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PREFAZIONE

Consumers’ Forum, associazione che unisce, in un costante € costruttivo
dialogo sui temi consumeristici, le principali € pitt importanti imprese ¢ as-
sociazioni di imprese italiane e diciotto tra le piul rappresentative associazioni
dei consumatori e degli utenti — nel 2025 — del Consiglio Nazionale Consu-
matori e Utenti, ha fortemente voluto questo studio sulla mobilita sostenibile
nella prospettiva del 2050. Per questo 1’ha inserita nel programma di attivita,
affidandone la realizzazione a uno dei centri di ricerca accademici tra i piu
qualificati, il CIELI — Centro Italiano di Eccellenza sulla Logistica, i Tra-
sporti e le Infrastrutture — dell’Universita di Genova, diretto dal professor
Enrico Musso, per offrire un ulteriore punto di vista prospettico ricco e do-
cumentato ai decisori e agli stakeholders del settore.

Uno studio-ricerca dedicato principalmente al trasporto pubblico sia su
ferro che su gomma. Non un libro dei sogni, ma un lavoro che dovrebbe ¢
potrebbe aiutare le scelte di oggi, comprese quelle in materia di Mobility as
a Service (Maas), il nuovo paradigma del settore, in un quadro in movimento
verso il domani non solo spaziale ma anche temporale, traguardando i pros-
simi 25 anni.

L’Italia, secondo le piu recenti previsioni statistiche, sara abitata nel 2050
da 52/54 milioni di persone a seconda degli effetti delle politiche di natalita
e immigrazione. In ogni caso il decremento demografico si assestera nel mi-
gliore dei casi con un meno 5/6 milioni di abitanti, il 10% circa dell’attuale
popolazione. Non solo: avremo anche una popolazione sempre piu fatta da
anziani, cambiera profondamente la composizione anagrafica. Quella che,
esaminando le fasce di eta della popolazione, una volta era una piramide con
la punta verso I’alto e via via si € trasformata in un romboide, diventera sem-
pre piu simile a una piramide rovesciata. Anche solo analizzando questa va-
riabile, e non le molte altre incidenti analizzate nello studio, che giustamente



pone al centro il benessere individuale e collettivo come fine ultimo, emer-
gono spunti decisamente importanti in materia di tipologia dei mezzi di tra-
sporto dagli autobus al materiale rotabile (salite e discese dai mezzi, sedute
e spazi piu adatti a ospitare i passeggeri) assicurando adeguati livelli di con-
fort della popolazione.

In una logica per cosi dire “mazziniana”, nel senso dell’unita di pensiero e
azione, abbiamo chiesto al CIELI e a Enrico Musso, che ringraziamo per il la-
voro svolto, di illustrare pubblicamente 1’opera edita dalla prestigiosa casa edi-
trice FrancoAngeli (la versione digitale ¢ disponibile sul sito francoangeli.it,
quella cartacea ¢ acquistabile sui principali siti e-commerce e nelle librerie spe-
cializzate). Speriamo, con cio, di offrire un contributo utile per meglio affrontare
i molti e complessi temi della mobilita, nel nome di un futuro sostenibile, della
conoscenza, del sapere.

Furio Truzzi
Presidente Consumers’ Forum
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INTRODUZIONE

di Enrico Musso, Riccardo Bozzo, Enrico Ivaldi e Luca Persico

Mobilita, benessere e trasformazioni socio-economiche

Parlare di trasporti significa affrontare simultaneamente dimensioni
economiche, tecnologiche, ambientali e sociali, ma anche riflettere sul
loro contributo alla qualita della vita. La mobilita, infatti, non rappresenta
piu un semplice mezzo di spostamento, bensi una componente strutturale
del benessere individuale e collettivo. Essa condiziona 1’accesso ai diritti
fondamentali — lavoro, salute, istruzione, partecipazione sociale — e defi-
nisce la capacita di un territorio di offrire pari opportunita ai suoi citta-
dini. In questo senso, la mobilita costituisce un’infrastruttura sociale del
benessere.

La letteratura internazionale sul benessere, a partire dagli anni Set-
tanta, ha superato la visione riduttiva del progresso come mero incre-
mento di reddito. L’approccio delle capabilities elaborato da Sen (Sen,
1999) e successivamente ampliato da Nussbaum (2011) ha evidenziato
come la qualita della vita consista nella liberta effettiva delle persone di
realizzare le proprie potenzialita e aspirazioni. Da tale prospettiva la mo-
bilita assume un valore intrinseco: la possibilita di muoversi liberamente
nello spazio urbano ¢ parte stessa delle liberta sostanziali dell’individuo.
Laddove I’accessibilita ¢ negata o diseguale, la cittadinanza risulta in-
completa.

Indicatori multidimensionali come I’Indice di Sviluppo Umano (HDI)
delle Nazioni Unite o il Better Life Index dell’OCSE hanno progressiva-
mente incorporato dimensioni che vadano al di 1a della mera misurazione
della ricchezza integrando con aspetti della qualita della vita legati
all’ambiente, alla partecipazione civica e alla conciliazione vita-lavoro.
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In Italia, il Benessere Equo e Sostenibile (BES) proposto dall’ISTAT
(ISTAT, 2023), consolida questa impostazione, articolando la qualita
della vita in dodici domini che includono salute, istruzione, lavoro, sicu-
rezza, ambiente, relazioni sociali e benessere soggettivo. Tuttavia, la mo-
bilita continua a essere considerata solo indirettamente, benché rappre-
senti un fattore trasversale che influisce su ciascuno di essi.

Nel contesto urbano contemporaneo, il legame tra benessere e mobilita
¢ sempre piu evidente. L’accessibilita ai servizi essenziali, la sicurezza
dello spazio pubblico, la riduzione dei tempi di spostamento e la qualita
dell’aria determinano in modo diretto il benessere percepito. Le citta che
hanno saputo integrare la pianificazione della mobilita con la progetta-
zione degli spazi urbani — come Copenaghen, Vienna o Barcellona — mo-
strano livelli superiori di soddisfazione dei cittadini, coesione sociale ¢
salute pubblica (European Commission, 2023).

