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Presentazione 

La competitività è il termometro della prosperità di un paese capace di provvedere alle 
esigenze dei propri cittadini sempre più con un approccio sostenibile e rispettoso delle 
future generazioni. Da cio’ discende la strategia europea 2020 che si pone come la prin-
cipale risposta alle sfide che l’Europa deve affrontare quali la globalizzazione, la reces-
sione e le sempre più complesse problematiche ambientali. 
La pianificazione di un elevato livello di tutela ambientale diventa uno dei presuppo-
sti fondamentali per assicurare uno sviluppo urbano sostenibile e compatibile con una 
buona qualità di vita degli abitanti. La strategia tematica sull’ambiente urbano, promos-
sa a livello comunitario, costituisce una tappa importante nella realizzazione di questo 
obiettivo ed è basata su una serie di iniziative che hanno contribuito allo sviluppo di una 
politica europea in materia.

E’ necessaria da parte di tutti gli stati membri una maggiore attenzione alle politiche am-
bientali sostenibili e all’impiego di energie rinnovabili contro il riscaldamento globale a 
partire da un’analisi critica del modello di governance della politica europea di coesione.
Si tratta di un’assunzione di responsabilità importante alla luce degli scarsi risultati del 
vertice di Copenhagen e del fatto che la Commissione abbia fatto della decarbonizzazione 
dell’economia dell’UE uno dei pilastri della strategia europea 2020. E’ chiaro ormai che 
misure più sostenibili sono possibili e realizzabili solo attraverso la collaborazione tra 
la dimensione locale, nazionale e globale. Per questo il ruolo dell’Europa deve essere 
quello di leader nel settore delle tecnologie a basse emissioni di carbonio per stimolare 
una crescita verde, salvaguardare i posti di lavoro e rafforzare la sicurezza energetica.
Il successo di politiche ambientali che partono dal basso, per configurarsi come para-
digma di quelle globali, è confermato anche dall’indagine condotta dalla piattaforma di 
monitoraggio “Europa 2020” sulle politiche energetiche sostenibili attuate dalle regioni e 
dalle città europee: la necessità di una leadership politica stabile, adottare un sistema di 
governance multilivello e garantire un sostegno tecnico e finanziario agli enti locali sono 
alcune delle esigenze messe in risalto. Da qui la necessità di dare il via a partnership 
strategiche pubblico-private, come ad esempio alleanze tra piccole-medie imprese ed 
enti locali per lo sviluppo e l’applicazione di tecnologie “low carbon”. 

Il concetto di sostenibilità va oltre la necessità di gestire in maniera efficiente il traffi-
co urbano e le criticità che da esso ne derivano per inglobare fenomeni più ampi quali 
l’esclusione sociale, la coesione economica e sociale e i cambiamenti demografici che 
rischiano di modificare i volti futuri delle città europee. 
Certo é che i problemi di sostenibilità urbana hanno una dimensione principalmente 
locale e il Rapporto Cittalia 2010 ha voluto porre l’accento proprio su questo aspetto e sul 
ruolo che ogni singolo cittadino ha sul futuro del proprio territorio. In base al principio di 
sussidiarietà, responsabili delle politiche urbane sono gli enti locali e regionali, anche se 
non tutte le città europee sono toccate allo stesso modo dal fenomeno. Ciononostante, 
il valore aggiunto di un supporto europeo e di una strategia globale logicamente compa-
tibile con il principio di sussidiarietà e basata su un approccio il più possibile integrato 
è insito nel ruolo trainante che l’UE deve svolgere nel guidare tale cambiamento verso 
la sostenibilità ambientale, senza imporre soluzioni dall’alto che potrebbero risultare 
inadatte e quindi inefficaci alle differenti realtà locali.

Leonardo Domenici
Presidente Fondazione Cittalia
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Premessa

Quello fra sostenibilità ambientale e aree urbane è un rapporto complesso. Le città 
costituiscono infatti lo spazio privilegiato per lo svolgimento della maggior parte delle 
attività umane di produzione e di consumo. Attività che esercitano una pressione di-
retta sull’ambiente urbano, resa evidente dai fenomeni di cattiva qualità dell’aria, di 
inquinamento acustico, di mobilità congestionata, di produzione di rifiuti e di acque 
reflue e di proliferazione urbana; fenomeni che sembrano ormai connaturati a quasi 
tutte le realtà metropolitane, non solo nel nostro Paese, con rilevanti effetti sulla qua-
lità di vita e sulla salute umana. 

Il presente Rapporto analizza il problema della sostenibilità ambientale nell’ambito 
delle città metropolitane in una prospettiva che pone al centro dell’attenzione pro-
prio i comportamenti e le scelte di consumo del cittadino e il loro impatto in termini 
di emissioni di anidride carbonica con riferimento ai consumi residenziali di energia 
elettrica, di gas naturale e di acqua, alla produzione di rifiuti e alla mobilità privata 
in ambito urbano. Al di là delle specificità che caratterizzano ciascuna realtà locale, il 
quadro che emerge dai dati elaborati è quello di una sostanziale immobilità nella quale 
i cittadini continuano a consumare sempre più energia, a produrre sempre più rifiuti e 
ad affidarsi alla mobilità privata su gomma. Tale andamento si riflette nel trend delle 
emissioni di anidride carbonica, rimaste sostanzialmente immutate nell’arco dell’ulti-
mo decennio nonostante il progressivo miglioramento delle tecnologie disponibili e gli 
sforzi complessivamente profusi dal nostro Paese. 

