

FF = Free floating 

 

                                                      
21 Bike-sharing: History, Impacts, Models of Provision, and Future, P. Demaio, Journal of Public Transportation, 
2009. 
22 Ibidem. 
23 Aprile 2021. 
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Figura 5: Numero di operatori di bike sharing (free floating e station based) in alcune città europee, anno 2021 
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Nel 2021 la città di Bordeaux, con otto operatori attivi sul territorio, era la prima 

classificata per disponibilità di servizi di bike sharing insieme a Berlino. Al primato per il 

numero di operatori attivi si associa, però, una flotta inferiore a quella media presente 

nelle città analizzate. Tale anomalia è probabilmente determinata da politiche regolatorie 

particolarmente incisive, basate sulÌȭÉÍÐÏÓÉÚÉÏÎÅ ÄÉ limit i dimensionali alla flotta (600 

veicoli per operatore)24. Tale scelta si riflette, infatti , sul numero di biciclette in sharing 

presenti nella città francese: circa 2.800 a fronte di una media tra le città del campione di 

circa 5.400 veicoli.  

Casi opposti risultano essere Roma ed Oslo o Stoccolma e Varsavia: nelle capitali di Italia 

e Svezia, infatti, operano solo servizi free floating, contrariamente alla capitale norvegese 

e quella polacca dove invece è presente un solo servizio station based. Tutte le altre città 

analizzate sono dotate di entrambe le tipologie di servizi. 

Contrariamente a quanto osservato per i servizi di car sharing, Barcellona si posiziona 

sopra Madrid in termini di operatori disponibili nel settore del bike sharing. Barcellona è 

caratterizzata da 5 servizi con un totale di circa 7.250 mezzi, pari a 45 biciclette ogni 

10.000 abitanti. Il comune di Madrid ha invece posto dei limiti alla flotta e alle modalità 

organizzative dei servizi e, attraverso un monitoraggio mensile, impone il rispetto dei 

limiti in termini di dimensionamento dei servizi. Per cercare di contenere il fenomeno 

ÄÅÌÌȭÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÅ ÁÂÕÓÉÖÁ ÄÉ ÁÒÅÅ ÐÅÄÏÎÁÌÉ ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌÅ ÆÌÏÔÔÅ ÄÉ ÖÅÌÏÃÉÐÅÄÉ ÉÍÐÉÅÇÁÔÅ 

dagli operatori di sharing, e contenere in tal modo una delle principali esternalità che 

ricadono sui cittadini, sono stati introdotti obblighi quotidiani di ridistribu zione delle 

flotte ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÌla città che, uniti ai vincoli in termini di mezzi attivi, hanno rallentato 

la diffusione del fenomeno25. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

SB = Station based 

FF = Free floating 

                                                      
24 European shared mobility index, Fluctuo, October 2021. 
25 European shared mobility index, Fluctuo, luglio 2021. 
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Nel 2021 Parigi si caratterizza per il più alto numero di mezzi di bike sharing in 

circolazione (25.250 circa), più del doppio della seconda classificata, Milano (11.700 

circa). Il capoluogo lombardo con soli 4 servizi di bike sharing riesce a garantire il più alto 

tasso di veicoli ogni 10.000 abitanti (circa 85), mentre Parigi ne conta 60. Da segnalare gli 

obblighi di distribuzione dei mezzi imposti dalla municipalità di Vienna, dove non più di 

un terzo della flotta deve servire il centro della città26. In questo contesto si segnala la 

recente iniziativa che ha interessato la città di Praga, che, ÐÅÒ ÐÒÏÍÕÏÖÅÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÉ 

servizi di bike sharing e di trasporto pubblico, ha introdotto la possibilità di accedere a 

servizi privati di bike sharing ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÌȭÁÂÂÏÎÁÍÅÎÔÏ del trasporto pubblico, con 

quattro corse di 15 minuti offerte gratuitamente27, definendo pertanto un esempio di 

servizio integrato per il cittadino. 

          

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

SB = Station based 

FF = Free floating 

 

Dal grafico riportato in precedenza è possibile notare come il numero di biciclette in 

sharing ogni 10.000 abitanti nelle città prese in analisi sia molto più variabile rispetto al 

car sharing, oscillando tra 4, nei casi di Oslo e Stoccolma e 85,5 nel caso di Milano.  

Rispetto al car sharing, i servizi di bike sharing presentano flotte più consistenti (quasi tre 

volte rispetto a quelle del car sharing). La maggiore densità di biciclette è riconducibile ai 

bassi costi di investimento ed operativi che le caratterizzano. Le politiche di fleet cap e di 

ridistribuzione delle flotte adottate dalle amministrazioni comunali di alcune città 

potrebbero rispondere proprio alla necessità di limitare una diffusione incontrollata di 

                                                      
26 Ibidem. 
27https://www.expats.cz/czech-news/article/prague-public-transport-s-free-bikesharing-program-to-become-
permanent-offer 
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Figura 7: Numero di biciclette in sharing ogni 10.000 abitanti in alcune città europee, anno 2021 
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questi mezzi di micromobilità (come nel caso del monopattino) dato il minor costo di 

investimento rispetto al car sharing o allo scooter sharing.  

Scooter sharing  

Lo scooter viene inserito per la prima volta nel mondo della mobilità condivisa nel 201228, 

quando il primo servizio di scooter sharing viene lanciato a San Francisco ÄÁÌÌȭÏÐÅÒÁÔÏÒÅ 

cinese Scoot29. Nei primi anni dalla sua introduzione, questa tipologia di servizio ha 

stentato ad affermarsi30, ma dal 2017 si assiste ad una crescita significativa. In un anno, 

infatti,  si registra un aumento del 400% del numero di iscrizioni a livello mondiale (da 

350.000 a 1,8 milioni di utenti iscritti), con 38 operatori attivi su 62 città (ÄÉ ÃÕÉ ÌȭψτϷ ÉÎ 

Europa), e con una flotta mondiale di 25.000 veicoli31. Nonostante la crisi pandemica da 

Covid-19, si assiste nel 2021 ad una crescita del mercato dello scooter in condivisione con 

circa 110.000 mezzi operativi a livello mondiale (2/3 in Europa), 12 milioni di utenti, 87 

operatori distribuiti su 175 città in 27 Paesi32.  Parallelamente alla crescita del mercato si 

registra anche una sua progressiva concentrazione, con il 40% della flotta mondiale 

controllata da 5 operatori: GoSharing (9.100), Acciona (8.000 ɀ 10.000), Ecooltra (7.500), 

Cityscoot (> 7.300) e WeMo Scooter (7.000)33. Quattro dei cinque player citati sono attivi 

in Europa, in particolare: GoSharing opera in Austria, Belgio, Germania,Olanda e, dalla fine 

del 2021, in Italia, mentre Acciona, Ecooltra e Cityscoot sono presenti in Spagna, Italia, 

Francia e Portogallo34. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

                                                      
28 Global Scooter Sharing Market Report 2018, Innoz, novembre 2018. 
29https://sanfrancisco.cbslocal.com/2012/09/26/worlds -1st-shared-electric-scooter-fleet-unveiled-in-san-
francisco/ 
30 Nel 2015 i servizi di scooter sharing erano attivi solo in 8 città nel mondo. 
31 Ibidem. 
32 Global Moped Sharing Market Report 2021, Invers, ottobre 202. 
33 Ibidem. 
34 Ibidem. 
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Nel 2021, in Europa Occidentale, si registra una forte crescita dei servizi di scooter 

sharing, trainata in particolare dal successo di tale servizio in Olanda, Germania e 

Francia35. In Europa meridionale si osserva una contrazione del mercato del 10%, a causa 

della riduzione delle flotte in Spagna; l'Italia, il secondo mercato più grande della regione, 

continua a crescere, così come i piccoli mercati di Malta e Cipro36. 

Nel 2021 la città di Barcellona, con dieci operatori attivi sul territorio, continua ad essere 

prima in classifica per disponibilità di servizi di scooter sharing in Europa, seguita da 

Madrid e Milano con cinque servizi ciascuna. ,Á ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÎÅÌÌÅ ÃÉÔÔÛ ÄÅÌÌȭ%ÕÒÏÐÁ 

Occidentale, in particolare Parigi, Rotterdam e Berlino è determinata ÄÁÌÌȭÅÓÐÁÎÓÉÏÎÅ ÉÎ 

Germania, Austria e Belgio di operatori attivi precedentemente solo in Olanda, tra cui 

GoSharing, felyx e CHECK, e in &ÒÁÎÃÉÁ ÄÁÌÌȭentrata, a Parigi, di eCooltra, Lime e YEGO37. 

 

Figura 9: Numero di mezzi scooter sharing in alcune città europee, anno 2021 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

 

Come anticipato, il 2021 rappresenta un anno di sostanziale crescita del mercato di 

scooter in condivisione in Europa Occidentale: la flotta presente nei Paesi Bassi e in 

Germania in un solo anno passa rispettivamente da 5.650 a 12.5000 e da 7.000 a 13.000 

scooter, divenendo 4° e 3° Paese mondiale a livello di mezzi circolanti sul territorio . La 

Spagna, nonostante la riduzione a livello nazionale della flotta pari al 15%, rimane il più 

grande mercato di condivisione di scooter a livello globale38. La grande diffusione di 

                                                      
35 Ibidem. 
36 Ibidem. 
37 Ibidem. 
38 Ibidem. 
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scooter in sharing a Barcellona (5.800 circa nel 2021) può essere in parte spiegata dalle 

ÒÅÇÏÌÅ ÔÁÒÉÆÆÁÒÉÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÈÅÇÇÉÏ ÐÅÒ ÃÉÃÌÏÍÏÔÏÒÉȡ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏȟ ÉÎÆÁÔÔÉȟ il parcheggio di 

veicoli a due ruote su strada non ha costi, ed è consentito e gratuito sui marciapiedi39.  

Parigi registra una crescita della flotta di scooter in condivisione maggiore del 30%, 

passando da 4.250 mezzi del 2020 a più di 5.50040.   

 

Figura 10: Numero di scooter in sharing ogni 10.000 abitanti in alcune città europee, anno 2021 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

 

Dal grafico riportato in precedenza è possibile notare come il numero di scooter in sharing 

ogni 10.000 abitanti nelle città prese in analisi oscilli tra 1 nel caso di Vienna e 35 nel caso 

di Barcellona. Roma ne conta 7 ogni 10.000 abitanti. 

Lo scooter sharing sta conoscendo una rapida diffusione in Europa negli ultimi anni. A 

livello di flotta, il numero di veicoli è molto simile a quello dei veicoli di car sharing. È 

interessante notare come ci siano alcune società che offrano servizi integrati di sharing 

che comprendono non solo bicicletta e monopattino ma anche scooter: Tier, Go Sharing, 

Go To, Movo e Yego sono alcuni esempi. Questo fenomeno dimostra come queste tre 

tipologie di servizi siano maggiormente propense ad essere offerte in maniera integrata 

da un medesimo operatore a differenza del car sharing la cui maggior parte dei fornitori 

si limita a questa sola tipologia di servizio.  

 

                                                      
39 Ibidem. 
40 Ibidem. 
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Monopattino  

Il prim o servizio di sharing mobility basato sul monopattino elettrico viene introdott o da 

Bird Rides Inc a Santa Monica, California, nel settembre 201741. ,ȭÅÓÔÁÔÅ ÓÕÃÃÅÓÓÉÖÁȟ i due 

più grandi player statunitensi, Bird e Lime, avviano il servizio a Parigi42 dove, in un anno, 

la flotta circolante arriva ad attestarsi sulle 20.000 unità, ÇÒÁÚÉÅ ÁÌÌȭÅÎÔÒÁÔÁ di 12 diversi 

operatori nel mercato dei monopattini in condivisione43. A giugno 2021, la Germania 

ospitava il maggior numero di monopattini in condivisione presenti in Europa, oltre un 

terzo del totale del Vecchio Continente; l'Italia si trova al secondo posto, pesando per circa 

il 10% sul totale europeo44. Il 2021 è stato un anno da record per gli investimenti nel 

settore della mobilità condivisa basata sul monopattino45, e tale circostanza rispecchia la 

diffusione del servizio in tutta Europa dove è stata stimata, nello stesso anno, la presenza 

di più di 360.000 monopattini in condivisione distribuiti su 97 città (15 in meno rispetto 

alla fine del 2019)46. Il mercato europeo è caratterizzato dalla presenza di numerosi 

operatori ; a giugno del 2021 i più grandi erano TIER con una flotta stimata di circa 75.000 

monopattini, Voi (65.000 ca), Lime (63.000 ca), Bird (47.000 ca), Bolt (42.000 ca), Dott 

(18.000 ca), Wind (13.000 ca), Helbiz (8.000 ca) e Bit (6.000 ca)47, questi ultim i due 

operanti solo in Italia48. La maggior parte dei player europei hanno flotte di dimensioni 

inferiori rispetto a quelli statunitensi:  Lime e Bird, entrambe società fondate negli Stati 

Uniti, sono presenti in 63 città europee (22 nel marzo 2019)49. Tier, azienda con sede a 

Berlino, è tra i più grandi attori in Europa con una flotta distribuita su 54 città50. 