La mobilita urbana diventa cosi una lente attraverso cui leggere le di-
suguaglianze e le opportunita della societa. La letteratura recente ha in-
trodotto il concetto di mobility justice (Sheller, 2018), che interpreta 1’ac-
cesso alla mobilita come questione di equita spaziale e sociale. Disporre
di mezzi e infrastrutture adeguate non solo consente di raggiungere luo-
ghi, ma di partecipare pienamente alla vita economica e civica. Al con-
trario, la mancanza di accessibilita genera esclusione, isolamento e po-
verta di opportunita.

All’interno di tale quadro concettuale, i trasporti assumono un ruolo
trasversale. Sul piano economico, la mobilita efficiente aumenta la pro-
duttivita e la competitivita dei territori, riducendo i costi di accesso ai
mercati. Dal punto di vista sociale, garantisce inclusione e coesione, men-
tre la sua assenza genera isolamento e disuguaglianza. Sul versante am-
bientale, il settore dei trasporti ¢ al tempo stesso una delle principali fonti
di emissioni di CO: — circa un quarto del totale globale (UN 2023) — ma
anche uno dei campi piu promettenti per I’innovazione verde. Infine, sotto
I’aspetto sanitario, la mobilita incide direttamente sull’esposizione all’in-
quinamento atmosferico, sugli incidenti e sull’accessibilita ai servizi di
cura.

Nel XXI secolo, la sfida della mobilita urbana non ¢ piu soltanto quella
di rendere gli spostamenti piu rapidi o tecnologici, ma di trasformarli in
uno strumento di benessere equo, sostenibile e condiviso. La mobilita del
futuro sara misura della qualita delle nostre citta, specchio delle disugua-
glianze e leva per ridurle: una mobilita che restituisce tempo, salute e
accesso diventa, essa stessa, forma di giustizia sociale.
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Scenario demografici ed economici al 2050

La costruzione di uno scenario di lungo periodo per la mobilita italiana
richiede una lettura integrata delle tendenze demografiche, economiche e so-
ciali. Storicamente, la dinamica del PIL e la domanda di trasporto hanno mo-
strato una forte interdipendenza: la crescita economica alimenta gli sposta-
menti di persone e merci, mentre le fasi recessive li riducono (European
Commission, 2020). Tuttavia, nel XXI secolo tale relazione si sta progressi-
vamente trasformando, riflettendo i cambiamenti strutturali di popolazione,
lavoro e modelli di consumo.

Fig. 1— FEuropean Commission— Mobility and Transport (in figures) — section 2.1.2 Transport
growth — EU-27
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Nel 2025 la popolazione italiana si aggira intorno ai 59 milioni di abitanti,
di cui circa 24 milioni di occupati (ISTAT, 2025). Le proiezioni demografi-
che dell’ISTAT (2023) e delle Nazioni Unite (UN, 2022) convergono nell’in-
dicare, entro il 2050, una popolazione compresa tra 51 ¢ 52 milioni. Non si
tratta di un semplice calo quantitativo, ma di una trasformazione strutturale:
I’eta media aumentera, la popolazione in eta lavorativa si ridurra e il peso
relativo degli over 65 crescera sensibilmente. In parallelo, le grandi aree ur-
bane continueranno ad attrarre popolazione giovane e qualificata, mentre le
aree interne e rurali sperimenteranno un ulteriore progressivo spopolamento.

La Figura 2 evidenzi

a chiaramente tale invecchiamento.

Fig. 2 — Piramide dell’eta in Italia al 2025 e 2050
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Le conseguenze economiche e sociali saranno profonde. Secondo il Mi-
nistero dell’Economia e delle Finanze, la spesa pensionistica potrebbe rag-
giungere il 19% del PIL entro la meta del secolo, mentre la spesa sanitaria,
trainata dall’aumento delle patologie croniche, potrebbe salire al 9,5% (Ra-
gioneria Generale dello Stato, 2025). In un contesto di risorse pubbliche li-
mitate, la crescita di tali voci rischia di comprimere gli investimenti infra-
strutturali, compromettendo la modernizzazione dei sistemi di trasporto per
una mobilita sostenibile. Ma proprio in questo scenario di vincoli, ripensare
la mobilita come leva di benessere e inclusione diventa strategico.

L’evoluzione demografica produrra effetti diretti sulla domanda di mobi-
lita. In primo luogo, la contrazione della popolazione attiva e la diffusione
del lavoro ibrido ridurranno gli spostamenti sistematici casa-lavoro, mentre
aumenteranno i flussi legati alla sanita, all’assistenza e al tempo libero. In
secondo luogo, la crescente quota di popolazione anziana richiedera servizi
di trasporto piu accessibili, personalizzati e di prossimita, come navette elet-
triche a chiamata, microtransit e infrastrutture pedonali sicure (OECD/ITF,
2022). Infine, il progressivo invecchiamento influenzera anche la logistica
dei consumi: diminuendo la domanda di beni durevoli e crescendo quella di
servizi di cura e turismo esperienziale (Ivaldi, 2023).

Dal punto di vista territoriale, 1’Italia del 2050 sara segnata da una duplice
tendenza: concentrazione metropolitana e rarefazione periferica. Le citta do-
vranno fronteggiare 1’aumento di domanda di mobilita sostenibile, inte-
grando trasporto pubblico, micromobilita e piattaforme digitali. Le aree in-
terne, al contrario, dovranno garantire un minimo vitale di accessibilita per
evitare I’isolamento dei residenti e la desertificazione sociale (Dipartimento
per le Politiche di Coesione, 2025).

Le politiche pubbliche dovranno rispondere a tali sfide con una duplice
strategia (Coleman e Rowtorn, 2011). Da un lato, sostenere la natalita, 1’oc-
cupazione femminile e I’immigrazione qualificata per riequilibrare la pira-
mide demografica; dall’altro, adattare il sistema dei trasporti alle nuove esi-
genze di una societa piu anziana, puntando su accessibilita universale, sicu-
rezza e prossimita dei servizi.

A livello internazionale, le proiezioni economiche delineano uno scenario
geopolitico che vede un progressivo spostamento del baricentro economico-
produttivo verso 1’Asia e il Sud del mondo (Visual Capitalist, 2023).
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Fig. 3 — L’ economia globale nel 2050
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La Figura 4 mostra la dinamica della popolazione mondiale dal 1950 al

2100, mentre la Figura 5 illustra I’espansione della classe media globale tra
i1 2000 e i1 2030.
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Fig. 4 — Popolazione mondiale in 1950, 2010, 2050 and 2100
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Fig. 5 — Evoluzione della dimensione della classe media globale tra il 2000 e il 2030, con una
distinzione tra stime “OLD” (precedenti) e “NEW” (aggiornate)
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11 ridimensionamento del peso relativo dell’Occidente e ’aumento della
domanda asiatica ridefiniranno i flussi commerciali, accentuando il ruolo del
Mediterraneo come corridoio strategico per i traffici euro-asiatici. Per 1’Italia,
cio implica una duplice responsabilita: consolidare il proprio ruolo logistico
nel sistema euro-mediterraneo e garantire la sostenibilita di tali processi, evi-
tando che la competizione globale si traduca in nuove disuguaglianze interne
(Ministero delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili, 2023).