I risultati cui giunge lo studio di Cittalia introducono dunque importanti elementi di 
riflessione che, se da un lato richiamano alla responsabilità dei residenti e dei cosiddetti 
‘city users’ nel complessivo miglioramento delle condizioni di sostenibilità ambientale 
non solo in ambito urbano, dall’altro non possono che coinvolgere le politiche attuate 
nel corso degli ultimi anni a livello europeo, nazionale e locale. Sotto quest’ultimo pro-
filo, il Rapporto Cittalia ci dice che, in tema di sostenibilità ambientale complessiva del 
nostro modello di consumo, ci sia ancora molto da fare.

Credo di poter dire che su questo fronte istituzioni centrali e locali debbano agire in 
modo coordinato e sinergico. Tre mi sembrano gli obiettivi prioritari per una reale mo-
difica nella direzione di una maggiore sostenibilità ambientale dei comportamenti dei 
cittadini residenti e dei ‘city users’: ridurre la quantità di rifiuti prodotta come cardine per 
un’efficace politica di gestione del problema dei rifiuti urbani realmente orientata al loro 
riciclo e al loro recupero; accrescere l’efficienza energetica sfruttando l’enorme poten-
ziale di risparmio che caratterizza il patrimonio edilizio delle città e delle aree urbane; 
riorganizzare la mobilità pubblica e privata nelle aree urbane. Si tratta di interventi che 
hanno un profondo rilievo non solo sotto il profilo ambientale, ma anche dal punto di 
vista economico ed occupazionale, considerato il loro evidente legame con attività pro-
duttive di natura e dimensione prevalentemente locale. 

Le città metropolitane italiane hanno peso e storia per proporre un nuovo modello cultu-
rale e un nuovo stile di vita maggiormente sostenibile. E i contenuti di questo Rapporto 
offrono spunti di riflessione utili in questo senso. 

Sergio Chiamparino
Presidente ANCI
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Introduzione

Quattro europei su cinque vivono ormai nelle città e devono far fronte a problemi comu-
ni: dalla cattiva qualità dell’aria al traffico, dagli elevati livelli di consumo di energia alla 
produzione di rifiuti e di acque reflue, alle emissioni di gas serra. Si tratta di problemi 
particolarmente complessi, le cui cause incidono l’una sull’altra, e che non possono es-
sere lasciati in secondo piano, soprattutto perché dalla qualità ambientale delle città di-
pende anche il nostro benessere e la nostra qualità della vita. Combattere i cambiamenti 
climatici è una delle maggiori sfide alle quali ci troviamo di fronte. Ridurre l’impatto ne-
gativo degli agglomerati urbani e migliorare la qualità dell’ambiente urbano, rendendo le 
città luoghi di vita, lavoro e investimento più attraenti e più sani devono pertanto essere 
tra i principali obiettivi delle politiche urbane. 

Tali fenomeni, seppur presenti in tutto il territorio nazionale, assumono particolare rilie-
vo nelle città metropolitane. È in queste ultime che si concentrano tutte quelle attività - 
di consumo, lavoro, tempo libero, cura familiare e personale - che hanno un rilevante im-
patto sull’ambiente in termini di produzione di emissioni climalteranti, polveri, rifiuti, 
consumo di risorse naturali, che, come tali, influenzano le condizioni di vita collettive. In 
diversa misura, tutte le città convivono dunque con le stesse problematiche di sostenibi-
lità ambientale in termini di inquinamento acustico e cattiva qualità dell’aria, mobilità 
congestionata, emissioni di gas serra, presenza di terreni abbandonati, proliferazione 
urbana e produzione di rifiuti e di acque reflue. Questi effetti, in forte crescita rispetto al 
passato, sono più o meno ampi in funzione tanto dei diversi stili di vita e delle abitudini 
di consumo dei cittadini quanto del contesto geografico. Rispetto alla sostenibilità am-
bientale, dunque, le aree urbane occupano un ruolo di indubbio rilievo. 

Il Rapporto Cittalia 2010 approfondisce l’impatto ambientale di CO2 generato dai com-
portamenti dei cittadini delle quindici città metropolitane italiane in termini di consumi 
domestici elettrici e di gas, produzione e trattamento dei rifiuti e trasporto privato di 
persone (escluso, quindi, il trasporto pubblico). La metodologia utilizzata è quella ela-
borata dal carbon footprint, ossia la quantità di area forestale necessaria ad assorbire le 
emissioni di anidride carbonica generate dalle attività umane all’interno delle aree ur-
bane. Pur essendo consapevoli che, oltre al cittadino, altri attori (imprese ed istituzioni 
pubbliche) concorrono all’impatto carbonico delle città, la volontà di soffermarsi solo 
sui cittadini vuole mettere in evidenza il legame che esiste tra le azioni che questi svol-
gono quotidianamente e l’ambiente urbano. I cittadini sono tra i principali attori sui cui 
comportamenti di consumo è possibile agire per contribuire ad attenuare il problema 
ambientale, nel caso specifico l’eccesso di CO2 in atmosfera. Essi esercitano, infatti, un 
ruolo di rilievo sulle emissioni generate in ambito urbano. 

Quanto analizzato nel Rapporto Cittalia 2010 è, quindi, l’impronta carbonica del cittadi-
no e non dell’area metropolitana alla cui formazione concorrono anche le imprese e le 
amministrazioni pubbliche, responsabili con le proprie attività di una quota dei consumi 
di risorse ambientali.