                                                      
41https://edition.cnn.com/2021/05/12/tech/birdspac/index.html#:~:text=bird%20first%20launched%20
electric%20stand,states%20and%20globally%20in%202018. 
42Uses and Users of Free-floating Electric Scooters in France. 6t-bureau de recherche. Agence de 
Ìȭ%ÎÖÉÒÏÎÎÅÍÅÎÔ ÅÔ ÄÅ ÌÁ -ÁÌÔÒÉÓÅ ÄÅ Ìȭ%ÎÅÒÇÉÅȡ 0ÁÒÉÇÉȟ &ÒÁÎÃÉÁȟ ςπρωȢ 
43 The role of shared e-scooter systems in urban sustainability and resilience during the covid-19 mobility 
restrictions. G. Dias, E. Arsenio, P. Ribeiro, giugno 2021. 
44 https://zagdaily.com/trends/european -update-360000-e-scooters-available-across-the-continent/  
45 Ibidem. 
46 https://mobilityforesights.com/product/scooter -sharing-market-report/  
47 Le stime possono variare significativamente giorno per giorno. 
48 Ibidem. 
49 Ibidem. 
50 Ibidem. 
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Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

 

Bordeaux e Oslo sono le città capofila per il numero di servizi di condivisione di 

monopattini in Europa (11) tra quelle selezionate. La politica della città francese in tema 

di sharing mobility51, come nel caso del bike sharing, ha creato un mercato segmentato e 

caratterizzato dalla presenza di numerosi servizi contraddistinti da una flotta contenuta 

(100). La capitale norvegeseȟ ÄÁÌÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÐÒÉÍÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÉÎ %ÕÒÏÐÁȟ ÈÁ ÃÏÎÏÓÃÉÕÔÏ 

ÕÎÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÅÓÐÏÎÅÎÚÉÁÌÅ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ servizi, diventando dopo Berlino la seconda città 

in Europa per numero di veicoli, circa 300 ogni 10.000 abitanti (19.000 ca in totale)52. Nel 

settembre del 2021, a ÓÅÇÕÉÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌȭÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÅ comunale 

del limite di 8.000 unità alla flotta cittadina di monopattini, Oslo è passata dal 2° al 7° 

posto nella classifica europea per numero di veicoli, con circa 78 ogni 10.000 abitanti a 

fine 202153. La politica cittadina di Parigi limita  il numero di operatori, con solo tre servizi 

di monopattini in condivisione alla fine del 2021, in un mercato che genera il più alto 

reddito per corsa a livello globale con una distanza media percorsa di 9,65 chilometri per 

viaggio54. 

 

 

                                                      
51 Le autorità di Bordeaux hanno posto un limite alla flotta ma non al numero di aziende che possono operare 
nel mercato della mobilità condivisa.  
52 Ibidem. 
53 Ibidem. 
54 Ibidem. 
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Figura 11: Numero di servizi in monopattino in sharing in alcune città europee, anno 2021 
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Figura 12: Numero monopattini in sharing in alcune città europee, anno 2021 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

 

Esaminando i dati esposti, si può concludere che Berlino sia la capitale europea del 

monopattino in sharing, seguita da Amburgo, Parigi, Roma e Stoccolma; il primato delle 

città tedesche riflette il peso della Germania sulla flotta totale di scooter in sharing in 

Europa (33% ca). Nel 2021 Amburgo registra una crescita importante della flotta 

operativa in città, passando da circa 7.500 unità ad aprile a circa ρφȢπππ ÁÌÌÁ ÆÉÎÅ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏȢ  

Le flott e circolanti nella capitale italiana e in quella francese hanno dimensioni 

paragonabili (13.000 ca) anche se è regolamentata in maniera differente: a Roma, infatti, 

al momento della redazione del presente studio, le politiche di regolamentazione vigenti 

non riguardano il numero di operatori come a Parigi, bensì la quantità di veicoli per 

operatore e la quantità complessiva di veicoli disponibili sul territorio55. Al fine di 

garantire un servizio più efficiente per il cittadino e limitare le esternalità negative legate 

alla presenza di flotte di monopattini sul territorio, tuttavia, sono attualmente in corso di 

adozione nuove linee guida sul servizio da parte di Roma Capitale. 

 

                                                      
55 Ibidem. 
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Figura 13: Numero di monopattini in sharing ogni 10.000 abitanti in alcune città europee, anno 2021  

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Fluctuo 

 

Alla scarsa presenza di servizi di bike sharing sottolineata nel paragrafo precedente, a 

Stoccolma, si affianca un mercato del monopattino in sharing tra i più consistenti di 

Europa in termini di flotta. Nella capitale svedese, infatti, si registra il più alto numero di 

monopattini in condivisione pro capite, circa 130 ogni 10.000 abitanti56. 

Dal grafico riportato in precedenza è possibile notare come il numero di monopattini in 

sharing ogni 10.000 abitanti nelle città prese in analisi sia il più variabile rispetto alle altre 

ÍÏÄÁÌÉÔÛ ÁÎÁÌÉÚÚÁÔÅ ÉÎ ÐÒÅÃÅÄÅÎÚÁȢ ,ȭÏÓÃÉÌÌÁÚÉÏÎÅȟ ÉÎÆÁÔÔÉȟ varia tr a 9 mezzi nel caso di 

Praga e 130 nel caso di Stoccolma e ciò determina un sensibile divario in merito 

ÁÌÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÁÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÅÕÒÏÐÅÏ.  

I servizi di monopattini in sharing, nonostante siano quelli introdotti più di recente nel 

mercato della mobilità condivisa, occupano già il 28% del numero totale di servizi di 

sharing presenti nelle città analizzate. Percentuale che sale al 45% se si considera la flotta. 

Va sottolineato, come evidenziato in precedenza nel caso dello scooter sharing, come i 

principali fornitori di servizi di bike sharing abbiano integrato la loro offerta con quella 

dei monopattini (es. Tier, Lime, Dott, etc.) ÉÎ ÕÎȭÏÔÔÉÃÁ ÄÉ Mobility Service Provider. Questa 

circostanza potrebbe essere correlata ad un processo di ricerca di un modello di servizio 

profittevole  orientato sul mezzo che presenta una soglia di investimento più bassa e che 

risulta facilmente controllabile da remoto.  

 

                                                      
56 Ibidem. 
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Considerazioni di sintesi  

,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÓÏÐÒÁ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÔÉ ÐÕĔ ÉÎÄÕÒÒÅ ÌÅ seguenti riflessioni: 

¶ Il car sharing si presenta come l'esperienza più matura a livello europeo in termini 

di evoluzione industriale ma anche di politiche regolatorie. A livello europeo è 

evidente come questo sistema di mobilità sia ormai gestito in maniera prevalente 

da operatori privati.  

¶ Il bike sharing rappresenta una tipologia di servizio le cui prime forme 

sperimentali risalgono alla seconda metà del '900. Le pubbliche amministrazioni 

si sono fatte promotrici di questo servizio ed oggi, tra le esperienze più longeve e 

di successo, vi sono quelle avviate dalle amministrazioni di Parigi, Madrid e 

Milano.  

¶ Lo scooter sharing sembrerebbe essere il servizio che, seppure con numeri 

modesti rispetto al mercato generale dei servizi di sharing, sta crescendo in 

maniera costante su base annua. 

¶ I servizi di sharing basati su monopattini, a livello europeo, rappresentano la 

tipologia che è stata interessata dallo sviluppo più repentino e importante. 

¶ La repentina diffusione di flotte di veicoli in sharing in ambito urbano, 

riconducibile ai servizi come il bike sharing, che necessitano di investimenti 

iniziali inferiori, ha determinato esternalità negative correlate agli impatti sul 

ÄÅÃÏÒÏ ÕÒÂÁÎÏ Å ÁÌÌȭÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÅ ÁÂÕÓÉÖÁ ÄÉ ÁÒÅÅ ÐÅÄÏÎÁÌÉȢ ,Á ÃÏÎÓÅÇÕÅÎÚÁ ÄÉ ÔÁÌÉ 

fenÏÍÅÎÉ î ÓÔÁÔÁ ÌȭÁÄÏÚÉÏÎÅ ÄÉ ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÒÅÇÏÌÁÔÏÒÉÅ ÃÈÅ ÈÁÎÎÏ ÖÉÓÔÏ ÌÁ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉÖÁ 

introduzione di obblighi di ridistribuzione delle flotte.  

¶ A livello europeo è stato osservato come in alcune realtà l'offerta di servizi si sia 

progressivamente integrata tra diverse modalità, con un'unica applicazione che 

consente l'accesso e la scelta tra diversi mezzi, in un'ottica di Mobility as a Service. 

 

1.3 Le dimensioni del fenomeno in Italia 

Il fenomeno della sharing mobility in Italia si diffonde ÁÌÌȭÉÎÉÚÉÏ ÄÅÌ 88) ÓÅÃÏÌÏ ÃÏÎ 

ÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÐÒÉÍÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ bike sharing, continuando ad espandersi ed evolversi 

ÓÏÔÔÏ ÌÁ ÓÐÉÎÔÁ ÄÅÌÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ )4 Å Äelle crescenti esigenze e sensibilità di 

carattere ambientale, in particolare nel contesto dei grandi centri urbani. Obiettivo del 

presente capitolo è verificare in che modo i fenomeni osservati a livello europeo si sono 

riproposti tra i principali centri urbani italiani.  
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1.3.1 Offerta di servizi di mobilità condivisa 

Servizi attivi 

Di seguito si riportano alcuni dati relativi  alÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ numero di servizi di mobilità 

in sharing presenti sul territorio nazionale in un periodo di riferimento compreso tra il 

2015 e il 2020.  

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

 

I dati sopra evidenziati mostrano una dinamica incostante della crescita dei servizi di car 

sharing e bike sharing. Ad una sostanziale stabilità nel numero di servizi di car sharing 

presenti sul territorio nazionale nei primi tre anni di analisi, segue, nel 2018, una crescita 

rilevante (+38%) che si stabilizza negli anni successivi. Il bike sharing registra ad anni 

alterni un aumento significativo del numero di servizi offerti : nel 2017 (+29,2%), con 

ÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ modello free floating, e nel 2019 (+18,2%). Nel 2018 e nel 2020 il dato 

rimane essenzialmente stabile.  

I servizi di scooter sharing registrano, invece, una crescita sufficientemente costante tra il 

2015 e il 2020 (+400%), espansione che però risulta caratterizzata da numeri e 

dimensioni minori rispetto alle altre modalità di sharing mobility (5 servizi attivi nel 

202057), dovuti alla presenza geografica limitata ai centri urbani di maggiori dimensioni 

(Roma, Milano, Torino, Firenze e Genova).  

Da quando viene autorizzato ad essere immesso nel mercato della mobilità condivisa, nel 

2019, il monopattino in sharing registra una notevole espansione durante il primo anno 

di pandemia da Covid-19 (2020), con un incremento del numero di servizi offerti che 

                                                      
57 Il dato si riferisce al numero di operatori attivi in italia nel 2020. 
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Figura 14: Evoluzione dei servizi di sharing mobility in Italia, anni 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020 
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passano da 14 a 64 (+357%), diffusi in maniera abbastanza omogenea sul territorio 

nazionale58.  

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

 

#ÏÍÅ ÄÅÓÃÒÉÔÔÏ ÉÎ ÐÒÅÃÅÄÅÎÚÁȟ ÌȭÉÎÃÉÄÅÎÚÁ ÄÅÌÌÏ scooter sharing sul totale dei servizi di 

sharing presenti in Italia è molto bassa, oscillando tra 2% e il 3,5%, a causa della 

dimensione limitatÁ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁȢ La percentuale di car sharing e bike sharing si 

distribuisce in maniera sostanzialmente equivalente sul totale fino al 2019, quando, in un 

anno, il monopattino in sharing arriva a rappresentare il 43% del numero totale dei 

servizi di sharing mobility presenti in Italia.  

 

Veicoli disponibili 

Di seguito si ripercorre ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ veicoli in sharing presenti sul territorio 

nazionale in un periodo di riferimento compreso tra il 2015 e il 2020. È stato già 

evidenziato come, dal punto di vista del numero di servizi, in questi anni si sia registrata 

una crescita più che esponenziale degli operatori attivi in alcuni segmenti. A tale crescita 

si è accompagnato un incremento significativo in termini di veicoli disponibili.  

 

                                                      
58 Almeno un servizio presente in 25 capoluoghi di provincia su 49 presi in analisi ÄÁÌÌȭ/sservatorio Sharing 
mobility.  

Figura 15: Incidenza % della singola tipologia di servizio in sharing sul totale dei servizi, Italia, anni 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020 
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Figura 16: Crescita del numero di veicoli in sharing in Italia, anni 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020  

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

 

Sul totale di veicoli in sharing circolanti in Italia nel 2020 (circa 85.000) si evidenzia una 

netta prevalenza di biciclette (40,9%) e monopattini (41,9%). Questi ultimi registrano 

una crescita considerevole in un anno, passando da 4.650 unità nel 2019 a 35.550 nel 

2020 (+664,5%). 

LȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅi primi servizi basati sul modello freefloating nel 2017 fa segnare un 

aumento delle biciclette in sharing da 9.000 unità a 31.204 (+ 254%) a cui segue ÌȭÁÎÎÏ 

successivo una contrazione di circa 6.000 mezzi che ÐÕĔ ÅÓÓÅÒÅ ÒÉÃÏÎÄÏÔÔÁ ÁÌÌȭÕÓÃÉÔÁ ÄÁÌ 

mercato dei seguenti operatori di bike sharing in free floating: OBike59, GoBee.bike60 e 

OFO61.  

A fronte di una dimensione di flotta notevolmente minore in termini assoluti rispetto a 

bike sharing e monopattino in sharing, il  numero di scooter in condivisione registra una 

crescita relativa, tra il 2015 e il 2020, del 4800%, passando da 150 a oltre 7.300 unità. I 

fenomeni di decrescita del 2017 e di incremento del 2018 possono essere ricondotti  alla 

chiusura del servizio di scooter sharing di Enjoy (Luglio 2017)62 e alÌȭÉÎÇÒÅÓÓÏ nel mercato 

di Ecooltra, MiMoto, Cityscoot, Zig Zag e GoVolt63 tra il 2017 e il 2018. 

                                                      
59 https://www.ilpost.it/2018/10/28/roma -bike-sharing-free-floating/  
60 https://www.agi.it/cronaca/bike_sharing_cinese_gobee_addio_italia-3491277/news/2018 -02-15/  
61 https://www.milanotoday.it/green/mobilita/ofo -chiude.html 
62https://www.repubblica.it/motori/sezioni/attualita/2017/06/07/news/addio_scooter_sharing_enjoy_m
anda_in_pensione_il_servizio-167519352/  
63 Presentazione della 3a Conferenza Nazionale della Mobilità Elettrica, F. Salucci, settembre 2019. 
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Il  numero di auto in condivisione registra una crescita graduale tra il 2015 e il 2019 (da 

5.252 a 8.264), interrotta nel 2020, primo anno in cui si registra una decrescita (-11,9%) 

dovuta ÉÎ ÐÁÒÔÅ ÁÌÌȭÕÓÃÉÔÁ ÄÁÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÉ 3ÈÁÒÅȭÎÇÏ ÎÅÌ ÆÅÂÂÒÁÉÏ ςπςπ64 e in parte dalle 

particolari condizioni determinate dalla crisi pandemica che hanno modificato 

temporaneamente la percezione degli utenti rispetto a questa tipologia di servizio.  

0ÁÒÁÌÌÅÌÁÍÅÎÔÅ ÁÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ è stato ritenuto opportuno analizzare 

anche il numero di posti teoricamente offerti in modo da rendere più razionale il 

confronto tra tipologie di servizi di mobilità condivisa. A tal fine sono stati scelti i seguenti 

standard:  

Tabella 1: Numero medio dei posti offerto per singolo veicolo in sharing in Italia, anno 2020 

Servizio sharing  N. di posti  

Car sharing (auto)  3,5 

Bike  sharing (bici)  1 

Scooter sharing (scooter)  2 

Monopattino  1 

 

Relativamente al car sharing è stato scelto di considerare una media di 3,5 posti a veicolo, 

tenendo conto che parte della flotta circolante in Italia è ed è stata composta da auto a due 

posti (es. Smart, ZD1, etc.).  

Figura 17: Numero di posti offerti in Italia per tipologia di servizio sharing, anni 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

 

.ÅÌ ÐÅÒÉÏÄÏ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÔÏȟ ÃÏÎ ÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉÖÁ ÄÉ ÎÕÏÖÉ ÓÅÒÖÉÚÉȟ ÓÉ 

assiste ad un progressivo proporzionamento del numero di posti offerti tra bike sharing 

                                                      
64https://mobilita.org/2020/02/20/milano -sharen-go-sospende-temporaneamente-il -servizio-per-i-
troppi -atti -vandalici/  
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(31,4%) e Monopattino in sharing (32,2%), seguiti da car sharing (23,1%) e scooter 

sharing (13,3%)65.  

Tabella 2: Numero complessivo di posti teoricamente offerti in Italia per modalità sharing, anni 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, 

2020 

Servizio  sharing  2015  2016  2017  2018  2019  2020  

Car sharing  18.382 23.888 26.877 27.864 28.924 25.487 

Bike  sharing  8.409 8.814 31.204 24.243 33.372 34.705 

Scooter sharing  300 1.280 1.000 4.480 10.140 14.720 

Monopattino  - - - - 4.650 35.550 

TOTALE 27.091 33.982 59.081 56.587 77.086 110.462 

1.3.2 Domanda di mobilità condivisa 

A fronte di un innegabile sviluppo dei servizi di sharing sotto il profilo dei modelli 

operativi  e delle flotte impiegate, appare ancora incerto il ruolo che concretamente sta 

ÁÓÓÕÍÅÎÄÏ ÔÁÌÅ ÆÏÒÍÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÅ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÔÁ ÄÁÌÌÁ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÔÅ Å ÄÅÌÌÅ 

ÅÓÉÇÅÎÚÅ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÑÕÏÔÉÄÉÁÎÏ ÄÉ ÃÕÉ ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÏ î ÐÏÒÔÁÔÏÒÅȢ 

,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ sharing ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÚÁ î ÎÅÃÅÓÓÁÒÉÁ Á ÖÅrificare 

il reale ed effettivo sviluppo del mercato; a livello metodologico ciò presuppone indagini 

specifiche e unÁ ÃÏÒÒÅÔÔÁ ÉÄÅÎÔÉÆÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÔÅ ÓÔÅÓÓÏȢ Ma indentificare il singolo 

utente è possibile solo per alcune tipologie di servizi come car e scooter sharing, per i 

ÑÕÁÌÉ ÌȭÕÔÅÎÔÅ î ÔÅÎÕÔÏ a condividere dati anagrafici completi. Per gli altri servizi (bike 

sharing e monopattino) î ÄÉÆÆÉÃÉÌÅ ÁÖÅÒÅ ÕÎÁ ÒÅÁÌÅ ÆÏÔÏÇÒÁÆÉÁ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÚÁ non essendo 

ÓÅÍÐÒÅ ÃÏÒÒÅÔÔÁÍÅÔÅ ÉÄÅÎÔÉÆÉÃÁÔÁ ÄÁÌÌȭÏÐÅÒÁÔÏÒÅ. Si consideri inoltre che la mancanza di 

ÕÎÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÃÅÎÔÒÁÌÉÚÚÁÔÁ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÚÁ ÒÅÎÄÅ ÉÍÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÅÓÃÌÕÄÅÒÅ ÕÎÁ ÓÏÖÒÁÐÐÏÓÉÚÉÏÎÅ 

dei dati riferibili a ciascun gestore di servizi di sharing. In altre parole, se si prende in 

considerazione uno specifico mercato e tipologia di servizio di sharing, risulta difficile 

definire correttamente il numero di utenti complessivi, essendo verosimile che il 

medesimo utente sia cliente di più operatori attivi nel mercato di riferimento. Si potrebbe 

ÂÁÓÁÒÅ ÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄa sul numero di nuove iscrizioni ma anche in questo caso il 

dato potrebbe essere fuorviante perché evidenzierebbe una crescita delle iscrizioni a 

ÆÒÏÎÔÅ ÄÅÌÌȭÁÐÅÒÔÕÒÁ ÄÉ ÏÇÎÉ ÎÕÏÖÏ ÓÅÒÖÉÚÉÏ.  

In questo contesto è pertinente sottolineare come ÌȭÁÃÑÕÉÓÉÚÉÏÎÅ strutturata di dati relativi 

ai servizi (dati statici e dinamici) è un fenomeno recente che mette in luce una crescente 

volontà di comprendere le dinamiche di questa forma emergente di mobilità a fronte di 

ÕÎÁ ÒÅÁÌÅ ÄÉÆÆÉÃÏÌÔÛ ÎÅÌÌȭÏÔÔÅÎÉÍÅÎÔÏ ÄÉ informazioni e dati. Come sottolineato dal 

rapporto Research for the TRAN Committee ɀ Infrastructure funding challenges in the 

sharing economy redatto dalla Direzione Generale delle Politiche interne ÄÅÌÌȭ5ÎÉÏÎÅ 

(Parlamento europeo), la disponibilità di dati pubblici inerenti la sharing mobility è scarsa, 

                                                      
65 Dati riferiti al 2020 . 
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poiché i provider di tali servizi di mobilità hanno storicamente considerato tali 

informazioni come un patrimonio aziendale da non pubblicare per mantenere un 

vantaggio competitivo. Al fine di fornire una prospettiva sistematica a livello europeo (ed 

italiano) sulla domanda di mobilità condivisa si è, pertanto, ritenuto di fare riferimento ai 

dati relativi ai noleggi effettuati.  

Noleggi effettuati 

Nel presente paragrafo viene presentata una panÏÒÁÍÉÃÁ ÓÕÌÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÎÕÍÅÒÏ ÄÉ 

noleggi di veicoli di mobilità condivisa effettuati sul territorio nazionale in un periodo di 

riferimento compreso tra il 2015 e il 2020. 

 

Figura 18: Noleggi di servizi di sharing registrati in Italia, anni 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

 

Il numero di noleggi di veicoli in sharing effettuati in Italia tra 2015 e il 2020 registra un 

incremento costante fino al 2020, anno in cui si denota unȭÉÎÖÅÒÓÉÏÎÅ netta nella dinamica 

di crescita determinata essenzialmente ÄÁÌÌȭÁÖÖÉÏ ÄÅÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁ ÃÏÒÒÅÌÁÔÁ ÁÌÌÁ 

diffusione del Covid-19 e, in particolare nel caso del bike sharing, forse in parte 

riconducibile alla diffusione sul territorio nazionale dei servizi di sharing basati sul 

monopattino. Infatti,  la variazione percentuale negativa dei noleggi del bike sharing 

mostrata nel grafico precedente può essere in parte ricondotta alla concorrenza esercitata 

dal monopattino in sharing, in particolare negli spostamenti brevi e brevissimi66. In 

questo caso si può parlare di un ȰÅÆÆÅÔÔÏ ÓÏÓÔÉÔÕÚÉÏÎÅȱ del monopattino nei confronti della 

bicicletta Å ÄÉ ÕÎ ȰÅÆÆÅÔÔÏ ÔÒÁÓÃÉÎÁÍÅÎÔÏȱ per il quale la crescita del numero di noleggi e 

dell'utenza dei servizi di monopattino in sharing registrata negli ultimi due anni potrebbe 

                                                      
66 Ibidem. 
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essere determinata dal fatto che questi servizi sono erogati dalle stesse società di bike 

sharing che hanno proposto ai propri clienti l'utilizzo del monopattino al posto della 

bicicletta. Come si vedrà più avanti lo stesso fenomeno si è presentato a Roma con una 

progressiva crescita del monopattino ed un potenziale trasferimento su questo mezzo dei 

noleggi fatti in precedenza con la bicicletta. 

Per i primi anni di analisi il numero di noleggi si suddivide in maniera sufficientemente 

equa tra car sharing e bike sharing, con una leggera prevalenza del primo sul secondo che 

tende a invertirsi dal 2017 ÃÏÎ ÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ Äei servizi di condivisione di biciclette 

basati sul modello free floating. #ÏÎ ÌȭÉÎÇÒÅÓÓÏ ÎÅÌ ÍÅÒÃÁÔÏ ÄÉ %ÃÏÏÌÔÒÁȟ -É-ÏÔÏȟ #ÉÔÙÓÃÏÏÔȟ 

Zig Zag e GoVolt, lo scooter sharing, tra il 2017 e il 2019, registra una crescita pari al 

1037% (da 257.000 a 2.921.975), arrivando nel 2020 a contare per il 10,4% sul totale dei 

ÎÏÌÅÇÇÉ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÉ ÑÕÅÌÌȭÁÎÎÏ, nonostante la pandemia Å ÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÍÏÎÏÐÁÔÔÉÎÏ 

come potenziale mezzo competitore. Questi ultimi due fattori, invece, influiscono in 

maniera rilevante sulla quota di car sharing e bike sharing: il primo conosce una riduzione 

del 47,5% dei noleggi rispetto al 2019 (6.479.786 vs 12.350.689), mentre il secondo del 

54,9% (5.748.041 vs 12.753.037). Osservando il dato relativo al monopattino, che copre 

il 34% del totale dei noleggi di veicoli in sharing effettuati nel 2020, si può ipotizzare un 

ȰÅÆÆÅÔÔÏ ÓÏÓÔÉÔÕÚÉÏÎÅȱȡ ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÏȟ ÉÎÆÁÔÔÉȟ Á ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÁ del car sharing, non prevede la 

ÇÕÉÄÁ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÉ ÕÎ ÁÂÉÔÁÃÏÌÏ ɉÆÁÔÔÏÒÅ ÃÈÅ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÉ ÕÎÁ ÐÁÎÄÅÍÉÁ ÐÕĔ ÒÉÓÕÌÔÁÒÅ 

decisivo per la scelta del tipo di servizio) e, a differenza del bike sharing, non necessita 

dello sforzo fisico della pedalata. Nella tabella successiva è possibile notare come la 

pandemia da Covid-19 abbia arrestato la crescita costante dei noleggi di veicoli in sharing. 