La sfida che si profila non ¢ soltanto quantitativa — meno persone, meno
risorse — ma profondamente qualitativa: come assicurare una mobilita inclu-
siva e sostenibile in un Paese con meno abitanti, piil anziani € minori risorse
pubbliche, ma esposto a flussi economici globali sempre piu intensi. La rispo-
sta non potra che venire da una mobilita adattiva, capace di coniugare innova-
zione tecnologica, sostenibilita ambientale e giustizia territoriale.

Territorio, citta e aree interne: due Italie della mobilita

Le citta costituiscono il punto di massima intersezione tra trasporti, so-
cieta e qualita della vita (Gehl, 2010). L urbanizzazione crescente — che por-
tera entro il 2050 oltre il 75% della popolazione mondiale a vivere in aree
urbane (UN-Habitat, 2025) — impone di ripensare radicalmente il rapporto
tra spazi, tempi e mobilita. In Italia, le aree metropolitane concentrano oggi
la maggior parte della popolazione giovane e qualificata ma anche i princi-
pali problemi strutturali: congestione, inquinamento e incidentalita stradale.
Questi fattori incidono negativamente su salute, sicurezza e vivibilita, gene-
rando costi economici e sociali crescenti. L’Agenzia Europea dell’ Ambiente
colloca I’Italia tra i Paesi europei con il maggior numero di morti premature
da inquinamento da particolato PM 2.5 (European Environment Agency,
2024). Gran parte di queste emissioni deriva dal traffico veicolare privato,
ancora fortemente dipendente dai motori a combustione interna. La riduzione
delle emissioni e della congestione urbana rappresenta quindi una priorita sia
ambientale sia sanitaria.

Le attuali politiche di mobilita sostenibile piu all’avanguardia puntano gia
su un approccio integrato, a diversi stadi di complessita, basato sul rafforza-
mento del trasporto pubblico elettrico, sul potenziamento della mobilita dolce
(pedonale e ciclabile) e sulla diffusione di forme di condivisione (car, bike e
scooter sharing) oltre che sull’introduzione di piattaforme digitali di gestione
unificata dei servizi (Mobility as a Service). Le politiche urbane del futuro do-
vranno andare oltre la semplice sostituzione tecnologica del parco veicolare,
puntando a una riconfigurazione spaziale e comportamentale della mobilita
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urbana. L approccio integrato piu avanzato sara quello della mobilita di pros-
simita, ispirato al modello della “citta dei 15 minuti” (Moreno, 2020), che mira
ariportare i servizi essenziali entro distanze pedonali o ciclabili. In questa pro-
spettiva, la pianificazione della mobilita diventa anche pianificazione della vita
quotidiana, fondata su prossimita, accessibilita e inclusione.

Esempi internazionali in ambito europeo come i casi di Copenaghen,
Vienna e Barcellona dimostrano come ’integrazione tra pianificazione della
mobilita e progetto dello spazio urbano possano generare alti livelli di sod-
disfazione dei cittadini, coesione sociale e migliori livelli di salute pubblica
(European Commission, 2023). A livello extraecuropeo, I’esperienza di Sin-
gapore rappresenta un caso di frontiera per la governance integrata della mo-
bilita urbana: la citta-Stato ha combinato pianificazione territoriale, tariffe di
congestione dinamiche e sistemi digitali avanzati per la gestione del traffico
e del trasporto pubblico (Lee et al., 2016). Questo modello mostra come la
tecnologia possa diventare strumento di equita e sostenibilita se accompa-
gnata da politiche di accessibilita universale.

In Italia, iniziative come 1’Area C di Milano o le ZTL ambientali di Bo-
logna e Firenze, e le prime piattaforme sperimentali di Mobility as a Service
(MaaS4ltaly) dimostrano la possibilita di combinare innovazione tecnolo-
gica e sostenibilita comportamentale (C40 Cities, 2025). Tuttavia, la loro
estensione richiede stabilita normativa, continuita di finanziamento e una go-
vernance metropolitana capace di integrare mobilita, energia, pianificazione
urbana e salute pubblica. La sfida pertanto consiste nel trasformare la mobi-
lita sostenibile da politica sperimentale a componente strutturale della piani-
ficazione metropolitana (C40 Cities, 2025). Il futuro delle citta italiane di-
pendera dalla capacita di passare da una mobilita sostenibile come “politica
settoriale” a una mobilita come architettura del benessere urbano. Ciod signi-
fica progettare spazi pubblici accessibili, intermodali e sicuri, in cui il tempo
e la distanza tornano a essere dimensioni di qualita della vita.

All’estremo opposto delle aree urbane si collocano le aree interne, che
rappresentano oltre il 60% del territorio nazionale e ospitano circa un quarto
della popolazione italiana in comunita a bassa densita abitativa, spesso mon-
tane o collinari. Qui il problema non ¢ la congestione ma I’isolamento. L’as-
senza di collegamenti adeguati con scuole, ospedali e centri produttivi ali-
menta lo spopolamento e I’invecchiamento della popolazione, generando un
circolo vizioso di marginalita (Dipartimento per le Politiche di Coesione e
per il Sud, 2025).

La Strategia Nazionale per le Aree Interne (SNAI) ha riconosciuto la mo-
bilita come uno dei pilastri del riequilibrio territoriale (Barca et al., 2014).
Garantire servizi di trasporto capillari e sostenibili ¢ condizione necessaria
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per mantenere vivo il tessuto sociale e produttivo di quelle aree marginali.
Le nuove tecnologie — dai servizi di trasporto a chiamata ai minibus elettrici
condivisi, dai droni per consegne di beni essenziali ai veicoli autonomi —
possono rappresentare soluzioni efficaci, purché integrate in strategie pub-
bliche di lungo periodo. In questa direzione si muovono anche le iniziative
europee sugli Smart Villages, che promuovono ecosistemi digitali per la mo-
bilita, ’energia e i servizi di comunita (European Commission, 2024).