Il capitolo 1 introduce il tema della questione ambientale, in generale e con specifico 
riferimento alle aree urbane. Una delle fonti di danno ambientale più rilevante è rappre-
sentata dall’inquinamento atmosferico, determinato anche dalle immissioni in aria dei 
gas serra. Tra questi, l’anidride carbonica (CO2) ne rappresenta il principale, sia in termi-
ni quantitativi sia per l’elevato impatto capace di generare sull’ambiente, se presente in 
concentrazioni più elevate rispetto a quelle assicurate spontaneamente dagli ecosiste-
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mi. Negli ultimi anni sono state promosse diverse politiche finalizzate a contrastare tali 
emissioni nocive, tra le quali il Protocollo di Kyoto e la strategia europea 20-20. Chiude 
il capitolo una breve descrizione delle finalità e della metodologia utilizzata nel calcolo 
del carbon footprint. 

Il capitolo 2 fornisce una analisi del comportamento dei cittadini nel solo ambito do-
mestico delle quindici città metropolitane italiane alla luce dell’evoluzione dei consumi 
residenziali di energia elettrica, di gas naturale, di acqua e della produzione e gestione 
dei rifiuti urbani lungo un arco temporale di dieci anni (2000-2009). Due approfondimen-
ti chiudono il capitolo: il primo relativo all’utilizzo delle fonti rinnovabili (soprattutto il 
solare fotovoltaico e termico) quale elemento capace di contenere l’impatto ambientale; 
il secondo, invece, sui consumi di energia elettrica nel settore terziario, ossia di quelle 
attività svolte fuori dal contesto domestico, ma sempre in ambito urbano.

Nel capitolo 3, invece, l’analisi si sofferma sui consumi legati alla mobilità privata urba-
na. Le scelte e i comportamenti di mobilità, i mezzi utilizzati negli spostamenti e le loro 
caratteristiche, hanno una profonda rilevanza sull’impronta carbonica del territorio. Le 
emissioni climalteranti del trasporto sono fortemente legate alla modalità stradale e in 
particolare ai consumi di combustibili liquidi (benzine, gasolio e altri prodotti petroliferi) 
degli autoveicoli che ne costituiscono la fonte primaria di rilascio. I livelli di consumo 
nei differenti contesti urbani dipendono tuttavia da un insieme composito di variabili, le 
più importanti delle quali fanno riferimento non solo alla frequenza e alla durata degli 
spostamenti, ma anche alla tipologia e alle caratteristiche dei mezzi utilizzati.

A partire dai dati raccolti per le quindici città metropolitane, nel capitolo 4 sono state 
stimate le emissioni di CO2 prodotte nell’ambito di tali attività o derivate in manie-
ra indiretta dai comportamenti individuali e dell’insieme dei cittadini (carbon footprint). 
Quanto viene presentato è l’impronta carbonica riferita non alla città nel suo complesso, 
ma al suo segmento principale, il cittadino. Tale analisi è stata condotta sia complessi-
vamente che relativamente alle quattro aree in cui si è articolato l’impatto ambientale 
dei cittadini sull’ambiente: i consumi elettrici domestici; i consumi di gas domestici; 
l’incenerimento dei rifiuti; il trasporto privato di persone. L’impronta carbonica è misu-
rata, inoltre, sia in termini economici, inteso come costo sociale che i cittadini e le città 
nel loro complesso dovrebbero sopportare per eliminare il danno generato dall’inqui-
namento sugli ecosistemi e sulla salute umana, in termini di superficie boschiva neces-
saria per assorbire le emissioni di CO2. Chiude il capitolo, una valutazione del livello di 
attenzione ambientale delle 15 città metropolitane nella programmazione delle opere 
di infrastrutturazione del territorio urbano, condotta sulla base dei Programmi Triennali 
delle Opere Pubbliche. 

L’adozione di comportamenti virtuosi può avere un impatto significativo sulla sosteni-
bilità ambientale delle aree urbane. I cittadini, seppur consapevoli che condotte più at-
tente ai consumi possano contribuire a migliorare le condizioni ambientali delle città in 
cui risiedono, adottano spesso comportamenti eco-spreconi, o comunque poco attenti. 
Questo l’oggetto del capitolo 5, dal quale emerge che sebbene la maggioranza dei resi-
denti nelle 15 città metropolitane ritenga la difesa dell’ambiente uno tra i valori più im-
portanti della società, sono ancora poco disposti a modificare le proprie abitudini di vita. 

Pierciro Galeone
Segretario Generale Fondazione Cittalia
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In altri termini, sebbene esistano molteplici fatto-
ri in base ai quali si può ritenere che la dinamica 
dell’attuale percorso di sviluppo non sia in grado di 
garantire la sostenibilità, il principale fattore è da ri-
condurre all’uso indiscriminato da parte dell’uomo 
di risorse critiche per le economie e per la stessa so-
pravvivenza umana quali l’aria, l’acqua, il suolo. Per 
quanto risulti impegnativo elaborare una valutazio-
ne del loro effettivo peso, è indiscutibile che le atti-
vità umane abbiano un ruolo cruciale nel determi-
nare le modificazioni attuali e gli scenari evolutivi 
dell’ambiente in cui viviamo; le interferenze antro-
piche appaiono evidenti se si considerano, ad esem-
pio, l’uso del suolo per gli insediamenti abitativi, la 
costruzione di infrastrutture, lo sfruttamento delle 
risorse idriche e l’utilizzo del patrimonio forestale. È 
chiaro che l’umanità non può fare a meno di quanto 
gli fornisce la natura, ma è altrettanto evidente che 
le risorse ambientali necessitano di essere rigene-
rate, principalmente promuovendo percorsi di cre-
scita svincolati dal processo di degrado ambientale.