 

Tabella 3: Numero di noleggi complessivi in car sharing (station based e free floating) in Italia, anni 2015-2016-2017-2018-2019-

2020, e variazioni annuali % 

2015  2016  2017  2018  2019  2020  

12.453.349 15.777.177 20.226.784 25.407.487 28.025.701 21.843.407 

 

2015 -2016  2016 -2017  2017 -2018  2018 -2019  2019 -2020  

26,7% 28,2% 25,6% 10,3% -22,1% 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

Percorrenze 

Di seguito si analizzano le percorrenze effettuate in Italia tramite veicoli di mobilità 

condivisa negli anni 2019 e 2020. Lȭanalisi delle percorrenze evidenzia come i diversi 

servizi segmentino la domanda di mobilità in ambito urbano. 
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Figura 19: Percorrenze effettuate dai veicoli in sharing in Italia, anni 2019 e 2020 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

Osservando il grafico è possibile notare la prevalenza delle distanze percorse in car 

sharing rispetto agli altri servizi : ad un minor numero di veicoli si rapporta, infatti, una 

maggiore percorrenza media di utilizzo (73,4% sul totale dei km percorsi in Italia nel 

2019). Il  2020 registra una netta diminuzione delle distanze effettuate tramite servizi di 

sharing mobility (-30,5%): la contrazione delle percorrenze e dei noleggi è 

verosimilmente imputabile alle misure di restrizione agli spostamenti adottate nel 

ÃÏÎÔÅÓÔÏ ÄÅÌÌÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁ.  

Di seguito si riassumono le percorrenze medie effettuate nel 2019 e nel 2020 per singola 

tipologia di veicolo. 

Tabella 4: Percorrenza media per singola modalità di servizio sharing in Italia, 2019 

2019  Percorrenza ( km) Noleggi (n.)  Distanza media percorsa ( km) 

Car sharing  97.648.824 12.350.689 7,91 

Bike  sharing  22.280.469 12.753.037 1,75 

Scooter sharing  13.066.688 2.921.975 4,47 

Monopattino  - - - 

TOTALE 132.995.981 28.025.701 4,75 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

Tabella 5: Percorrenza media per singola modalità di servizio sharing in Italia, 2020 

2020  Percorrenza ( km) Noleggi (n.)  Distanza media percorsa ( km) 

Car sharing  57.847.163 6.479.786 8,93 

Bike  sharing  10.893.758 5.748.041 1,90 

Scooter sharing  9.279.239 2.196.642 4,22 

Monopattino  14.448.287 7.418.938 1,95 

TOTALE 92.468.447 21.843.407 4,23 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 
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I dati riportati consentono di svolgere alcune riflessioni conclusive. 

Gli utenti sembrano ricorrere in modo chiaro ad una specifica tipologia di servizio di 

sharing ÓÕÌÌÁ ÂÁÓÅ ÄÅÌÌȭÅÓÉÇÅÎÚÁ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÄÁ ÓÏÄÄÉÓÆÁÒÅȢ Il car sharing prevale nei 

casi di spostamenti compresi tra i 7 e i 10 km. I servizi di bike sharing e sharing di 

ÍÏÎÏÐÁÔÔÉÎÏ ÓÅÍÂÒÁÎÏ ÓÏÄÄÉÓÆÁÒÅ ÌȭÅÓÉÇÅÎÚÁ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÄÉ ȰÕÌÔÉÍÏ ÍÉÇÌÉÏȱ Å ÑÕÉÎÄÉ 

per distanze di circa 2 km. I servizi di scooter sharing, infine, sembrano rappresentare per 

gli utenti la tipologia preferita per gli spostamenti di poco inferiori ai 5 km. Anche durante 

ÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁ ÃÈÅ ÈÁ ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÚÚÁÔÏ ÉÌ ςπςπȟ ÇÌÉ ÕÔÅÎÔÉ ÓÅÍÂÒÁÎÏ ÁÖÅÒ ÍÁÎÔÅÎÕÔÏ 

un relativo senso di sicurezza nei confronti dei servizi di scooter sharing, che, rispetto a 

car sharing (-47,5%) e bike sharing (-55%), hanno subito una minore perdita di noleggi 

tra 2019 e 2020 (-24,5%). 

Considerazioni di sintesi  

I grafici successivi mostrano, in conclusione del presente capitolo, i principali risultati 

ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ. 

 

Figura 20: Numero servizi e numero veicoli disponibili per modalità di sharing in Italia, anno 2020 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 
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Figura 21: Numero di posti teoricamente disponibili e numero di noleggi per modalità di sharing in Italia, anno 2020 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

 

È quindi possibile osservare che: 

- Nel contesto della sharing mobility, i servizi che impiegano monopattini, 

ÓÅÍÂÒÁÎÏ ÁÖÅÒ ÉÎÃÏÎÔÒÁÔÏ ÉÌ ÆÁÖÏÒÅ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÚÁ ÃÈÅ ÈÁ ÒÁÐÉÄÁÍÅÎÔÅ ÁÂÂÒÁÃÃÉÁÔÏ 

questa nuova forma di mobilità per gli spostamenti caratterizzati da distanze 

ridotte . 

- I servizi di scooter sharing rappresentano una quota minore del mercato e per 

caratteristiche intrinseche si inseriscono in maniera intermedia tra micro-

mobilità di ultimo migl io e car sharing. 

- Il car sharing, nonostante sia stato particolarmente penalizzato dalla crisi 

pandemica che ha caratterizzato il 2020ȟ ÃÏÎÔÉÎÕÁ Á ÓÏÄÄÉÓÆÁÒÅ ÕÎȭÉÍÐÏÒÔÁÎÔÅ 

quota di domanda, per viaggi di lunghezze fino a 10 km.  

 

Risulta, inoltre, interessante confrontare il rapporto tra offerta dei vari servizi di sharing 

(calcolata in base alle flotte) e domanda ɉÑÕÁÎÔÉÆÉÃÁÔÁ ÉÎ ÂÁÓÅ ÁÌÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÎÏÌÅÇÇÉɊ 

in Italia tra il 2015 e il 2020, al fine di comprendere ÃÏÍÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÓÉÁ ÓÔÁÔÁ ÃÏÎÃÒÅÔÁÍÅÎÔÅ 

in grado di intercettare esigenze di mercato.  

I tre grafici esposti di seguito mostrano ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÖÁÒÉÁÚÉÏÎÉ ÁÎÎÕÁÌÉȟ ÔÒÁ ÂÉÅÎÎÉȟ 

in termini di flotta e noleggi. 
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Figura 22: Variazione percentuale annuale ÄÅÌÌȭofferta (flotte) e della domanda (noleggi) dei servizi di car sharing, bike 

sharing e scooter sharing in Italia anni: 2015- 2016, 2016-2017, 2017-2018, 2018-2019, 2019-2020 

Car sharing  

 

Bike  sharing   
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Scooter sharing  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility  

 

,ȭÅÓÅÍÐÉÏ ÐÉĬ significativo è rappresentato dal bike sharingȡ ÁÌÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÍÁÓÓÉÃÃÉÁ ÄÉ 

nuovi veicoli tra il 2016 e il 2017 e tra il 2018 e il 2019 non corrisponde un aumento 

direttamente proporzionale dei noleggi, ma anzi si nota una costante decrescita della 

domanda dal 2017 in poi. Per quanto riguarda il car sharing si osserva una progressiva 

decrescita delÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÇÌÉ ÏÐÅÒÁÔÏÒÉ ÁÌÌÁ ÑÕÁÌÅ ÓÉ rapporta un 

andamento non ugualmente costante della domanda che dopo una forte richiesta tra il 

2017 e il 2018 subisce un costante declino fino al 2020, primo anno della pandemia da 

Covid-19, in cui raggiunge i minimi storici a causa delle restrizion i alla mobilità disposte 

dalle misure governative. Infine, lo scooter sharing è la modalità di mobilità condivisa che 

rileva il rapporto più proporzionale tra offerta e domanda rispetto alle altre due 

analizzate. Rispetto a tale analisi si può concludere che ÁÄ ÕÎ ÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ 

servizio non corrisponde un aumento della domanda e, di conseguenza, si può ipotizzare 

che la grande crescita deÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ sharing mobility negli ultimi  anni non sia 

ÄÏÖÕÔÁ ÁÌÌȭÅÓÉÇÅÎÚÁ ÄÉ ÒÉÓÐÏÎÄÅÒÅ ÁÄ ÕÎÁ ÃÒÅÓÃÅÎÔÅ ÄÏÍÁÎÄÁ ma piuttosto potrebbe 

rappresentare il tentativo della mobilità condivisa di trovare una propria identità di 

mercato. 
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2. Il caso di Roma: una verifica sul campo  

Il capitolo ÐÒÏÐÏÎÅ ÕÎȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ dei servizi di vehicle sharing presso Roma 

Capitale, anche attraverso un confronto con il più ampio scenario nazionale ed europeo, 

mettendo in evidenza alcuni aspetti particolarmente significativi che caratterizzano le 

dinamiche di settore e sottolineando alcuni elementi oggetto di particolare attenzione nel 

dibattito pubblico . 

!É ÆÉÎÉ ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ, si è fatto ricorso a dati resi disponibili , nel contesto di relazioni di 

cooperazione istituzionale, da Roma Capitale, per il tramite della società partecipata 

Roma Servizi per la Mobilità67.  

Nella sua accezione più ampia, ÌȭÅÓÐÒÅÓÓÉone mobilità condivisa comprende anche il 

trasporto pubblico collettivo, i servizi taxi ed Ncc. 5ÎÁ ÖÁÌÉÄÁ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÁ ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 

ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁ ÐÅÒ ÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÑÕÏÔÉÄÉÁÎÉ ÐÒÅÓÕÐÐÏÎÅ ÌÁ disponibilità , per il 

cittadino, di un ampio ventaglio di servizi integrati che consentano di poter effettuare 

scelte sulla base di calcoli di convenienza in termini di costi-benefici: le valutazioni 

coinvolgeranno fattori come, ad esempio, il  tempo di viaggio, il  costo del servizio, le 

differenti modalità (a motore o muscolari), il livello di  comfort  generale. Come nelle altre 

grandi città del mondo, anche a Roma ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÅ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ɉ40,ȟ 

taxi e Ncc) è stata progressivamente affiancata da diversi servizi di mobilità condivisa.  

 

2.1 I servizi di mobilità condivisa a Roma, alcuni dati di 
inquadramento 

2.1.1 Offerta di servizi di mobilità condivisa 

Operatori attivi 

! 2ÏÍÁȟ ÎÅÌ ςπςς ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÎÄÉÖÉÓÁ ÉÎ ÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÐÕĔ ÅÓÓÅÒÅ 

rappresentata guardando gli operatori attivi nel settore e rappresentati nella tabella 

successiva.   

 

 

 

                                                      
67 Rapporto Mobilità Roma 2021, Roma Servizi per la Mobilità srl, febbraio 2021; Il trasporto pubblico locale a 
Roma, anno 2020, Dipartimento Trasformazione Digitale Roma Capitale, febbraio 2022; Il trasporto pubblico 
locale a Roma, anno 2019, Dipartimento Trasformazione Digitale Roma Capitale, novembre 2020. 
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Tabella 6: Comune di Roma - Gli operatori dei servizi di mobilità condivisa per modalità offerta, anno 2022 

Car sharing Bike sharing TPL Altri servizi 68 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Taxi 

NCC 

Scooter sharing Monopattini  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

#ÏÎÃÅÎÔÒÁÎÄÏ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÓÕÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ sharing, nel complesso sono attivi  4 servizi di car 

sharing, uno dei quali gestito direttamente per conto di Roma Capitale, ȰCar sharing 

2ÏÍÁȱ, e tre gestiti da soggetti privati : ShareNow, nato dalla joint venture tra il Gruppo 

Mercedes-Benz e BMW e recentemente acquisito da Free2Move, società del gruppo 

Stellantis e che offre anche servizi di noleggio con conducente, noleggio a breve e lungo 

termine, leasing, posti auto, servizi per la ricarica dei veicoli elettrici e servizi per le flotte 

aziendali; Enjoy, gestito da Eni Smart Consumer S.p.A. (società del gruppo Eni); LeasysGo, 

servizio di car sharing della società Leasys S.p.A.. 

Per quanto attiene il bike sharing, attualmente sono attivi cinque servizi a Roma, tutti  

gestiti da operatori privati: Dott, Bird, Lime, Ride Movi e Tier. Questi operatori, eccetto 

Ride Movi, offrono anche servizi di sharing di monopattini che in totale, nella città di 

Roma, ammontano complessivamente a 7 (oltre ai quattro citati in precedenza sono 

operativi Helbiz, Voi e Link), anche in questo caso tutti privati.  

Infine, per quanto attiene lo scooter sharing, a Roma sono attivi tre servizi gestiti da 

Acciona, ECooltra e Zig Zag x GoSharing, tutti operatori privati .  