Investire nella mobilita delle aree interne non significa solo fornire un
servizio, ma preservare capitale umano, coesione sociale e resilienza territo-
riale. Una mobilita capillare e sostenibile riduce 1’isolamento, rafforza la cit-
tadinanza attiva e contribuisce alla tutela del paesaggio e del patrimonio cul-
turale. La qualita della vita dei cittadini di domani dipendera anche dalla ca-
pacita di conciliare le due Italie della mobilita: quella urbana, chiamata a
decongestionarsi e decarbonizzarsi, ¢ quella periferica, che deve tornare ac-
cessibile e vitale.

Tecnologia, transizione verde e logistica sostenibile

11 futuro della mobilita italiana sara profondamente segnato dalla conver-
genza tra transizione ecologica e innovazione digitale. Il Green Deal europeo
e il pacchetto Fit for 55 hanno fissato obiettivi chiari: ridurre del 55% le
emissioni di gas serra entro il 2030 e raggiungere la neutralita climatica entro
il 2050 (European Commission, 2021). Poiché il settore dei trasporti ¢ re-
sponsabile di circa un quarto delle emissioni totali, la sua trasformazione
rappresenta una condizione imprescindibile per il conseguimento di tali tra-
guardi (International Energy Agency, 2024).

La transizione verde non riguarda soltanto un cambiamento tecnologico,
ma un nuovo paradigma energetico e comportamentale. La progressiva elet-
trificazione del parco veicolare privato e pubblico costituira un passaggio
cruciale ma complesso, dipendente dall’evoluzione delle batterie, dalla di-
sponibilita di materie prime critiche e dalla creazione di una rete di ricarica
capillare e interoperabile. Le aree rurali e periferiche dovranno essere incluse
in questa transizione, evitando una “geografia a due velocita” della mobilita
elettrica. Parallelamente, I’idrogeno verde e i biocarburanti avanzati diven-
teranno tecnologie cruciali per il trasporto pesante, marittimo e ferroviario
non elettrificato. La decarbonizzazione dei trasporti non si limitera dunque a
un cambiamento di motorizzazione, ma richiedera un nuovo equilibrio tra
energia, ambiente e innovazione industriale. Come osservano Creutzig et al.
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(2022), la transizione verde sara infatti efficace solo se accompagnata da un
cambiamento nei comportamenti e nei modelli di consumo.

La rivoluzione digitale ridefinira la mobilita in chiave sistemica. L uso
integrato di big data, intelligenza artificiale e Internet of Things consente gia
oggi di analizzare in tempo reale i flussi di traffico, prevedere congestioni e
ottimizzare i percorsi. Le citta europee piu avanzate stanno sperimentando
I’uso di modelli digitali dinamici dello spazio urbano, i cosiddetti local digi-
tal twin, per simulare I’impatto di infrastrutture, politiche tariffarie e scenari
climatici (EU Mission Climate Neutral Cities, 2024). Questi strumenti per-
mettono di passare da una pianificazione statica a una governance predittiva,
capace di gestire la mobilita come sistema complesso di dati, energia e rela-
zioni sociali. In questa direzione si muove anche I’integrazione dei servizi di
trasporto attraverso piattaforme integrate di Mobility as a Service (MaaS)
che permettono di pianificare, prenotare ¢ pagare ogni spostamento tramite
un unico canale, integrando treno, autobus, servizi di sharing e micromobilita
(Ivaldi et al., 2025). Il progetto italiano MaaS4Italy, avviato nel quadro del
PNRR, rappresenta una delle prime sperimentazioni europee su scala nazio-
nale di integrazione digitale pubblico-privata. In questo scenario, la guida
autonoma rappresenta una delle innovazioni piu dirompenti. L’automazione
dei veicoli, oggi in fase avanzata di sperimentazione in molte citta europee
(Helsinki, Parigi, Torino), promette di ridurre gli incidenti, ottimizzare la cir-
colazione e ampliare 1’accessibilita per persone anziane o con disabilita. La
transizione verso veicoli autonomi di livello 4 e 5 comporta tuttavia sfide
complesse: sicurezza informatica, responsabilita giuridica e accettazione so-
ciale. Come sottolinea I’'ITF (2023), il successo della guida autonoma dipen-
dera meno dalla maturita tecnologica e piu dalla capacita istituzionale di in-
tegrarla nelle politiche urbane e di trasporto pubblico. Le implicazioni sociali
di queste innovazioni sono tuttavia ambivalenti. Da un lato, un sistema di
mobilita piu pulito e intelligente migliorera la qualita dell’aria, ridurra le ma-
lattie respiratorie, limitera i tempi di spostamento e aumentera la sicurezza;
dall’altro, la transizione tecnologica potrebbe generare nuove disuguaglianze
se non accompagnata da politiche di equita. L’innovazione tecnologica dovra
pertanto essere accompagnata da una governance equa e inclusiva. Le tran-
sizioni energetiche e digitali, come detto, possono ampliare le disuguaglianze
se non garantiscono accessibilita economica e territoriale. Il rischio & che i
benefici della mobilita intelligente restino concentrati nelle aree metropoli-
tane, lasciando indietro periferie e aree interne. Per questo, la politica indu-
striale dovra coordinarsi con quella sociale, promuovendo una transizione
giusta che assicuri formazione, tariffe accessibili e infrastrutture diffuse.
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Un ruolo strategico sara giocato dal sistema logistico, componente essen-
ziale dell’economia nazionale e della qualita della vita quotidiana. La pan-
demia da Covid-19 e la guerra in Ucraina hanno mostrato la fragilita delle
catene globali di approvvigionamento, rendendo evidente la necessita di co-
struire filiere piu corte, resilienti e sostenibili (OECD, 2025; Ferrari et al.).

L’Italia, grazie alla sua posizione geografica e alla rete portuale diffusa,
puo assumere un ruolo centrale come piattaforma logistica euro-mediterra-
nea. [ porti di Genova, Trieste, Gioia Tauro e Napoli sono nodi strategici per
gli scambi internazionali, ma richiedono un deciso miglioramento dell’inter-
modalita, dell’efficienza ferroviaria e della digitalizzazione dei processi. En-
tro il 2050 sara fondamentale riequilibrare il trasporto merci a favore della
ferrovia e delle vie d’acqua interne, riducendo la dipendenza dal trasporto su
gomma, ad alto impatto ambientale (ITF, 2023).