Una delle fonti di danno ambientale più rilevante è 
rappresentata dall’inquinamento atmosferico, deter-
minato dalle immissioni in aria dei cosiddetti “gas 
serra”(2), invero già naturalmente presenti in atmo-
sfera. Tra questi, l’anidride carbonica (CO2) ne rappre-
senta ad oggi il principale, sia in termini quantitativi 
sia per l’elevato impatto capace di generare sull’am-
biente, in primis il cambiamento climatico, se pre-
sente in aria a concentrazioni più elevate rispetto a 
quelle assicurate spontaneamente dagli ecosistemi.

2 Sono definiti gas serra: vapore acqueo, anidride carbonica 
(CO2), il metano (CH4), ossido nitroso (N20), gas fluorurati vale a 
dire idrofluorocarburi (HFC), l’esafluoro di zolfo (SF6); e i perfluo-
rocarburi (PFC) e i clorofluorocarburi (CFC).

1.1 La questione ambientale
nelle economie sviluppate 

Dalla rivoluzione industriale, la crescita dei livelli di 
produzione, complessivi e per abitante, e il conse-
guente aumento dei consumi sono considerati fat-
tori ineludibili. In questo lasso temporale, i Paesi ad 
oggi ritenuti sviluppati sono infatti cresciuti a ritmi 
sostenuti, registrando solamente nel secolo scorso 
un aumento del PIL di ben oltre dieci volte.

Questo ha significato un progressivo e considerevo-
le miglioramento delle condizioni di vita, garantito 
dalla molteplicità delle produzioni e delle possibi-
lità di consumo. Tuttavia, se la crescita economica 
e il conseguente incremento del livello del benes-
sere sono dati ormai quasi per scontati, non si può 
dire altrettanto circa la sostenibilità ambientale di 
questo processo di crescita, almeno in un orizzonte 
temporale di lungo periodo.

Lo sviluppo è possibile infatti solo grazie all’utilizzo 
delle risorse disponibili, risorse caratterizzate tutta-
via da scarsità e esauribilità nel tempo. Ciò signifi-
ca che, presumibilmente, quando queste verranno 
meno anche lo sviluppo subirà una battuta d’ar-
resto. Tra queste risorse sono inclusi non soltanto 
gli input di produzione e il lavoro ma anche l’am-
biente che, a causa della pressione esercitata prin-
cipalmente dalle attività antropiche, sta mutando 
velocemente le sue caratteristiche generando effet-
ti negativi esterni di tutto rilievo, primo fra tutti il 
cambiamento climatico(1). 

1 Per approfondimenti sul tema, cfr il Rapporto dell’Intergover-
nmental Panel of Climate Change (IPCC) del 2007.
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rispetto ai livelli registrati nel 1990 entro il 2012. 
L’UE, già firmataria del Protocollo, in seguito al qua-
le ha fissato un obiettivo di riduzione pari all’8% 
(-6,5% per l’Italia), ha adottato linee e strumenti ben 
precisi per la risoluzione del problema ambientale, 
e ad oggi, in vista della scadenza del 2012, si è fat-
ta portavoce di una nuova politica ambientale con 
la cosiddetta strategia “20-20”. Tale strategia preve-
de la riduzione delle emissioni serra sul territorio 
comunitario del 20% entro il 2020 rispetto ai valo-
ri del 1990 e un innalzamento della produzione di 
energia rinnovabile al 20% rispetto ai consumi fi-

L’aumento generalizzato dei gas serra in atmosfera 
è il motivo per cui negli anni più recenti sono state 
promosse a livello internazionale, europeo e na-
zionale diverse politiche destinate proprio alla ge-
stione del problema delle emissioni nocive. In tale 
direzione si inserisce la sottoscrizione nel 1997 del 
primo vero trattato internazionale in tema di am-
biente, il Protocollo di Kyoto, che ha visto tuttavia 
la mancata ratifica da parte di due grandi potenze 
mondiali, Stati Uniti e Cina. L’obiettivo condiviso 
del Protocollo è il perseguimento di una riduzio-
ne delle emissioni serra globali di almeno il 5% 

Gra�co 1.1  Andamento delle emissioni climalteranti nei Paesi dell’UE27 negli anni 1990-2008

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati European Environment Agency. 

Altri Paesi UK Spagna Francia Germania Italia 

0 

1.000 

2.000 

3.000 

4.000 

5.000 

6.000 

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 M
ili

on
i d

i t
on

n
el

la
te

 d
i C

O
2 

eq
u

iv
al

en
te

 

Gra�co 1.2  Andamento delle emissioni climalteranti totale e del prodotto interno lordo
in Italia negli anni 1990-2008 (1990=100)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat, European Environment Agency e ISPRA.
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fatturiere a favore delle attività di servizi e del ter-
ziario in generale.

Pur se ancora provvisori, i dati del 2009 danno an-
cora conto del forte legame fra crescita economica 
e sostenibilità ambientale quantomeno nel nostro 
paese. A fronte di una importante riduzione del PIL 
di circa 5,5 punti percentuali rispetto all’anno pre-
cedente, determinata dalla crisi economica mon-
diale, si è registrata una riduzione delle emissioni 
climalteranti del 9% rispetto all’anno precedente, 
portando l’Italia sicuramente più vicina all’obietti-
vo concordato di riduzione delle emissioni serra del 
6,5% al 2012 nell’ambito del Protocollo di Kyoto(3). Ri-
mane tuttavia difficile interpretare in senso positivo 
tale risultato che andrà riconsiderato alla luce delle 
potenzialità di ripresa del nostro tessuto produttivo 
e dei livelli di consumo.