)Î ÑÕÅÓÔÁ ÓÅÄÅ ÒÉÓÕÌÔÁ ÉÎÔÅÒÅÓÓÁÎÔÅ ÃÏÎÆÒÏÎÔÁÒÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ sharing mobility della 

città di Roma con quella presente nelle principali città italiane a fine 2020. A tal proposito 

verranno presi in esame i seguenti centri urbani: Milano, Torino, Genova, Bologna, 

Firenze, Napoli, Bari e Palermo.  

                                                      
68 A questi dati è necessario aggiungere che a Roma sono al momento attive circa 7.800 licenze taxi e 1.000 
licenze NCC, queste ultime integrate da un numero maggiore di operatori attivi  nella città, ma autorizzati in 
altri comuni. 
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Figura 23: Numero di operatori di sharing mobility per modalità offerta nei principali centri urbani italiani, anno 2020 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 

 

Come è possibile notare dal grafico precedente, nonostante il fatto che Roma sia la città 

più popolosa di Italia, a fine 2020, la città con più offerta di servizi di sharing in Italia era 

Milano (18). Seguono Roma (16), Torino (13) e Firenze (8); queste ultime sono le uniche 

città in Italia ad offrire tutte e quattro le tipologie di servizi di mobilità condivisa. Meno 

rilevante è il dato relativo agli altri centri urbani analizzati: di questi, solo Genova offriva 

almeno tre tipologie di servizio differenti (scooter sharing, bike sharing e car sharing) 

mentre le altre oscillano tra due (Bologna, Napoli e Palermo) e una (Bari).  

Su un totale di 20 servizi di sharing mobility attivi a Roma nel 2022, la quasi totalità è 

gestita da aziende private. A tal fine, risulta interessante ÃÏÎÆÒÏÎÔÁÒÅ ÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ ÒÏÍÁÎÁ 

con quella di altre capitali europee, in particolare Madrid, Berlino e Parigi, per 

comprendere se la predominanza di servizi privati sia un elemento comune o se risulta 

essere una peculiarità della capitale italiana. Analizzando la mobilità condivisa basata sul 

monopattino e sullo scooter, in tutte e tre le capitali prese in esame circolano unicamente 

veicoli di operatori privati . Differente è il risultato nel caso del bike sharing: Berlino, come 

Roma, non possiede un servizio di bike sharing gestito direttamente dalla Municipalità, 

ma solo servizi gestiti da operatori privati. Viceversa, i più grandi servizi di bike sharing 

utilizzati a Madrid e Parigi sono quelli messi a disposizione dal Comune, rispettivamente 

Ȱ"ÉÃÉ-!$ȱȟ fornito  e gestito dÁÌÌÁ %ÍÐÒÅÓÁ -ÕÎÉÃÉÐÁÌ ÄÅ 4ÒÁÎÓÐÏÒÔÅÓ ÄÅ -ÁÄÒÉÄȟ Å ȰVélibȭ 

Métropoleȱ, fornito dalla Città di Parigi ma operato da Smovengo Group. Infine, per quanto 

riguarda il car sharing, nessuna delle tre città analizzate e confrontate con Roma (Berlino, 

Madrid, Parigi) possiede un servizio fornito dalla municipalità stessa ma solo da operatori 

privati.  

5Î ÅÌÅÍÅÎÔÏ ÄÉ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÉÎ ÐÒÏÐÏÓÉÔÏ î ÄÁÔÏ ÄÁÌÌÁ ȰÌÏÎÇÅÖÉÔÛȱ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ di 

sharing introdotti dalle municipalità: BiciMAD è stato avviato nel 2014, ÉÌ 6ïÌÉÂȭ già nel 
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2007, ȰCar sharing 2ÏÍÁȱ ÄÁÌ ςππυ. Questo si contrappone ÁÄ ÕÎÁ ÃÅÒÔÁ ȰÖÏÌÁÔÉÌÉÔÛȱ ÄÅÉ 

ÓÅÒÖÉÚÉ ÅÒÏÇÁÔÉ ÄÁ ÏÐÅÒÁÔÏÒÉ ÐÒÉÖÁÔÉȟ ÃÈÅ ÉÎ ÁÓÓÅÎÚÁ ÄÉ ÂÁÒÒÉÅÒÅ ÁÌÌȭÕÓÃÉÔÁ ÄÁÌ ÍÅÒÃÁÔÏȟ 

possono spostare le proprie flotte sulla base di considerazioni di business e di breve 

periodo. 

 

Infrastruttura  

0ÅÒ ÑÕÁÎÔÏ ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÌȭÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ condivisa a Roma, è necessario 

analizzare in prima battuta la distribuzione urbana della rete del trasporto pubblico 

locale, che costituisce ÌȭÅÌÅÍÅÎÔÏ portante della mobilità pubblica in città. La rete del TPL 

si integra naturalmente con gli altri servizi attivi sul territorio, che si distribuiscono in 

funzione di una molteplicità di fattori , tra cui anche la possibilità di intercettare una 

domanda di mobilità che si sviluppa in ottica intermodale avvalendosi del trasporto 

pubblico come soluzione di spostamento principale ma non esclusiva. Nello sviluppo del 

TPL si perseguono obiettivi di universalità e accessibilità del servizio, che si traducono, 

freqÕÅÎÔÅÍÅÎÔÅȟ ÉÎ ÕÎȭÅÓÐÁÎÓÉÏÎÅ ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÐÅÒÉÆÅÒÉÃÈÅ ÄÅÌÌÁ città. I servizi di sharing, 

condotti secondo logiche di libero mercato, concentrano invece il proprio posizionamento 

sul territorio  secondo calcoli di convenienza operativa ed economica; la necessità di 

assicurare una copertura dei costi di gestione in assenza di compensazioni pubbliche, 

rappresenta un forte disincentivo alla copertura, da parte di questi servizi, delle zone 

periferiche o a bassa densità abitativa.  
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Figura 24: Distribuzione e densità delle fermate del TPL di superficie nel comune di Roma, 2022 

Distribuzione urbana delle fermate del trasporto pubblico locale di superficie, numero di fermate 

 
I 605 

II 466 

III  529 

IV 480 

V 463 

VI 636 

VII 607 

VIII 422 

IX 867 

X 799 

XI 401 

XII 428 

XIII 420 

XIV 554 

XV 636 

Densità urbana delle fermate del trasporto pubblico locale di superficie, fermate per abitante 

 
I 37,1 

II 27,7 

III  25,8 

IV 27,5 

V 19,2 

VI 24,8 

VII 20,2 

VIII 32,3 

IX 47,7 

X 34,6 

XI 26,1 

XII 30,3 

XIII 31,6 

XIV 29,2 

XV 39,7 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

 

#ÏÍÅ ÓÉ ÐÕĔ ÏÓÓÅÒÖÁÒÅȟ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÌÏÃÁÌÅ ÓÉ ÄÉÓÔÒÉÂÕÉÓÃÅ ÉÎ ÍÁÎÉÅÒÁ 

omogenea e capillare tra i municipi, anche in relazione alla densità abitativa delle diverse 

aree della Capitale. Secondo gli ultimi dati di Roma Servizi per la Mobilità, i servizi di 

trasporto pubblico locale si sviluppano su una rete di lunghezza pari a 2.344,4 km, di cui 
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2.285 km di superficie e 59,4 km di metropolitana, per un totale di 359 linee di servizio. 

Le fermate disponibili per i viaggiatori sono 8.313.  

0ÅÒ ÑÕÁÎÔÏ ÃÏÎÃÅÒÎÅ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÔÁ ÄÁÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ sharing mobility, pur 

considerati nella loro funzione di integrazione e adduzione al trasporto pubblico, è 

possibile rilevare una differenza di sviluppo del servizio tra il servizio di car sharing a 

postazione fissa gestito, per conto di Roma Capitale, da Roma Servizi per la Mobilità e i 

servizi in gestione privata; in riferimento al primo, si osserva che, pur essendosi 

sviluppato nelle zone centrali della città, il servizio nel tempo si è espanso secondo un 

fenomeno centrifugo che ha visto incrementare progressivamente ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÎÅÉ ÌÕÏÇÈÉ Á 

maggior presenza residenti/addetti  così come presso le fermate di interscambio e i 

principali poli intermodali della città .  

.ÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌÌÅ ÉÎÉÚÉÁÔÉÖÅ ÄÉ ÓÏÓÔÅÇÎÏ Å ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÄÉ car sharing a flusso 

libero, Roma Capitale ha istituito degli stalli di sosta riservati al servizio di car sharing e, 

pertanto, utilizzabili anche come area di sosta per le autovetture impiegate nelle flotte 

degli operatori privati. Deve segnalarsi che tali stalli di sosta sono, attualmente, limitati a 

poche aree centrali che si caratterizzano per una limitata disponibilità di sosta. È 

interessante il confronto tra la presenza e diffusione degli stalli riservati al servizio di car 

sharing free floating e gli stalli impiegati dal car sharing a postazione fissa anche se, è 

importante sottolinearlo, le due tipologie di stallo rispondono ad esigenze differenti. Se i 

ÐÒÉÍÉ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÎÏ ÕÎÁ ÍÉÓÕÒÁ ÄÉ ÉÎÃÅÎÔÉÖÏ ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏȟ É ÓÅÃÏÎÄÉ 

rappresentano un elemento essenziale per il funzionamento stesso del servizio. 

Figura 25: Comune di Roma - Distribuzione urbana degli stalli dedicati al car sharing (SB e FF) per municipio, anno 2022 

 Municipio 
Totale % sul 

totale 

SB FF 

 

I 195 43,4% 106 89 

II 81 18,0% 76 5 

III  21 4,7% 21  

IV 14 3,1% 14  

V 10 2,2% 10  

VI 0 0,0% 0  

VII 27 6,0% 19 8 

VIII 23 5,1% 23  

IX 16 3,6% 16  

X 0 0,0% 0  

XI 12 2,7% 12  

XII 24 5,3% 16 8 

XIII 10 2,2% 10  

XIV 8 1,8% 8  

XV 8 1,8% 8   

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 
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Andando inoltre ad analizzare il numero totale di stalli di sosta tariffata o limitata per auto 

presenti nel territorio della città di Roma (92.446), si osserva come solo lo 0,5% (449) sia 

rappresentato da stalli dedicati al car sharing (sia SB che FF). È interessante notare come 

il 61,5% degli stalli dedicati al car sharing sia localizzato nei municipi I e II.   

È evidente come una maggior presenza di stalli riservati al car sharing potrebbe agire da 

ȰÆÁÔÔÏÒÅ ÁÂÉÌÉÔÁÎÔÅȱȟ ÁÎÄÁÎÄÏ Á ÒÉÄÕÒÒÅ É ÔÅÍÐÉ ÄÉ ÐÁÒÃÈeggio, che rappresentano una delle 

maggiori componenti di costo dei servizi, la cui tariffazione prevede una componente 

ÖÁÒÉÁÂÉÌÅ ÂÁÓÁÔÁ ÓÕÌ ÔÅÍÐÏ ÄÉ ÎÏÌÅÇÇÉÏȢ N ÃÏÍÕÎÑÕÅ ÄÁ ÒÉÃÏÒÄÁÒÅ ÃÈÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ 

car sharing consente il libero accesso alla Ztl, la sosta gratuita in area tariffata e la 

possibilità, limitata al servizio di car sharing gestito da Roma Servizi per la Mobilità, di 

circolare sulle corsie preferenziali.  

.ÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ ÐÏÓÓÉÂÉÌÉ ÆÁÔÔÏÒÉ ÃÈÅ ÐÏÓÓÏÎÏ influire sullo sviluppo dei servizi di sharing 

sul territorio, può inoltre essere considerata la presenza di infrastrutture dedicate alla 

mobilità leggera. Di seguito si riportano dati concernenti lo sviluppo di reti ciclabili sul 

territorio di Roma Capitale. 

 

Figura 26: Comune di Roma - indice di dotazione di ciclabilità dei municipi, anno 2020 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

Analizzando tale grafico e confrontandolo con i dati relativi la distribuzione della flotta, si 

ÎÏÔÅÒÛ ÃÏÍÅ ÌÁ ÐÒÅÓÅÎÚÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÍÉÃÒÏÍÏÂÉÌÉÔÛ ɉÂÉÃÉÃÌÅÔÔÅ Å ÍÏÎÏÐÁÔÔÉÎÉɊ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ 

di un singolo municipio sia correlata in modo ÐÒÏÐÏÒÚÉÏÎÁÌÅ ÁÌÌȭÅÓÔÅÎsione della rete 

ciclabile del municipÉÏ ÓÔÅÓÓÏȟ ÄÅÌÉÎÅÁÎÄÏ ÃÏÍÅ ÌȭÁÓÓÅÎÚÁ ÄÉ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÉÍÐÅÄÉÓÃÁ ÌÁ 

diffusione del servizio di trasporto.  
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Flotta 

Per quanto riguarda la flotta, nel 2022 si contano a Roma, 2.153 veicoli dedicati al car 

sharing (free floating e station based), 12.500 biciclette, 3.400 scooter sharing, 14.500 

monopattini, distribuiti tra i numerosi operatori attivi nella città. Nel complesso, la flotta 

di servizi sharing erogati da privati conta 32.500 mezzi ÐÅÒ ÕÎȭÏÆÆÅÒÔÁ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÁ ÄÉ circa 

38.500 posti disponibili.  