La logistica urbana sara uno dei campi piu innovativi del prossimo decen-
nio. L’adozione di hub di prossimita, cargo-bike elettriche, veicoli autonomi
per I’ultimo miglio e sistemi di tracciamento blockchain permettera di ridurre
le emissioni, migliorare la sicurezza stradale e abbattere i costi dei beni di
consumo. Ma oltre all’efficienza economica, I’obiettivo dovra essere la so-
ritoriali. In sintesi, la trasformazione tecnologica e ambientale dei trasporti
non ¢ un fine in sé, ma un mezzo per migliorare la qualita della vita. Una
mobilita digitale, decarbonizzata e giusta potra rafforzare la competitivita del
Paese, ridurre le disuguaglianze e contribuire alla costruzione di un benessere
collettivo e duraturo.

Inclusione, governance e prospettive di qualita della vita

La mobilita del futuro non potra essere sostenibile se non sara anche inclu-
siva. La transizione verde e digitale in corso rischia infatti di ampliare le disu-
guaglianze esistenti se non accompagnata da politiche attente ai diritti di ac-
cesso, alle fragilita sociali e alle differenze territoriali (ITF, 2023). La qualita
della vita urbana dipendera non solo dall’efficienza dei sistemi di trasporto, ma
anche dalla capacita delle istituzioni di garantire equita, partecipazione e tra-
sparenza nei processi decisionali.

L’inclusione nella mobilita urbana ad oggi si misura su tre dimensioni prin-
cipali: economica, legata alla possibilita di accedere ai servizi a costi sosteni-
bili; fisica, relativa alla progettazione di infrastrutture e veicoli accessibili a
tutte le persone; digitale, connessa all’alfabetizzazione tecnologica e alla di-
sponibilita di dati aperti per la cittadinanza.
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Nell’era della mobilita intelligente, la digitalizzazione puo essere un po-
tente fattore di inclusione o, al contrario, un nuovo strumento di esclusione. Le
piattaforme di Mobility as a Service (MaaS) e i sistemi di pagamento elettro-
nico, se non progettati in modo accessibile, rischiano di marginalizzare fasce
di popolazione anziana o a basso reddito. Per questo, I’Unione Europea pro-
muove un approccio di universal design applicato ai servizi di mobilita, affin-
ché ogni cittadino possa usufruirne indipendentemente da eta, reddito o com-
petenze digitali (European Commission, 2024).

La governance della mobilitd urbana sta evolvendo verso modelli piu
aperti, collaborativi e basati sui dati. Le citta stanno adottando strumenti di
open data e piattaforme partecipative che consentono ai cittadini di contribuire
alla pianificazione del trasporto pubblico, al monitoraggio ambientale e alla
definizione delle priorita di investimento. Iniziative come 1’Open Mobility
Foundation o I’EU Urban Mobility Observatory promuovono la standardizza-
zione dei dati e la loro condivisione tra amministrazioni, imprese ¢ cittadini,
creando un ecosistema di conoscenza comune per la pianificazione urbana
(Open Mobility Foundation, 2023; EU Observatory, 2024).

I concetti di transport disadvantage e di equity in transport planning (Lucas,
2012; Martens, 2017) hanno posto le basi per un approccio distributivo all’ac-
cesso alla mobilita, sottolineando come le disuguaglianze di trasporto si tradu-
cano in esclusione sociale e poverta di opportunita.

Negli ultimi anni, tale prospettiva si ¢ evoluta nella pitt ampia cornice della
mobility justice (Sheller, 2018), che interpreta la mobilita come diritto di cit-
tadinanza e infrastruttura del benessere collettivo: non solo la possibilita di
spostarsi, ma anche quella di partecipare pienamente alla vita urbana. Garan-
tire giustizia della mobilita significa dunque assicurare che le politiche di de-
carbonizzazione ¢ digitalizzazione non producano nuove disuguaglianze, ma
restituiscano tempo, salute e accesso a chi ne dispone meno.

Un ulteriore tema emergente riguarda la trasparenza algoritmica e 1’etica
dei dati. Con la crescente diffusione di sistemi basati su intelligenza artificiale
per la gestione del traffico, la sicurezza o la tariffazione dinamica, diventa es-
senziale garantire che gli algoritmi non riproducano bias discriminatori. L’ Al
Act europeo (European Parliament, 2024) introduce regole precise sulla tra-
sparenza, 1’affidabilita e I’accountability dei sistemi automatizzati, ponendo le
basi per una governance etica della mobilita digitale.

Le citta che sapranno adottare un modello di governance integrata, fon-
dato su partecipazione civica, inclusione sociale e giustizia digitale, potranno
trasformare la mobilita da problema infrastrutturale a leva di benessere terri-
toriale.
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Immaginare la mobilita italiana al 2050 significa delineare la forma della
societa futura. Un sistema di trasporti efficiente, accessibile e sostenibile non
¢ soltanto un obiettivo tecnico, ma una scelta politica che incide direttamente
sul benessere collettivo. La mobilita non puo essere considerata un costo da
contenere, bensi un investimento sul capitale umano e territoriale del Paese.
Le sfide che attendono I’Italia — invecchiamento della popolazione, transizione
ecologica, rivoluzione digitale, squilibri territoriali — richiedono una visione di
lungo periodo, capace di integrare inclusione, sostenibilita e innovazione. Le
decisioni assunte oggi in materia di infrastrutture, fiscalita e governance deter-
mineranno la qualita della vita delle generazioni future (Ivaldi, 2023).

In questo senso, la mobilita diventa un indicatore anticipatore di qualita
urbana: dove le persone si muovono facilmente, in modo sicuro e sostenibile,
¢ piu probabile che vivano meglio, partecipino di piu e nutrano fiducia nelle
istituzioni.

Entro i1 2050, I’ obiettivo non sara semplicemente ridurre le emissioni o mi-
gliorare i tempi di percorrenza, ma costruire una mobilita giusta, trasparente e
condivisa, capace di sostenere la coesione sociale e il diritto alla citta per tutti.
112050 non rappresenta pertanto un punto d’arrivo, ma un orizzonte di respon-
sabilita collettiva. Se I’Italia sapra considerare la mobilita come un’infrastrut-
tura sociale del benessere, potra trasformare un settore spesso percepito come
fonte di problemi in un motore di equita, coesione e sviluppo sostenibile.
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CONTRIBUTI ALLA RICERCA






MOBILITA 2050. IL SINDACATO
NON PUO ESSERE SPETTATORE

La complessita della attuale fase economica e sociale del paese, determinata
anche dalle contingenti dinamiche di natura internazionale, sta continuando ad
aggravare una condizione di cronica criticita del Trasporto Pubblico Locale.