Vi è poi da considerare la natura intrinsecamente 
globale delle problematiche legate ai cambiamen-
ti climatici. Posta in altri termini, anche qualora 
l’Unione europea e l’Italia fossero in grado di ridur-
re drasticamente il proprio impatto ambientale in 
termini di emissioni serra, non potrebbero essere 
ottenuti risultati significativi se non attraverso il 

3 Stime ISTAT e ISPRA (2010). “In calo in Italia i gas serra ma 
gli obiettivi di Kyoto sono ancora distanti. Nel 2008 per la prima 
volta si riducono le emissioni da trasporto su strada”, comunicato 
stampa del 22 aprile 2010 in occasione della presentazione 
dell’Inventario nazionale delle emissioni di gas serra.

nali di energia, sempre entro il 2020. I risultati con-
seguiti fino a questo momento danno conto di un 
andamento al ribasso delle emissioni serra nell’in-
tero territorio comunitario nonostante le diverse 
dinamiche rilevabili a livello nazionale (grafico 1.1).

Nonostante la significatività di tali strategie, appare 
evidente come il processo di crescita delle econo-
mie mondiali non sia ancora riuscito a svincolare il 
suo andamento da quello delle emissioni serra. 

Il grafico 1.2 mostra con riferimento al nostro paese, 
la dinamica delle emissioni climalteranti (in tonnel-
late di CO2 equivalenti) rispetto all’evoluzione del 
prodotto interno lordo. Il trend delle emissioni no-
cive nel periodo 1990-2009 segue, sia in positivo che 
in negativo, l’andamento del PIL, sebbene sia da no-
tare una maggiore flessione dei quantitativi di gas 
nocivi immessi in atmosfera nel periodo 2005-2009.

Tale fenomeno può essere meglio espresso facen-
do riferimento al concetto di decoupling con cui si 
intende la possibilità di avviare percorsi di crescita 
economica disgiunti dall’incremento delle emis-
sioni climalteranti. Come evidenzia il grafico  1.3 
la percentuale di decoupling, intesa come differenza 
percentuale fra la variazione del prodotto interno 
lordo e delle emissioni serra, pur registrando nella 
maggior parte dei casi valori negativi, si è mantenu-
ta comunque limitata, principalmente a causa della 
trasformazione della struttura produttiva, che ha 
visto un progressivo abbandono delle attività mani-

Gra�co 1.3  Andamento delle emissioni climalteranti totale, del prodotto interno lordo
e percentuale di decoupling in Italia negli anni 1990-2009 (2000=100)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat, European Environment Agency e ISPRA.
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coinvolgimento dei più grandi emettitori di gas ser-
ra al mondo, Cina e Stati Uniti in primis. Questi due 
Paesi congiuntamente detenevano nel 2007 circa il 
40% delle emissioni di CO2 a livello mondiale(4), va-
lore destinato a crescere nel 2020, con la sola Cina 
che sarà responsabile - sulla base delle proiezioni 
dell’Autorità internazionale dell’energia (IEA) - di 
circa il 27% delle emissioni globali (grafico 1.4).

4 In base ai dati forniti dal World Research Institute e relativi 
all’anno 2007, l’Italia occupa l’ottavo posto del ranking composto 
dai Paesi facenti parte all’UNFCCC.

Gra�co 1.4  Ripartizione percentuale delle emissioni di CO2 a livello mondiale nel 2007
e previsioni per il 2020

Fonte: IEA. World Energy Outlook 2008.
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striali presenti in tali aree e ai fenomeni di pendolari-
smo di breve e lunga durata. Si tratta di fenomeni che 
derivano dal progressivo mutamento del modello di 
produzione e di consumo, nonché dello stile di vita 
(si pensi a tal proposito ai crescenti tassi di motoriz-
zazione, all’aumento dei nuclei familiari composti 
da una sola persona, alla crescita del consumo pro-
capite di risorse, ecc.) e che, sebbene generalizzati 
all’intero territorio nazionale, assumono, nelle aree 
urbane, particolare rilievo. I centri urbani rappresen-
tano quindi gli spazi dove i problemi ambientali si 
mostrano più gravosi e dove gli effetti negativi deri-
vanti dall’inquinamento creano i maggiori problemi 
sia sulla qualità di vita sia sulla salute umana.

Per avere un’idea del peso relativo delle aree urbane 
nell’ambito delle problematiche di sostenibilità am-
bientale è forse utile dare uno sguardo al contributo 
dei diversi settori di attività alla generazione di emis-
sioni climalteranti. Il peso complessivo delle emissio-
ni associate al settore residenziale, al terziario, alle 
istituzioni e al trasporto è infatti andato crescendo 
nel corso dell’ultimo ventennio, passando dal 33% del 
totale del 1990 al 37% del 2008 (grafico 1.5). Particolar-
mente evidente è la crescita del settore dei trasporti 
(+20,39%) che costituisce, in realtà non solo in Italia, 
l’anello debole nell’ambito dei più generali sforzi 
compiuti nella lotta ai cambiamenti climatici (grafico 
1.6). L’incremento del terziario e delle istituzioni può 
essere in larga misura spiegato, sebbene in presenza 
di un preciso impegno a ridurne l’impatto complessi-
vo, dal processo di terziarizzazione e della concomi-
tante deindustrializzazione delle economie avanzate. 

Va notata a quest’ultimo riguardo la crescita del-
le emissioni associate ai settori, peraltro esclusi 
dall’applicazione del Protocollo di Kyoto, del tra-
sporto aereo internazionale (più che raddoppiate 
nel periodo 1990-2008) e del trasporto marittimo 
internazionale (+88% nello stesso arco temporale) 
che testimonia una scarsa coerenza delle politiche 
sinora attuate specie con riferimento al modello di 
consumo del nostro paese, rimasto sostanzialmen-
te inalterato a fronte di un mutamento della strut-
tura produttiva che ha visto trasferire un numero 
sempre maggiore di attività in altre nazioni. 