 

Figura 27: Comune di Roma ɀ Flotta disponibile per modalità del servizio di sharing, anno 2022 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

 

Figura 28: Flotta disponibile per modalità del servizio di sharing nei principali centri urbani in Italia, anno 2020 

  

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborazione propria su dati Osservatorio Sharing Mobility 
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Anche per quanto riguarda il numero di veicoli in sharing circolanti nelle principali città 

italiane, si conferma il primato di Milano seguita immediatamente da Roma. Da notare il 

divario tra le due città citate e le altre, a dimostrazione di come il fenomeno dei servizi di 

sharing sia ancora profondamente legato alle caratteristiche della popolazione locale e ai 

livelli di sviluppo urbano. La maggior parte della flotta circolante a Roma è rappresentata 

dai monopattini che nel 2020 totalizzavano quasi il 60% dei veicoli di mobilità condivisa 

circolanti nella città. Un dato simile è rappresentato dalla flotta bike sharing presente a 

Milano, che ammontava al 58% del totale. Le quote di car sharing e scooter sharing tra le 

due città, invece, risultano tendenzialmente equivalenti, con una lieve prevalenza del 

secondo a Roma e del primo a Milano.  

Una panoramica generale deÌÌȭofferta di mobilità può evincersi daÌÌȭÅÓÁÍÅ ÃÏÎÇÉÕÎÔÏ dei 

dati relativi ai  servizi di sharing e al trasporto pubblico locale, gestita da ATAC e Roma 

TPL, che nel 2020 contava 2.584 autobus e 164 tram, mentre la dotazione della 

metropolitana era di 93 treni per un totale di 558 vetture. Nel complesso, considerando 

ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ in termini di posti disponibili , venivano erogati servizi per 295.000 posti. Anche 

in questo caso, si evidenzia come i servizi di sharing mobility rappresentino un fenomeno 

relativamente minore rispetto ad una rete portante, rappresentata dal TPL.  

 

Figura 29: Comune di Roma - Posti teoricamente disponibili per modalità del servizio di sharing, anno 2021 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

 

Di seguito si riportano dati in merito alla composizione della flotta complessivamente 

destinata ai servizi di car sharing. Oltre al segmento di appartenenza, vengono messe in 

evidenza anche la classe emissiva e Ìȭalimentazione del parco auto che compone la flotta 

di car sharing circolante a Roma. I dati riportati possono essere funzionali ad alcune 
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valutazioni in merito alÌȭÉÍÐÁÔÔÏ, in termini di emissioni inquinanti e sicurezza, che può 

essere determinato dalla presenza sul territorio di veicoli impiegati nei servizi di sharing. 

Tabella 7: Comune di Roma - Categoria emissiva, alimentazione e segmento di appartenenza della flotta di car sharing per 

singolo operatore, anno 2022 

Categoria emissiva ed 

alimentazione  

Car Sharing Roma Enjoy ShareNow LeasysGo TOTALE 

E6 benzina Hybrid  115 663     778 

E6 benzina 60 242 427   729 

E6 diesel 15       15 

Full electric  11     300 311 

Non noto    57 263   320 

TOTALE 201 962 690 300 2153 

 Segmento di appartenenza 69          

Seg. A 60 905 48 300 1313 

Seg. B 125   257   382 

Seg. C 10   122   132 

Cargo 6       6 

Non noto    57 263   320 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

 

La tabella mette in evidenza come il 70,7% (1.522) del parco auto in sharing circolante a 

2ÏÍÁ ÓÉÁ ÄÉ ÃÁÔÅÇÏÒÉÁ ÅÍÉÓÓÉÖÁ ÁÌÍÅÎÏ %ÕÒÏ φ ɉÉÎÄÉÐÅÎÄÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÄÁÌÌȭÁÌÉÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅɊ Å 

il 14,4% (311) sia full-electric; per il restante 14,9% non si hanno dati disponibili. Se si 

comparano questi dati con quelli relativi al parco auto totale circolante a Roma, risulta 

evidente la giovinezza del parco auto in sharing: solo il 28,7% delle 1.750.810 auto 

circolanti nella città, infatti, ha una categoria emissiva Euro 6 o superiore e solo il 2,39% 

è ad alimentazione ibrida-elettrica70. Per quanto riguarda i segmenti auto di 

appartenenza, il 61% del parco auto in sharing è appartenente alla categoria delle 

superutilitarie.  

 

Aree operative 

0ÒÏÓÅÇÕÅÎÄÏ ÎÅÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ÉÎ ÍÅÒÉÔÏ ÁÌÌÅ ÃÏÎÃÒÅÔÅ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÉÔÛ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ sharing 

mobility come alternativa di mobilità per il cittadino, è interessante soffermarsi 

ÓÕÌÌȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÏÐÅÒÁÔÉÖÅ ÁÄÏÔÔÁÔÅ ÓÕÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ ÄÅÌÌÁ #ÁÐÉÔÁÌÅȢ ,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ 

                                                      
69 I segmenti auto si determinano sia in base alle dimensioni del veicolo sia in base alla carrozzeria. seg. a: 
superutilitarie; seg. b: utilitarie; seg. c: berline. 
70 Osservatorio PUMS. 
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ÓÕÄÄÅÔÔÉ ÄÁÔÉȟ ÐÕĔ ÁÇÅÖÏÌÁÒÅ ÕÎÁ ÒÉÆÌÅÓÓÉÏÎÅ ÓÕÌÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ sharing 

mobility. 

Figura 30 Comune di Roma -kmq medi coperti per singolo servizio sharing, anno 2022 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

 

Il posizionamento dei mezzi dipende dallȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ aree operative, normalmente 

più ristrette per scooter sharing e bike sharing. A questo proposito si rileva come, le zone 

di copertura siano spesso caratterizzate da estese aree interdette al rilascio dei mezzi, 

secondo considerazioni di convenienza ed efficacia operativa delle singole aziende che 

preferiscono impedire i parcheggi in aree a difficile accessibilità per ridurre i costi di 

gestione del servizio. 

Le seguenti mappe mostrano la disponibilità di servizi sharing sul territorio e la 

distribuzione relativa. La rilevazione è stata realizzata da Roma Servizi per la Mobilità in 

un giorno feriale alle ore 12.00. Come si può osservare, le auto del car sharing sono 

distribuite in maniera capillare, così come lo scooter sharingȟ ÁÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÄÉ ÕÎȭÁÒÅÁ ÍÏÌÔÏ 

estesa. Al contrario, bike sharing e monopattino sono concentrati su pochi municipi, 

sostanzialmente quelli centrali. Questo fenomeno è evidente dalla lettura della mappa 

delle aree operative disponibili sulle applicazioni dei vari operatori dei servizi di sharing, 

dalle quali si evince come la flotta di bike sharing e, in particolare, dei monopattini in 

sharing sia concentrata nelle aree centrali della città, confermando come siano le 

caratteristiche intrinseche dei servizi a renderli più o meno sfruttabili  su un ampio 

territorio.   
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Figura 31: Comune di Roma - Distribuzione media delle flotte dei servizi sharing per municipio, anno 2021 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

LȭÁÎÁÌÉÓÉ sulla distribuzione media delle flotte nei vari municipi in cui è suddiviso il 

territorio del la città di Roma può essere confrontata con i dati sul reddito medio nelle 

varie aree cittadine. Ne emerge un andamento simile che mette in luce una correlazione, 

intuitiva, tra distribuzione dei servizi di  sharing e livelli medi di reddito. Sicuramente i 

livelli di reddito, la presenza di infrastrutture e servizi sono tra i principali elementi che 

ÉÎÆÌÕÅÎÚÁÎÏ ÌȭÅÓÔÅÎÓÉÏÎÅ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ sharing gestiti  in un regime di libero mercato, senza 

alcuna forma di compensazione e regolazione pubblica.  
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Figura 32: Comune di Roma - Servizi sharing presenti in ogni municipio (anno 2021) e reddito medio imponibile per municipio 

(anno 2018) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

 

I municipi con più alto tasso di reddito imponibile  medio, I e II, sono quelli che incubano 

quasi il 72% dei servizi di sharing mobility presenti sul territorio della città di Roma. Tale 

dato risulta più evidente se si considera il I municipio, che da solo conta più della metà dei 

ÓÅÒÖÉÚÉ ÁÔÔÉÖÉ ÓÕÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ ÃÉÔÔÁÄÉÎÏȢ .ÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÉ Ôale correlazione, nel complesso 

di un sistema di concause sicuramente più ampio e articolato, bisogna tenere comunque 

in considerazione ÌȭÏÒÁÒÉÏ ÉÎ ÃÕÉ î ÓÔÁÔÁ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÁ ÌÁ ÒÉÌÅÖÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ posizionamento della 

flotta in sharing, cioè le 12.00 di un giorno feriale, così come la maggiore presenza di 

turisti  nel I municipio rispetto agli altri . Non a caso le uniche due modalità di sharing che 

si discostano in minima parte dalla tendenza messa in evidenza dalla Figura 31 sono 

scooter sharing e, in particolare, car sharing. Queste ultime due modalità, infatti, vengono 

utilizzate, come si vedrà in seguito, su percorrenze medie più elevate (5-10 km) rispetto 

a monopattino e bike sharing (1-3 km) e questo determina una distribuzione della flotta 

più omogenea tra i vari municipi .  

 

#ÏÎÓÉÄÅÒÁÚÉÏÎÉ ÄÉ ÓÉÎÔÅÓÉ ÓÕÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ  

La presente analisi ha messo in luce alcuni aspetti chiave che caratterizzano il sistema 

dellȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ mobilità condivisa a Roma: 

1. In termini assoluti è stato evidenziato come il sistema della sharing mobility, 

ÇÕÁÒÄÁÎÄÏ ÁÌÌÁ ÆÌÏÔÔÁ Å ÁÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÐÏÓÔÉ ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉ ÄÅÌ ÓÉÓÔÅÍÁ ÄÅÌÌÁ mobilità 

condivisa, sia marginale rispetto a quello del TPL, che rappresenta il sistema 

portante del trasporto in ambito urbano ÐÅÒ ÃÈÉ ÄÅÃÉÄÅ ÄÉ ÎÏÎ ÕÓÁÒÅ ÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁ. 
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2. Il settore della sharing mobility è caratterizzato dalla presenza di operatori quasi 

esclusivamente privati che offrono servizi in un mercato libero. Questi attori 

rispondono quasi esclusivamente a logiche economiche ("cherry picking") 

ÎÅÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅi servizi, nel posizionamento delle flotte e, come vedremo, i 

noleggi si concentrano sostanzialmente nelle aree centrali della città. Nelle stesse 

zone, così come su tutto il territorio urbano, vi è una forte presenza di servizi di 

TPL ÃÈÅ ÉÎÔÅÇÒÁ Å ÃÏÍÐÌÅÔÁ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ sistemi di mobilità nella città di Roma. 

Come segnala il Parlamento europeo ÎÅÌÌÏ ÓÔÕÄÉÏ Ȱ)ÎÆÒÁÓÔÒÕÃÔÕÒÅ ÆÕÎÄÉÎÇ 

ÃÈÁÌÌÅÎÇÅÓ ÉÎ ÔÈÅ ÓÈÁÒÉÎÇ ÅÃÏÎÏÍÙȱ del 2017, la sovrapposizione tra i due sistemi 

(sharing e TPL) se non regolata potrebbe produrre nelle aree a più alto valore un 

effetto di sostituzione, anziché di complementarità, erodendo importanti margini 

al sistema del trasporto pubblico. Al contrario, una corretta attività di regolazione 

e governance dei servizi di sharing mobility, può assicurarne ÌȭÅÆÆÉÃÁÃÅ 

integrazione con il sistema di trasporto pubblico enfatizzandone la funzione di 

adduzione. 

3. Lo sviluppo di infrastrutture dedicat e alla sharing mobility (parcheggi, stalli, piste 

ciclabili) ne aumenterebbe la convenienza rispetto al mezzo privato, data la 

formula oraria su cui si basa la tariffazione della maggior parte di questi servizi, 

generando un effetto abilitante nelÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÉÎ sharing. Le logiche di 

ÃÏÓÔÒÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁ dovrebbero seguire quelle già testate per i sistemi 

station based, che prevedono una forte complementarietà con il Trasporto 

Pubblico Locale anche in base a logiche di omogenea diffusione sul territorio. Allo 

stesso tempo la presenza di infrastrutture dedicate ai servizi di sharing potrebbe 

generare una riduzione del carico dei mezzi sharing sul traffico nella città. Infine, 

per quanto riguarda i servizi di micromobilità, è evidente la stretta correlazione 

tra presenza di piste ciclabili e distribuzione della flotta.  