Le cause sono da ricercarsi, oltre che nell’aumento dei costi e nella diminu-
zione dei ricavi da traffico, ancora oggi sottostimati rispetto al periodo pre-covid,
nelle problematiche strutturali legate alla storia di questo settore, quali la strati-
ficazione normativa, I’assenza di una riforma di settore, la frammentazione degli
asset industriali, la spinta costante alla privatizzazione del servizio che privilegia
la messa a gara piuttosto che I’affidamento in house, la composizione degli even-
tuali bandi di gara basati sul frazionamento dei bacini territoriali ¢ I’insufficienza
delle risorse del FNT (Fondo Nazionale Trasporti) in un settore fortemente di-
pendente da risorse pubbliche, che hanno esposto ancora di piu il sistema agli
effetti negativi della crisi economica.

Affrontare con successo le criticita sopra elencate significa dare una ri-
sposta in termini di rilancio del paese, partendo proprio da una nuova con-
cezione del trasporto pubblico, intermodale, ecologico piu rispondente alle
richieste di aumento della domanda, in particolare nelle zone piu disagiate
— periferiche. Trasporto come elemento di crescita e sviluppo delle aree de-
presse, con maggiore attenzione e rispetto per le condizioni dei lavoratori e
delle lavoratrici che devono operare in sicurezza.

L’assenza di un modello che superi I’attuale sistema di nanismo industriale ,
fatto di piccole aziende che producono chilometri in compartimenti stagni con
un servizio limitato e perimetrato non sinergico ¢ a sistema con la rete comples-
siva, ¢ uno degli elementi frenanti all’aumento della qualita e della quantita di
trasporto pubblico locale per i cittadini perché ostacola I’ intensificazione dell’ of-
ferta, la pianificazione della rete, il governo delle relazioni industriali e la ge-
stione del personale. Le istituzioni devono orientare le scelte favorendo le aggre-
gazioni delle imprese attorno a soggetti industriali grandi e pubblici, che privile-
gino gli interessi della cittadinanza e del mondo del lavoro, garantendone diritti
e sicurezza, tenendo conto del CCNL di categoria e favorendo investimenti su
nuovi mezzi e convogli metro ferroviari ecosostenibili e piu sicuri.

Per cio che concerne il FNT, ¢ di fondamentale importanza un’azione di
messa in sicurezza dal punto di vista normativo, attraverso un forte intervento di
investimento pubblico e strutturale. L’obiettivo deve essere quello di riallineare
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la quota economica a disposizione all’importo di almeno 6 miliardi, per consen-
tire una congrua risposta rispetto alle esigenze operative del settore, una gestione
efficace e costruttiva delle fasi di rinnovo contrattuale e il rilancio di un sistema
che possa garantire qualita del servizio offerto ed effetto trascinamento sul fat-
tore lavoro.

Parlare di mobilita sostenibile al 2050 significa parlare di futuro e di scelte
da compiere oggi riconoscendo che il trasporto ¢ uno degli assi portanti di que-
sto futuro. Investire in nuovi treni elettrici e ibridi, rafforzare le politiche green
delle imprese ferroviarie, puntare sull’efficienza energetica e sulla riduzione
delle emissioni non € solo una scelta ambientale: € una scelta industriale, sociale
e di giustizia tra i territori.

11 treno ¢ il mezzo collettivo meno inquinante, piu sicuro e piu sostenibile.
Ma per essere davvero centrale deve essere inserito in una visione integrata
della mobilita, capace di ridisegnare le grandi aree metropolitane e di connettere
citta, periferie e aree interne. Il trasporto su gomma non deve competere con il
ferroviario, ma esserne complemento naturale. Oggi, troppo spesso, assistiamo
auna concorrenza inefficiente tra treni e autobus che lascia sguarnite intere zone
del Paese: territori non raggiunti dal trasporto pubblico o stazioni isolate, senza
collegamenti adeguati non generano sostenibilita ma acuiscono le disugua-
glianze.

Accanto alla trasformazione dei sistemi di trasporto, ¢’¢ una trasformazione
altrettanto profonda che riguarda il lavoro. La digitalizzazione, la guida auto-
matica, I'intelligenza artificiale stanno gia cambiando il paradigma e continue-
ranno a farlo. Molti mestieri del Novecento non esisteranno pill, mentre nasce-
ranno nuove professionalitd, nuove competenze, nuove esigenze lavorative.
Questa ¢ la grande sfida dei prossimi vent’anni.

In questo scenario, il sindacato non puo essere spettatore. Deve essere attore
protagonista del cambiamento, capace di governarlo, di accompagnare le tran-
sizioni, di tutelare chi lavora oggi e di dare diritti a chi lavorera domani. Am-
biente, sostenibilita, innovazione e tutela dei diritti dei lavoratori non sono
obiettivi in contrasto: sono parti della stessa visione.

Questa ¢ la nuova missione del sindacato: stare dentro le grandi trasforma-
zioni socioeconomiche, con uno sguardo lungo, con responsabilita e con la forza
di chi vuole costruire un futuro pit giusto, pit sostenibile e pitl inclusivo per tutti
garantendo livelli occupazionali e retributivi per i lavoratori e lavoratrici del set-
tore e diritto alla mobilita per la cittadinanza.

Amedeo D’Alessio
Segretario Nazionale FILT CGIL
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IL CENTRO DI GRAVITA RESTA LA PERSONA

La mobilita e il trasporto pubblico locale stanno attraversando un cam-
biamento epocale: una trasformazione profonda, dettata dalla convergenza
tra accelerazione tecnologica ¢ nuovi paradigmi socio-economici.

Oggi, I’innovazione nei sistemi di alimentazione e la rivoluzione digitale
— culminata nelle applicazioni dell’Intelligenza Artificiale e dell’automa-
zione — si intrecciano con i mutamenti del mercato del lavoro e dell’econo-
mia globale. Questo scenario ha trasformato la mobilita in un ecosistema
complesso, capace di attrarre gli interessi di attori che, in passato, orbitavano
in settori molto distanti dal nostro.