In questa sede interessa rilevare come tali settori 
(residenziale, commerciale/istituzionale e traspor-
ti) siano probabilmente destinati ad accrescere ul-
teriormente il proprio ruolo e che proprio su tali 
settori sarà presumibilmente rivolta la maggiore 

1.2 Sostenibilità ambientale
e ruolo delle aree urbane

Rispetto alla sostenibilità ambientale, le aree urba-
ne occupano un ruolo di indubbio rilievo. Sebbene 
in assenza di dati condivisi, si ritiene che al mo-
mento le aree metropolitane siano responsabili di 
più del 75% dei consumi di energia e di circa l’80% 
delle emissioni climalteranti.

In Europa le aree urbane ospitano mediamente cir-
ca l’80% della popolazione. Una percentuale analo-
ga, se non superiore, si riscontra anche nel nostro 
paese, dove nelle quindici città metropolitane italia-
ne risiedono circa 9,6 milioni di cittadini pari a poco 
meno del 16% dell’intera popolazione nazionale.

Le città metropolitane rappresentano circa l’1,23% 
della superficie nazionale con una densità territo-
riale che oscilla tra gli 8.221 abitanti/km² di Napoli 
e i 651 abitanti/km² di Venezia(5). Nelle aree metro-
politane che afferiscono a queste municipalità sono 
presenti circa il 63% delle attività industriali e ter-
ziarie e il 71 % delle attività di terziario avanzato(6). 
Le città metropolitane fungono poi da centri di cul-
tura, innovazione, istruzione, ricerca, conoscenza 
e intrattenimento; rappresentano possibili fonti di 
impiego per i cittadini e costituiscono la sede di am-
ministrazioni politiche regionali e nazionali.

In diversa misura, tutte le città convivono dunque 
con le stesse problematiche di sostenibilità ambien-
tale in termini di inquinamento acustico e cattiva 
qualità dell’aria, mobilità congestionata, emissioni 
di gas serra, presenza di terreni abbandonati, prolife-
razione urbana e produzione di rifiuti e di acque re-
flue. Limitandosi alle sole emissioni climalteranti, sul 
territorio urbano sono infatti concentrate molteplici 
attività che concorrono in maniera significativa ai 
quantitativi di gas serra complessivamente immes-
si in atmosfera nell’intero territorio nazionale. Basti 
pensare al riguardo ai consumi energetici residenzia-
li, commerciali e istituzionali, ai fabbisogni idrici, alla 
produzione di rifiuti, ai consumi di carburante legati 
in particolar modo alla mobilità privata e in misura 
inferiore a quella pubblica, senza considerare l’im-
patto ambientale di eventuali addensamenti indu-

5 Fonte: ISTAT; dati  aggiornati al 01/01/2010.

6 Fonte: Censis, Il sistema urbano italiano al 2009, dicembre 
2009.
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sito, la Commissione europea stima che le poten-
zialità di risparmio energetico legate al comparto 
residenziale nelle sole aree urbane, nel caso in cui 
siano realizzate adeguate politiche per l’efficienta-
mento energetico e la riqualificazione degli edifici 
destinati a usi abitativi, ammonteranno a circa il 
27% entro il 2020(7). Si consideri a riguardo che nelle 

7 Si veda il Piano di Azione per l’efficienza energetica diffuso nel 
2006 e la Direttiva Energy Performance on Buildings.

attenzione nel prossimo futuro. Si tratta non a caso 
dei comparti che interessano maggiormente la real-
tà delle città metropolitane: la mobilità e la riqua-
lificazione edilizia del patrimonio abitativo e delle 
strutture commerciali e istituzionali costituiscono 
da tempo due dei principali driver su cui ruotano le 
politiche ambientali urbane. 

Se i potenziali vantaggi appaiono intuitivi nel set-
tore dei trasporti, non sono certamente inferiori 
quelli ottenibili in ambito residenziale. A tal propo-

Gra�co 1.5  Ripartizione percentuale delle emissioni climalteranti per macro-settore
di attività, 1990 e 2008

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati EEA.
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Gra�co 1.6  Variazione percentuale 1990-2008 delle emissioni climalteranti nei diversi 
macro-settori di attività

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati European Environment Agency.
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rienze a livello internazionale. Osserva in proposito 
il sindaco di New York Michael R. Bloomberg: «[…] 
Identificando le principali fonti di gas serra, mostrando 
le tendenze che necessitano di correzione e mostrando 
l’impatto delle azioni intraprese fino ad oggi, possiamo 
progettare le nostre strategie per raggiungere i nostri tar-
get di riduzione. In collaborazione con i nostri partner nel 
settore pubblico, privato e senza scopo di lucro, New York 
City farà quello che sa fare meglio: dare l’esempio(10)».

10 Municipalità di New York, Inventory of New York City 
greenhouse gas emissions, aprile 2007. p. 3. 

città italiane è concentrata la maggior parte del pa-
trimonio edilizio del paese. Nelle sole quindici cit-
tà metropolitane italiane sono presenti 4.288.711 
edifici ad uso abitativo, pari a poco meno del 16% 
del totale nazionale(8).