 

2.1.2 Domanda di mobilità condivisa 

,ȭÕÔÅÎÚÁ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÎÄÉÖÉÓÁ tramite servizi sharing nel 2020 si 

caratterizzava per 1.724.071 utilizzatori dei servizi di car sharing, scooter sharing, bike 

sharing e monopattino, valore peraltro salito in maniera significativa nel 2021 fino a 

3.394.194, grazie soprattutto al salto delle registrazioni dei monopattini71. 

                                                      
71 Si segnala tuttavia una difficoltà nei conteggi, specialmente per quanto concerne i servizi di micromobilità 
(bike sharing e monopattino), ai quali si può accedere anche senza una completa identificazione anagrafica.  
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Figura 33: Comune di Roma ɀ Utenti unici per servizio in sharing, anni 2020-2021 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma72 

I seguenti grafici mostrano ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÅÓÐÒÅÓÓÏ ÉÎ ÎÕÍÅÒÉ ÄÉ ÎÏÌÅÇÇÉ ÄÉ 

servizi sharing su un arco temporale di 18 mesi, che va da Ottobre 2020 a Marzo 2022 e 

che fornisce una fotografia sulla dinamica della mobilità con il progressivo allentamento 

della crisi pandemica. Da osservare il salto significativo dei noleggi effettuati attraverso 

monopattini  in corrispondenza della stagione estiva.  

Figura 34: Comune di Roma - numero di noleggi mensili per servizio sharing, periodo ottobre 2021 -marzo 2022 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

LÁ ÆÏÔÏÇÒÁÆÉÁ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÚÁ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÏÎÄÉÖÉÓÁ Á 2ÏÍÁ ÎÏÎ ÐÕĔ ÎÏÎ ÔÅÎÅÒÅ ÉÎ 

considerazione oltre agli utilizzatori dei servizi sharing le persone che si muovono 

attraverso il trasporto pubblico localeȟ ÉÌ ÔÁØÉ Å Ìȭ.##ȟ ÃÉÏî ÔÕÔÔÉ ÃÏÌÏÒÏ ÃÈÅ ÄÅÃÉÄÏÎÏ ÄÉ ÎÏÎ 

                                                      
72 Si indicano, per tipo di servizio, il numero di ÉÓÃÒÉÔÔÉ ÔÏÔÁÌÅ ÃÏÎ ÌȭÁÎÏÍÁÌÉÁ ÃÈÅ ÉÌ ÓÉÎÇÏÌÏ ÃÌÉÅÎÔÅȟ ÉÓÃÒÉÔÔÏ Á Î 
operatori, viene calcolato n volte. 
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utilizzare un mezzo privato per spostarsi in città e che fanno affidamento sulle diverse 

soluzioni disponibili . Secondo gli ultimi dati del Comune di Roma, nel 2020 sono stati 

venduti 37,4 milioni di biglietti, oltre  a 1.017.952 abbonamenti mensili e 202.456 

abbonamenti annuali. Ipotizzando una soglia minima di convenienza sugli abbonamenti 

e comportamenti perfettamente razionali da parte degli utilizzatori, a questi dati 

potrebbe corrispondere un numero minimo ipotetico di oltre 96 milioni di viaggi tramite 

TPL, dimostrando la forza di questo sistema di mobilità come struttura portante dei 

servizi di trasporto in città73.  

Tornando al numero di noleggi di servizi di sharing, è interessante verificare come 

ÌȭÁÕÍÅÎÔÏ ÄÉ ÕÔÅÎÔÉ ÕÎÉÃÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÔÒÁ ÉÌ ςπςπ Å ÉÌ ςπςρ si accompagni ad un aumento del 

numero di noleggi. Per comparare i dati è necessario prendere in considerazione il totale 

degli utenti unici del 2020 e del 2021 e il numero noleggi effettuati per i vari servizi di 

sharing tra ottobre 2020 e dicembre 2020 e tra ottobre 2021 e dicembre 2021.   

Tabella 8: Comune di Roma ɀutenti unici e noleggi per servizio sharing e loro variazioni percentuali, anni 2020 e 2021 

 Car sharing Scooter sharing  Bike sharing  Monopattino  TOTALE 

UTENTI UNICI 

2020  662.129 219.295 309.187 533.460 1.724.071 

2021  711.597 349.562 1.011.586 1.321.449 3.394.194 

Variazione  7,5% 59,4% 227,2% 147,7% 96,9% 

NOLEGGI 

2020  401.271 226.631 177.625 536.012 1.341.539 

2021  410.212 346.879 278.870 1.492.293 2.528.254 

Variazione  2,2% 53,1% 57,0% 178,4% 88,5% 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, , Comune di Roma 

#ÏÍȭî ÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÎÏÔÁÒÅ ÄÁÌÌÁ ÔÁÂÅÌÌÁ, il rapporto tra la variazione del numero di utenti 

unici e del numero di noleggi per singola modalità non è proporzionale. Scooter sharing e 

monopattino sono le modalità di mobilità condivisa che registrano una sorta di 

proporzionalità nella variazione tra noleggi e nuove utenze: il primo registra tra il 2020 e 

il 2021 un aumento del 59,4% degli utenti iscritti a cui corrisponde un aumento del 53,1% 

dei noleggi; il monopattino, invece, a fronte di un aumento del 147,7% delle iscrizioni 

rileva un +178,4% nei noleggi. Il bike sharing rappresenta, invece, il caso opposto rispetto 

ai due esaminati in precedenza; ad un aumento importante del numero di nuovi iscritti 

tra il 2020 e il 2021 (+227%) si affianca una crescita meno consistente del numero di 

noleggi (+57%). A questo proposito è opportuno sottolineare come molti gestori di servizi 

di bike sharing ɀ nel periodo oggetto di valutazione ɀ siano anche gestori di servizi di 

sharing con monopattini  e come potenzialmente ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÄÉ ÕÔÅÎÚÁ sia dovuto ad un 

Ȱeffetto di trascinamentoȱ ÄÅÌÌÁ ÃÌÉÅÎÔÅÌÁ ÄÁ ÕÎ ÓÅÇÍÅÎÔÏ ÁÌÌȭÁÌÔÒÏ. Infine, il car sharing 

                                                      
73 Sono stati ipotizzati almeno 24 viaggi per gli abbonamenti mensili e almeno 168 viaggi per gli abbonamenti 
annuali. 
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rappresenta un caso intermedio tra quelli analizzati in quanto ad un aumento del 7,5% 

delle nuove utenze si registra un incremento marginale del numero di noleggi (+2,2%).  

Il seguente grafico guarda invece alle percorrenze medie per singolo noleggio. I dati 

relativi a scooter sharing, monopattino e bike sharing risultano in buona sostanza allineati 

alle medie nazionali descritte nel precedente capitolo mentre il dato relativo alle 

percorrenze tramite car sharing risulta più alto con una media chilometrica nel periodo 

di osservazione di 11.7 km per viaggio. Come si può osservare, le distanze percorse 

attraverso servizi car sharing segnano una punta durante la stagione estiva, evidenziando 

ÃÏÍÅ ÑÕÅÓÔÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÎÏÎ ÓÉÁÎÏ ÅÓÃÌÕÓÉÖÁÍÅÎÔÅ ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÉ ÐÅÒ ÍÕÏÖÅÒÓÉ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÉ 

confini cittadini , ma come invece siano considerati anche una valida alternativa per viaggi 

ÁÌ ÄÉ ÆÕÏÒÉ ÄÅÌÌȭÁÒÅÁ ÓÔrettamente metropolitana.  

 

Figura 35: Comune di Roma - km mensili percorsi per servizio sharing, periodo ottobre 2021-marzo 2022 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 

 

Nel mostrare le distanze medie percorse per noleggio, è interessante approfondire il caso 

del monopattino in sharing. Si deve preliminarmente precisare che nella tabella che segue 

sono riportati, in riferimento al 2020, dati relativi ai soli tre mesi finali. Pur considerando 

la parzialità dei dati riportati , dalla tabella che segue è possibile notare come tra il 2020 e 

il 2021 siano sensibilmente diminuite le percorrenze tra 0 e 2 km e, al contrario, siano 

aumentate quelle tra i 2 e i 5 km, e siano raddoppiate quelle tra i 5 e i 10 km. La stessa 

variazione non si riscontra nelle altre tipologie di servizi di sharing. Probabilmente 

ÌȭÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÄÉÓÔÁÎÚÅ ÍÅÄÉÅ ÐÅÒÃÏÒÓÅ ÃÏÎ ÉÌ ÍÏÎÏÐÁÔÔÉÎÏ ÉÎ sharing è da ricondurre 

alle Ȱeconomie di apprendimentoȱ che si sono sviluppate a seguito dell'aumento delle 

ÃÏÒÓÅ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÅ ÄÁÌÌȭÕÔÅÎÚÁȡ ÎÅÌ ςπςπȟ ÉÎÆÁÔÔÉȟ ÁÃÃÁÎÔÏ ÁÌÌȭÅÆÆÅÔÔÏ ÎÏÖÉÔÛ ÃÈÅ ÈÁ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÔÏ 

il boom nei noleggi dei monopattini in condivisione si affiancava anche un Ȱeffetto pauraȱ 
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per un mezzo di trasporto nuovo. CÏÎ ÌȭÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÄÅÌÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ ÄÉ ÇÕÉÄÁ ÄÅÌ 

monopattinoȟ ÌÅ ÂÁÒÒÉÅÒÅ ÃÈÅ ÐÒÉÍÁ ÎÅ ÌÉÍÉÔÁÖÁÎÏ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÓÏÎÏ ÖÅÎÕÔÅ ÍÅÎÏ Å ÌÁ ÃÌÉÅÎÔÅÌÁ 

è divenuta più confidente con tale mezzo di trasporto. Tale confidenza si riflette 

ÓÕÌÌȭÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÅÄÉÏ ÒÁÇÇÉÏ ÅÆÆÅttuati tramite il monopattino in 

sharing.  

 

Tabella 9: Comune di Roma - Distribuzione % noleggi monopattino in sharing per fasce di percorrenza chilometrica, periodo 

ottobre 2020- dicembre 2021  

 0-2 

km 

2-5 km 5-7 

km 

7-10 km 10-15 

km 

15-20 

km 

20-25 

km 

25-30 km > 30 

km 

Totale  

2020  72,8% 22,8% 2,5% 1,1% 0,4% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% 100,0 

2021  60,3% 30,1% 5,4% 2,6% 1,1% 0,3% 0,1% 0,1% 0,1% 100,0 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roms 

Infine, il grafico successivo mostra i minuti di noleggio, evidenziando la totale 

sovrapponibilità delle curve relative al monopattino, allo scooter sharing e al bike sharing 

con un tempo di viaggio che si muove tra un minimo di 11,2 minuti e un massimo di 15,4 

ÍÉÎÕÔÉȟ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÎÄÏ ÌÁ ȰÂÒÅÖÉÔÛȱ ÄÅÌÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȢ -ÏÌÔÏ ÐÉĬ ÁÌÔÉ ÓÏÎÏ ÉÎÖÅÃÅ É 

tempi di viaggio con il car sharing anche se, purtroppo, non è al momento possibile 

identificare le differenze tra station based e free flow.  

 

Figura 36: Comune di Roma ς Durata media mensile dei noleggi per servizio sharing (minuti), periodo ottobre 2020-marzo 2022 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Roma Servizi per la Mobilità, Comune di Roma 
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Considerazioni di sintesi sulla domanda 

Per quanto riguarda la domanda di servizi di mobilità condivisa a Roma, possiamo 

concludere che, nel periodo 2020-2021: 

- La crescita della domanda in termini di utenza è stata guidata dalla crescita dei 

monopattini , che si sono imposti come grande novità nel sistema della mobilità 

condivisa tramit e servizi sharing, affermandosi come primo mezzo utilizzato per 

questa tipologia di spostamenti in città.  

- La crescita del numero di noleggi e dell'utenza dei servizi di monopattino in 

sharing registrata negli ultimi due anni potrebbe essere determinata da un 

"effetto novità" e dal particolare momento storico che ha caratterizzato il loro 

avvio sul mercato. I prossimi anni potranno confermare, o meno, il reale 

ÁÐÐÒÅÚÚÁÍÅÎÔÏ ÄÉ ÑÕÅÓÔÉ ÍÅÚÚÉ ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÚÁ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ sharing e, più in 

generale, da parte dei cittadini che necessitano di spostarsi sul territorio.  

- Guardando alle distanze percorse, tra il 2020 e il 2021 si è osservato un effetto 

apprendimento nell'utilizzo del monopattino che oggi viene utilizzato anche su 

distanze crescenti. Tale effetto può essere stato determinato anche dal continuo 

sviluppo tecnologico dei monopattini come diretta conseguenza degli ingenti 

investimenti che hanno caratterizzato gli ultimi anni. Da segnalare come 

l'automobile continui ad essere il punto di riferimento per viaggi su distanze 

superiori ai 6 km e di durata maggiore. 

- Secondo i dati di Roma Servizi per la Mobilità, nel periodo Ottobre 2020 - Ottobre 

2021 sono stati effettuati circa 8,6 milioni di noleggi di servizi di sharing. Questo 

dato, in crescita rispetto agli anni precedenti, rappresenta una quota marginale 

rispetto al sistema del TPL che, escludendo abbonamenti annuali e mensili, conta 

in un anno oltre 37,4 milioni di biglietti per viaggi singoli venduti.  