In questo contesto, la transizione energetica ¢ la guida autonoma confi-
gurano un vero e proprio “paradosso tecnologico” per il TPL: se da un lato
offrono efficienze potenzialmente senza precedenti, dall’altro impongono
riorganizzazioni aziendali, la ridefinizione dei modelli di business e 1’acqui-
sizione di competenze tecniche fino a ieri inedite.

Si ¢ innescato un processo evolutivo che sta gia ibridando le categorie
storiche di “pubblico” e “privato” con le quali abbiamo interpretato il settore
finora. E ragionevole immaginare che, nell’arco di un decennio, questa di-
stinzione sara superata. Il mezzo di trasporto sta diventando una commodity,
una soluzione intercambiabile il cui valore non risiede piu nel possesso o
nella natura del veicolo, ma nell’efficacia del servizio e nella sostenibilita del
modello operativo.

In questo contesto di cambiamenti, il centro di gravita resta la persona, le
comunita e i territori. Per questa ragione, quando penso alla mobilita del
2050, vedo un sistema fatto di soluzioni collettive e condivise, ma dotate di
una flessibilita tale da rispondere alle esigenze dei singoli individui. Una mo-
bilita a zero emissioni, sicura per i passeggeri e per i lavoratori, interconnessa
non solo tra i mezzi, ma con le infrastrutture e con i cittadini stessi, per ga-
rantire un flusso costante di dati utile al perfezionamento continuo del servi-
zio. Pensando al futuro immagino una realta di trasporto sempre piu capillare
e accessibile, capace di ricucire i territori e di generare nuove opportunita di
sviluppo per I’intera societa e le attivita economiche.

Andrea Gibelli
Presidente ASSTRA, Presidente FNM
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LA MOBILITA DEVE ESSERE
VERAMENTE INTEGRATA

La mobilita sostenibile e integrata non ¢ soltanto una questione ambien-
tale o tecnologica: € una scelta che incide direttamente sulla qualita della vita
delle persone ed ¢ parte integrante di un diritto fondamentale che deve essere
garantito a tutti. E il tempo che perdiamo ogni giorno nel traffico, & 1’aria che
respiriamo, ¢ la sicurezza con cui accompagniamo i nostri figli a scuola o
torniamo a casa la sera.

Per Assoutenti, promuovere una mobilita sostenibile e integrata signi-
fica immaginare citta piu vivibili, meno congestionate e piu giuste, dove
spostarsi non sia una fonte di stress ma un elemento di benessere. Oggi,
invece, milioni di cittadini, sia che usufruiscano del mezzo pubblico sia che
utilizzino un proprio veicolo, trascorrono ore bloccati nel traffico o affron-
tano spostamenti lunghi e inefficaci, con un impatto evidente sulla salute,
sul lavoro e sulle relazioni personali.

La mobilita deve essere veramente integrata, perché il diritto allo spo-
stamento non puo interrompersi a meta del percorso. Se un cittadino prende
un autobus o un treno per raggiungere una destinazione, deve poter contare
su un ultimo tratto di collegamento efficiente e sostenibile: che sia un mo-
nopattino, una bicicletta, un servizio di sharing o un altro mezzo leggero.
Solo cost il trasporto pubblico diventa realmente funzionale e accessibile.
La mobilita sostenibile non puo essere frammentata: deve essere un sistema
unico, continuo e coordinato, capace di accompagnare le persone dal punto
di partenza fino alla destinazione finale.

La transizione verso una mobilita piu green € necessaria, ma deve essere
accompagnata da sicurezza, infrastrutture adeguate, integrazione dei ser-
vizi e consapevolezza. L’innovazione, da sola, non basta. Lo vediamo ogni
giorno con la micromobilita: monopattini utilizzati senza casco, parcheg-
giati in modo disordinato o guidati in modo pericoloso dimostrano che
senza regole chiare, educazione e integrazione con il trasporto pubblico, il
cambiamento rischia di peggiorare la qualita dello spazio urbano invece di
migliorarla.

Crediamo in una mobilita elettrica integrata, sostenuta da sistemi intelli-
genti e organizzati, capaci di rendere I’energia davvero al servizio delle per-
sone. L’accumulo energetico ¢ una leva fondamentale per evitare sprechi,



rendere il sistema piu efficiente e permettere una diffusione dell’elettrico ac-
cessibile a tutti. In questa direzione guardiamo con interesse a soluzioni in-
novative come le batterie al sodio, che possono contribuire a ridurre i costi,
aumentare la sicurezza e rendere la transizione piu equa.

Il nostro sogno per il 2050 ¢ una mobilita sostenibile dove il TPL e il
“ferro” restituiscano tempo alle persone, riducano le disuguaglianze territo-
riali e migliorino concretamente la vita quotidiana. Una mobilita sostenibile,
integrata e umana, che non si limiti a ridurre le emissioni, ma che garantisca
davvero il diritto di muoversi in modo sicuro, continuo e alla portata di tutti.

Gabriele Melluso
Presidente Assoutenti
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VERSO IL 2050: LA MOBILITA COME DIRITTO
E SCELTA SOCIALE

Per I’ADOC' il 2050 rappresenta il traguardo di un percorso di meta-
morfosi profonda della nostra societa. Affinché questo sogno diventi
realta, € necessario colmare il divario tra la sensibilita ambientale delle
persone e le barriere strutturali ed economiche che oggi ne frenano
I’azione. I dati parlano chiaro: 1’Italia detiene il record negativo europeo
con 684 autovetture ogni 1.000 residenti, (560 media UE). Non ¢ solo un
numero, ¢ il sintomo di un deficit di alternative. Da una nostra indagine
(ADOC, 2024)* emerge un’Italia a due velocita. Nonostante oltre la meta
delle famiglie si dichiari favorevole alla sostenibilita, i comportamenti
reali non sono coerenti. Questo scollamento ¢ causato da un servizio pub-
blico percepito come inadeguato; la necessita di percorrere lunghe di-
stanze in tempi ridotti e 1’alto costo per il rinnovo dei veicoli privati.