Naturalmente non esistono soluzioni immediate, 
dovendo le politiche attuate essere definite in ragio-
ne delle specificità delle singole realtà urbane. Non 
può infatti dimenticarsi come le città metropolita-
ne italiane differiscano fra loro sotto diversi aspetti: 
grado di urbanizzazione, contesto geografico, livello 
di sviluppo, ecc. Se si considera, ad esempio, il gra-
do di urbanizzazione delle città, ve ne sono alcune, 
come Napoli e Milano, in cui la superficie urbanizza-
ta raggiunge, rispettivamente, l’89,1% e il 78,2% del-
la superficie comunale, mentre in altri centri, come 
Reggio Calabria e Venezia, la percentuale scende, ri-
spettivamente, al 19,7% e al 16,5%. Tali valori vanno 
poi correlati alle effettive dimensioni della città: per 
esempio Roma, pur non avendo un valore elevato in 
termini di superficie urbanizzata (44,3%), è la città 
in cui l’urbanizzazione si estende maggiormente, 
coprendo un territorio di 570,7 kmq(9). 

Vi è poi l’orografia a vincolare numerose scelte con 
riferimento alle problematiche di sostenibilità am-
bientale. Solo a titolo di esempio, è intuitivo come 
in contesti urbani pianeggianti e di dimensioni più 
contenute sarà relativamente più semplice pro-
muovere gli spostamenti privati a basso impatto 
ambientale (a piedi o in bici). In altri casi, come Vene-
zia, l’utilizzo del trasporto su acqua è una necessità.

Quanto sinora osservato evidenzia come le aree ur-
bane abbiano una seria responsabilità e rappresen-
tino i centri nei quali le scelte operate in materia di 
produzione e di consumo rivestono un’importanza 
decisiva. A condividere tale responsabilità vi sono 
naturalmente cittadini, imprese e istituzioni pubbli-
che nei confronti della quale è senza dubbio necessa-
ria una maggiore consapevolezza di come e in quale 
misura le azioni dei singoli e delle organizzazioni 
impattano sull’ambiente a livello locale e globale. 

Non si tratta necessariamente di una responsabi-
lità negativa, come dimostrano le numerose espe-

8 Fonte: Censimento ISTAT 2001.

9 ISPRA, VI rapporto sulla qualità dell’ambiente urbano, 
Edizione 2009.
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la conseguenza che le emissioni globali di gas cli-
malteranti hanno mantenuto un trend crescente. 

Nell’ottica di rendere maggiormente consapevo-
li singoli individui e organizzazioni pubbliche e 
private dell’impatto ambientale delle loro attivi-
tà si è andato rapidamente diffondendo nel corso 
dell’ultimo periodo il concetto di carbon footprint. 
Nonostante il suo crescente utilizzo sia in ambito 
scientifico che a livello istituzionale, non ne esiste 
tuttavia una definizione univoca.

L’emergere del concetto di carbon footprint può es-
sere rintracciato nell’ambito degli studi relativi 
all’ecological footprint. In questo ambito, il concetto 
di carbon footprint fa riferimento alla quantità di 
area forestale necessaria ad assorbire le emissioni 
di anidride carbonica generate dalle attività uma-
ne e costituisce una parte rilevante (circa il 50%) 
dell’impronta ecologica complessiva.

Il concetto di carbon footprint si è tuttavia progres-
sivamente affermato soprattutto nelle imprese 
quale standard per la valutazione e il monitoraggio 
dell’impatto di singole organizzazioni sul cambia-
mento climatico. In effetti, il concetto di carbon foo-
tprint esprime generalmente la quantità di emissio-
ni di CO2 associata all’attività di produzione di beni 
o servizi. L’introduzione del carbon footprint nelle 
organizzazioni ha un duplice obiettivo:

•	 introdurre	un	sistema	di	contabilità	che	consen-
ta di quantificare le emissioni e dunque la sosteni-
bilità ambientale delle proprie attività o dei propri 
prodotti;

•	 comunicare	all’esterno	e	principalmente	ai	con-
sumatori finali il proprio impegno nell’adozione di 
comportamenti maggiormente sostenibili che do-
vrebbero appunto riflettersi nel basso contenuto di 
CO2 che caratterizzata i beni e i servizi da queste 
prodotti. 

Rientra in questo ambito il regolamento comuni-
tario europeo sull’Eco-label relativo all’assegnazio-
ne del marchio di qualità ecologica da applicare ai 
prodotti il cui ciclo produttivo non comporti elevate 
emissioni durante le fasi di lavorazione, imballag-
gio e trasporto. Il regolamento ha lo scopo di offrire 
ai “consumatori informazioni accurate, non ingannevoli 
e scientificamente provate sull’impatto ambientale dei 
prodotti” con l’obiettivo di “orientare le scelte di consumo 

1.3 Emissioni di CO2 fra responsabilità 
individuale e collettiva

Al di là delle problematiche relative all’identifica-
zione delle attività da cui si generano le emissioni e 
alla stima di queste ultime (cfr Allegato al capitolo), 
parte del dibattito che ruota attorno alle politiche 
sulla sostenibilità ambientale attiene a chi debba es-
sere ritenuto responsabile delle emissioni generate.

Tradizionalmente, si è soliti separare piuttosto net-
tamente fra la fase della produzione e quella del 
consumo pur essendo queste strettamente connes-
se. Il consumo di un determinato bene è in effetti 
il fine ultimo che ne giustifica la produzione e, con-
seguentemente, determina l’emissione di sostanze 
nocive. D’altra parte, la produzione di un bene può 
essere realizzata ricorrendo a un ventaglio di tec-
nologie, ciascuna delle quali caratterizzata da un 
differente profilo di emissioni generate e, dunque, a 
parità di consumo, il conseguente impatto ambien-
tale può essere più o meno rilevante. 