 

2.2 Un confronto sul campo  

Al fine di offrire uno strumento di valutazione dei costi associati ai diversi servizi di 

mobili tà, in questo paragrafo si forniranno dati sulle rilevazioni effettuate sul campo e in 

maniera desk su alcuni percorsi tipici, mostrando il confronto in termini di tempi di 

utilizzo e costi dei diversi servizi. Il confronto è basato su vari tragitti ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÌÌÁ città 

di Roma durante un giorno feriale in tre orari differenti: 09.30, 18.30 e 21.30.  

I viaggi sono stati effettuati/simulati in maniera casuale, cercando di bilanciare orari di 

punta e orari di morbidaȟ ÃÏÎ ÌȭÁÕÓÉÌÉÏ ÄÉ ÓÉÍÕÌÁÚÉÏÎÉ ÁÄ ÈÏÃ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÅ ÃÏÎ tool online 

(Google Maps, Tom Tom, ViaMichelin,). Il confronto tra le diverse alternative è stato 

compiuto considerando car sharing, scooter sharing, bike sharing, monopattino in sharing 

e il trasporto pubblico locale. Per quanto concerne il trasporto pubblico locale sono stati 

effettuati viaggi scegliendo la combinazione più veloce per raggiungere la destinazione, 
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secondo quanto consigliato dalle app che consentono una pianificazione dei viaggi tramite 

TPL (Google Maps, Moovit, Muoversi a Roma).  

 

 

Tabella 10: Tragitti realizzati  

Percorso  km 

auto/scooter  

km 

bici/monop  

Orario  

N. Partenza  Arrivo     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

09:30;  

18:30;  

21:30  

1 Roma Termini, Via Giovanni 

Giolitti 40 

Piazza Venezia 2,3 2,0 

2 Metro A Piazza di Spagna Piazza Trilussa 4,1 3,2 

3 Piazza Venezia Piazza di Santa Maria 

in Trastevere 

1,9 2,2 

4 Piazza di S. Giovanni in 

Laterano, 4 

Piazza Venezia 3,3 2,8 

5 Belvedere del Gianicolo, via 

Garibaldi, Salita di 

Sant'Onofrio 

Piazza del Popolo 4,8 3,7 

6 Via del Pigneto, 117 Stazione Tiburtina FS 6,6 4,4 

7 Roma Termini, Via Giovanni 

Giolitti, 40 

Piazza Bologna 3,0 3,0 

8 Basilica di San Giovanni in 

Laterano, Piazza di S. Giovanni 

in Laterano, 4 

Palazzo dei 

Congressi, Piazza 

John Kennedy, 1 

8,0 8,0 

9 Piazzale Clodio Roma Termini, Via 

Giovanni Giolitti, 40 

5,9 5,5 

10 Piazza del Popolo Via del Circo 

Massimo 

6,0 3,3 

Fonte: dati Fondazione Caracciolo 

 

 

I seguenti grafici mostrano i risultati del confronto con particolare riferimento ai tempi di 

trasporto door-to-door ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÉȟ ÃÈÅ ÉÎÃÌÕÄÏÎÏ ÑÕÉÎÄÉ ÌȭÅÖÅÎÔÕÁÌÅ ÔÅÍÐÏ ÄÉ ȰÁÃÃÅÓÓÏ ÁÌ 

ÍÅÚÚÏȱ Ï ÁÌÌÁ ÆÅÒÍÁÔÁȟ ÄÉ ÁÔÔÅÓÁ ÄÅÌ ÓÅÒÖÉÚÉÏ ɉTPL) e di parcheggio (scooter, car sharing, 

bicicletta, monopattino). 
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Figura 37: Confronto tra diversi tempi di trasporto door-to-door in minuti mattina (09.30)  

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: dati Fondazione Caracciolo 

Figura 38: Confronto tra diversi tempi di trasporto door-to-door in minuti pomeriggio (18.30) 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: dati Fondazione Caracciolo 

Figura 39: Confronto tra diversi tempi di trasporto door-to-door in minuti Sera (21.30) 

 

 

 

 

 

 

Fonte: dati Fondazione Caracciolo 
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In tutti e tre gli orari considerati, il minor tempo medio di viaggio fa riferimento alla 

bicicletta e allo scooter. Lo scooter beneficia ÄÉ ÕÎȭÅÌÅÖÁÔÁ ÖÅÌÏÃÉÔà di trasporto rapportata 

alla maggiore agilità nel traffico del mezzo a due ruote (velocita media registrata tra i 21 

km/h e i 25 km/h) , mentre la bicicletta ha la possibilità di utilizzare le piste ciclabili e di 

passare attraverso zone vietate al traffico (velocita media 20 km/h) e, ÉÎÏÌÔÒÅȟ ÉÎ ÕÎȭÏÔÔÉÃÁ 

door to door, non risente dei perditempo legati al parcheggio. Il car sharing, oltre ai 

problemi legati al traffico, perde di competitività  anche a causa delle difficolta legate al 

tempo di parcheggio, che ne riducono la velocita complessiva e pesano in media, secondo 

le nostre rilevazioni, per il 32% del totale del tempo di viaggio. Allo stesso tempo, è molto 

problematico il trasporto pubblico, specialmente a causa dei tempi di attesa dei mezzi di 

superficie (mediamente 15 minuti per viaggio74) così come per la scarsa capillarità delle 

linee metro, che richiedono tempi elevati per raggiungere le fermate, riducendo la 

competitività  complessiva del sistema. Un tragitto con il trasporto pubblico, alle 09.30 e 

alle 18.30, è mediamente più lungo rispetto allo scooter sharing tra i 10 e i 15 minuti , 

rispetto al car sharing tra i 4 e gli 8 minuti, rispetto alla bicicletta tra i 15 e i 20 minuti e 

rispetto al monopattino tra i 10 e i 15 minuti. Alle 21.30 il risultato cambia per quanto 

riguarda bike sharing e monopattino: il  tragitto tramite  TPL è mediamente più lungo 

rispetto allo scooter sharing tra i 11 e i 14 minuti, rispetto al car sharing tra i 4 e i 7 minuti, 

rispetto alla bicicletta tra i 12 e i 15 minuti e rispetto al monopattino tra i 7 e i 10 minuti.  

Nel confronto con il TPL, le ÔÅÍÐÉÓÔÉÃÈÅ ÐÉĬ ÅÌÅÖÁÔÅ ÓÉ ÒÉÆÅÒÉÓÃÏÎÏ Á ÔÒÁÇÉÔÔÉ ÓÅÎÚÁ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 

di metropolitana. 

Le seguenti figure mettono a confronto il prezzo pagato utilizzando le diverse soluzioni. 

)Ì ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÃÈÅ ÃÏÓÔÁ ÁÌÌȭÕÔÅÎÚÁ ρȟυ Ό ÐÅÒ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏȟ ÐÒÅÚÚÏ ÄÅÌ ÂÉÇÌÉÅÔÔÏ 

ordinario a tempo, è il mezzo più conveniente, confermando la funzione sociale del 

servizio. A seconda degli orari  in cui viene effettuata la simulazione, e quindi del traffico 

e della velocità di viaggio, e a seconda del coefficiente di carico75 del mezzo in sharing 

utilizzato, il costo delle diverse modalità di mobilità condivisa può variare in maniera 

significativa, avvicinandosi o allontanandosi dal costo del BIT76. Prendendo come esempio 

lo scooter sharing, negli orari di punta (09.30 e 18.30), il BIT ha un prezzo in media 

inferiore di 4,7 Ό, mentre alle 21.30 di 3,4Ό. Se il costo dello scooter viene diviso su due 

passeggeri (coefficiente di carico massimo), i benefici in termini di costo, flessibilità e 

comfort rispetto al TPL, soprattutto in orario serale, risultano a favore del mezzo di 

mobilità condivisa. La differenza di prezzo con bike sharing e monopattino in sharing non 

subisce variazioni di media.  

 

 

                                                      
74 Moovit Global Public Transport Report, 2019. 
75 Il coefficiente di carico è dato dal rapporto pax/q , fra passeggeri effettivamente trasportati e posti totali 
offerti . 
76 Biglietto integrato a tempo. 
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Figura 40: Confronto tra il prezzo pagato nel trasporto door-to-door, mattina (09.30) 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: dati Fondazione Caracciolo 

Figura 41: Confronto tra il prezzo pagato nel trasporto door-to-door pomeriggio (18.30) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: dati Fondazione Caracciolo 

Figura 42: Confronto tra il prezzo pagato nel trasporto door-to-door sera (21.30) 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: dati Fondazione Caracciolo 
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Guardando al car sharing, possiamo notare come la risoluzione delle problematiche legate 

al tempo di parcheggio, che comporta un onere non trascurabile sul costo totale del 

noleggio, potrebbe rappresentare un driver per il riallineamento dei costi rispetto allo 

scooter sharing. Il vantaggio del car sharing rispetto alle altre modalità di mobilità 

condivisa è evidente quando le distanze sono maggiori di 6 km (percorsi 8 e 9), 

soprattutto se percorse fuori dagli orari di punta. Questo può essere spiegato da vari 

ÍÏÔÉÖÉȟ ÔÒÁ ÃÕÉ ÕÎÁ ÑÕÅÓÔÉÏÎÅ ÄÉ ÍÁÇÇÉÏÒÅ ÃÏÍÆÏÒÔ Å ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÄÁÔÏ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÓÕÌÌÅ 

lunghe distanze, ma anche dal fatto che ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÁ ÓÉÁ ÌȭÕÎÉÃÏ ÍÅÚÚÏ ÉÎ sharing che 

permette, soprattutto in assenza di traffico, un aumento più che proporzionale della 

velocità di viaggio rispetto ÁÌÌȭÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÄÅÌÌÁ ÄÉÓÔÁÎÚÁ ÐÅÒÃÏÒÓÁ, con una conseguente 

riduzione del tempo di viaggio e, proporzionalmente, anche del costo. Questa relazione è 

di difficile applicazione per le altre tre tipologie di veicoli in sharing poiché lo scooter e il 

monopattino hanno una velocità di viaggio limitata ȰÉÍÐÏÓÔÁȱ ÄÁÌÌȭÏÐÅÒÁÔÏÒÅ ÅȾÏ ÄÁÌ 

mezzo stesso (anche nel caso di Acciona, al cambiamento della modalità di velocità 

corrisponde un aumento della tariffa al minuto), mentre nel caso della bicicletta, 

nonostante la velocità dipenda dalla persona fisica che la conduce, è difficile raggiungere 

velocità eccessivamente maggiori rispetto a quella media. A livello di prezzo medio il bike 

sharing appare il mezzo più competitivo in qualsiasi orario della giornata, dovuto alla 

possibilità di utilizzare percorsi dedicati (piste ciclabili) e di attraversare zone vietate al 

traffico dei veicoli privati ; vantaggi rapportati ad una tariffa al minuto inferiore, ad 

esempio, a quella del monopattino che, nonostante possa usufruire degli stessi vantaggi 

di percorso della bicicletta, risulta il mezzo relativamente più dispendioso su distanze 

maggiori di 3 km, confermandosi come modalità di sharing preferenziale per i 

collegamenti di ultimo miglio (1-2 km). Infine, lo scooter sharing si dimostra, come il bike 

sharing, una soluzione intermedia tra automobile e monopattino: nonostante non possa 

usufruire di percorsi dedicati come i mezzi di micromobilità e quindi sia soggetto al 

traffico ÃÏÍÅ ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ (+10% di durata del tragitto nelle ore di punta) rispetto a 

ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÁ ne risente di meno, grazie alla maggiore agilità del mezzo; inoltre è meno 

soggetto alle problematiche legate al tempo di parcheggio. Analogamente al car sharing, 

lo scooter risulta competitivo nelle fasce di morbida del traffico cittadino, potendo 

contare su una velocità di viaggio superiore.  
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2.3 Esternalità positive e negative 

2.3.1 Le emissioni inquinanti  

La diffusione di nuove soluzioni di trasporto, che per altro in molti casi sono a 

modestissima impronta carbonica, generano potenzialmente esternalità positive in 

termini di ampliamento dei servizi di trasporto, riduzione locale delle emissioni, 

riduzione della congestione. Anche se con numeri ancora modesti, rappresentano un 

passo in direzione di una mobilità sempre più sostenibile. Per quel che riguarda il car 

sharing, ad esempio, grazie a flotte composte per la maggioranza da veicoli Euro 6, si 

determina un significativo abbattimento delle emissioni, come rappresentato dal grafico 

sottostante che illustra le performance emissive dei veicoli diesel e a benzina di ultima 

generazione rispetto a veicoli da Euro 1 a 4.  

 

Figura 43 : Emissioni standard NOx e PM veicoli di categoria M (autovetture) per classe emissiva Euro 

a) Emissioni standard Massa di Ossidi di azoto (g/km) e b) Emissioni standard Massa di Particolato (g/km) 

Fonte: Elaborazione ACI su dati emissioni standard Direttive CE 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
































