La visione per la mobilita al 2050 si poggia su un approccio multivet-
tore: non solo auto elettrica, ma un’integrazione intelligente tra trasporto
su ferro, mobilita dolce, sharing mobility e mezzi a basse emissioni. Af-
finché questa transizione avvenga realmente, il servizio pubblico deve
trasformarsi in una colonna vertebrale efficiente e capillare, diventando
un’alternativa concreta e preferibile all’auto privata. Inoltre, il passaggio
alla mobilita verde non puo perd prescindere dall’equita economica: i co-
sti del cambiamento non devono ricadere solo sui consumatori. In questo
contesto, 1’inclusione ¢ imprescindibile: ¢ fondamentale il coinvolgi-
mento attivo dei cittadini e delle associazioni, oltre a un adeguato soste-
gno economico ¢ un potenziamento dei servizi, oggi carenti soprattutto al
Sud. In assenza di questi elementi, il sogno della sostenibilita rischia di
rimanere irrealizzabile.

! Associazione Difesa e Orientamento dei Consumatori.

2 ECONOMIA©CIRCOLARE E CONSUMI SOSTENIBILI — Comportamenti delle fa-
miglie, criticita ed efficacia della risposta pubblica, di Eures, Adoc, Cittadinanzattiva, Feder-
consumatori, Udicon, Unc (2024).
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Per I’ADOC, la mobilita sostenibile al 2050 vuol dire restituire spazio
alle persone nelle citta, ridurre 1’inquinamento acustico e atmosferico e
garantire spostamenti sicuri. La sfida ¢ passare dal “dover usare 1’auto”
al “poter scegliere come muoversi”.

Anna Rea
Presidente ADOC
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IL FUTURO DIPENDERA DALLE DECISIONI
CHE ASSUMIAMO OGGI

Guardare al 2050 non significa evocare un’utopia, ma riconoscere che il
futuro dipendera dalle decisioni che stiamo assumendo oggi, in coerenza con
il piano industriale di Trenitalia e dell’intero Gruppo FS. Il futuro della mo-
bilita sara determinato dagli interventi che stiamo realizzando su rete, servizi
e tecnologie lungo tre direttrici di sviluppo: ampliamento del reticolo ad Alta
Velocita, rafforzamento dell’intermodalita e digitalizzazione dei servizi.

Per I’Alta Velocita, i piani 2025-2029 prevedono il potenziamento delle
direttrici AV/AC e il completamento di nuove tratte, con un aumento della
popolazione servita e I’ingresso di ulteriori Frecciarossa 1000. L’adozione
del’ERTMS sulla rete core europea permettera sistemi di controllo armoniz-
zati e maggiore interoperabilita, condizione essenziale per lo sviluppo di ser-
vizi cross-border piu regolari e coerenti con i corridoi TEN-T.

Per I’intermodalita, gli indirizzi strategici puntano a migliorare la connes-
sione tra ferro e gomma attraverso nodi di scambio piu funzionali, maggiore
affidabilita delle coincidenze e servizi integrati fin dalla progettazione.
L’obiettivo € costruire un sistema in cui treni regionali, autobus, servizi a
chiamata, micromobilita e trasporto aereo operino come un’unica rete, ca-
pace di offrire soluzioni competitive rispetto al mezzo privato.

La digitalizzazione rappresenta un ulteriore elemento strutturale. L uti-
lizzo di tecnologie avanzate abilitera una manutenzione predittiva piu effi-
cace, a beneficio di puntualita e affidabilita. L’evoluzione dei sistemi infor-
mativi e di vendita consentira aggiornamenti tempestivi, soluzioni persona-
lizzate in caso di disservizi, canali piu accessibili, processi di acquisto sem-
plificati e un servizio di caring piu capillare. Nel lungo periodo, la digitaliz-
zazione permettera modelli di servizio basati su dati e una gestione del viag-
gio pit uniforme lungo ’intero percorso.

Il percorso verso il 2050 ¢ gia avviato. Proseguendo con coerenza e
con coraggio negli interventi programmati, potremo garantire un sistema
di mobilita integrato, interoperabile e in linea con le esigenze del Paese
in evoluzione.

Gianpiero Strisciuglio
Amministratore Delegato Trenitalia, Presidente AGENS
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Il volume propone una riflessione sistemica e multidisciplinare sul fu-
turo della mobilita in Italia con orizzonte al 2050, collocandola al centro
delle trasformazioni demografiche, economiche, sociali, tecnologiche
e ambientali che attraversano il Paese. Partendo dalla consapevolezza
dell’elevata incertezza che caratterizza le proiezioni di medio-lungo perio-
do, lo studio non mira a delineare uno scenario univoco, ma a costruire
una cornice interpretativa capace di individuare macro-tendenze rilevanti
e nodi critici per le politiche pubbliche e le strategie industriali.

Attraverso I'analisi degli scenari demografici ed economici al 2050, il vo-
lume evidenzia come l'invecchiamento della popolazione, la contrazione
della forza di lavoro, la polarizzazione territoriale e la transizione ecologi-
ca possano profondamente ridefinire la domanda di mobilita delle persone
e dei beni. | contributi presentati affrontano in modo integrato questioni
fondamentali come I'evoluzione della domanda di mobilita, le infrastrut-
ture, la sostenibilita, 'innovazione dei veicoli, il paradigma Mobility as a
Service, la pianificazione urbana e territoriale, le politiche pubbliche e il
quadro regolatorio. L'obiettivo principale & quello di interpretare la mobilita
non solo come un settore tecnico o infrastrutturale, ma come infrastruttura
sociale del benessere, di inclusione, competitivita e sostenibilita.

Questo volume, frutto di uno studio promosso da Consumers’ Forum in
collaborazione con il CIELI (Centro Italiano di Eccellenza sulla Logistica, i
trasporti e le Infrastrutture) dell’Universita di Genova e coordinato dal suo
direttore Enrico Musso, si rivolge a decisori pubblici, studiosi, operatori del
settore, associazioni e stakeholder istituzionali interessati a comprendere
le sfide e le opportunita della mobilita futura, offrendo strumenti analitici e
spunti di policy per proiettare scelte consapevoli e responsabili nel lungo
periodo.

Enrico Musso (1962) & ordinario di Economia dei Trasporti presso
il Dipartimento di Economia dell'Universita di Genova e dirige il Centro
Italiano di Eccellenza sulla Logistica, i trasporti e le Infrastrutture. E editor-
in-chief dell'International Journal of Transport Economics e co-presiede il
gruppo Maritime Transport and Ports della World Conference on Transport
Research Society. Ha diretto master e programmi di dottorato ed & stato
professore ospite in numerose universita italiane e straniere.

@FrancoAngell
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