Risulta dunque evidente come una maggiore so-
stenibilità ambientale possa derivare soltanto da 
politiche che puntino congiuntamente alla modi-
fica sia del modello di produzione che di quello del 
consumo sfruttando gli effetti di auto-rinforzo che 
è possibile generare. Se è vero che l’impresa rima-
ne responsabile delle decisioni relative a risorse e 
tecniche produttive utilizzate per la realizzazione 
di propri beni e servizi, è altrettanto vero che i con-
sumatori conservano ampia discrezionalità nella 
scelta del proprio livello e portafoglio di consumi 
e, per tale ragione, possono influenzare e indirizza-
re le scelte produttive delle imprese attraverso una 
modifica dei propri comportamenti.

D’altra parte, tali aspetti hanno un indubbio rilievo 
anche qualora si considerino le emissioni associate 
a una determinata area territoriale (sovra-naziona-
le, nazionale o locale). Per comprendere tale aspet-
to si pensi alla recente esperienza europea nella 
quale, da un lato, una riduzione delle emissioni ge-
nerate dal settore manifatturiero è stata ottenuta 
principalmente attraverso la chiusura e la ricollo-
cazione degli impianti produttivi in aree al di fuori 
del territorio europeo, caratterizzate da una norma-
tiva ambientale meno rigida, senza alcuna modifi-
ca rilevante nelle tecniche di produzione; dall’altro 
lato, alcun mutamento significativo si è registrato 
nei comportamenti e nelle scelte di consumo, con 
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evento o da un prodotto ed è espresso in anidride 
carbonica equivalente (CO2e)». 

Rispetto all’estrema varietà di approcci, sia in ter-
mini di definizione che di ambito di applicazione, 
emergono tuttavia alcuni tratti comuni che possono 
così essere sintetizzati:

•	 il	carbon footprint rappresenta una stima dell’im-
patto delle attività umane sull’ambiente;

•	 potenzialmente	tutte	le	attività	legate	al	soddi-
sfacimento dei bisogni dell’uomo possono rientra-
re nella stima, dalla produzione di un bene o di un 
servizio, al suo consumo e successivo riutilizzo e/o 
smaltimento, includendo naturalmente anche la 
mobilità;

•	 oggetto	di	analisi	possono	essere	tanto	il	singolo	
individuo quanto istituzioni, organizzazioni econo-
miche e aree territoriali;

•	 convenzionalmente,	 l’unità	di	misura	utilizzata	
per esprimere l’impatto ambientale è l’anidride car-
bonica equivalente.

La diversa combinazione delle due dimensioni re-
lative ad attività e soggetti può dare dunque vita a 
un’ampia serie di ambiti di applicazione che varie-
ranno in funzione del punto di analisi considerato.

Il carbon footprint può essere limitato alle attività di 
produzione nelle quali sono tradizionalmente ri-
condotte le emissioni di anidride carbonica associa-
te, per esempio, alle attività industriali e manifat-
turiere, ad alcune pratiche agricole, come l’utilizzo 
di fertilizzanti, alle aziende che producono energia 
elettrica localizzate nell’area di interesse ed, even-
tualmente, allo smaltimento di sottoprodotti di 
scarto. Vengono invece fatte rientrare nella fase di 
consumo le emissioni climalteranti riconducibili a 
beni o servizi di cui sono utilizzatori tanto il privato 
cittadino nella sua abitazione quanto i pubblici uffi-
ci, le scuole, le strutture sociosanitarie, gli impianti 
sportivi e ricreativi o le attività commerciali. In que-
sta prospettiva, sono attività responsabili dell’emis-
sione di gas climalteranti il consumo di carburanti, 
l’utilizzo di metano e di energia elettrica per le at-
tività domestiche, il riscaldamento e il raffredda-
mento dell’aria e dell’acqua, l’utilizzo di carburante 
per il trasporto, la combustione di prodotti di scarto, 
l’illuminazione di luoghi pubblici e privati.

verso prodotti in grado di ridurre l’impatto ambientale 
considerato nel loro ciclo di vita”(11). 

Nella medesima prospettiva, si stanno moltiplican-
do, soprattutto a livello internazionale, le iniziative 
riguardanti il cosiddetto carbon labelling o etichet-
ta carbonica. Una delle iniziative più interessanti è 
stata attivata da The Carbon Trust, società istituita 
nel 2001 dal dipartimento per l’economia inglese e 
dai Governi di Scozia, Irlanda del Nord e Galles allo 
scopo di supportare istituzioni, imprese e individui 
nella stima delle emissioni di cui sono responsabili. 
Tale società ha promosso un sistema di etichettatu-
ra dei prodotti che prevede un contestuale impegno, 
da parte delle imprese che decidono di applicare 
tale marchio sulla confezione, di ridurre la loro im-
pronta di CO2 entro i successivi ventiquattro mesi. 

Il concetto di carbon footprint è direttamente legato 
alle metodologie di stima Life Cycle Assessment (LCA) 
che quantificano le emissioni climalteranti di un 
prodotto lungo il suo intero ciclo di vita, includen-
do, dunque, sia le fasi strettamente produttive sia 
quelle relative alla sua distribuzione e commercia-
lizzazione che, infine, al suo riciclo o smaltimento. 
D’altra parte, con l’intento di standardizzarne le 
metodologie di stima e di certificare il contenuto 
informativo diretto all’esterno, il calcolo del carbon 
footprint in ambito organizzativo poggia su una cre-
scente legislazione a livello internazionale ricondu-
cibile alle normative UNI EN ISO della serie 14040.

Il concetto di carbon footprint si estende potenzial-
mente a tutte le attività umane che possono essere 
svolte da singoli, da organizzazioni o, infine, all’in-
terno di una determinata area geografica. La defi-
nizione più ampia e comprensiva in questo senso 
è proprio quella fornita da The Carbon Trust(12): «[…] 
il carbon footprint è l’ammontare totale di emissioni 
climalteranti causate direttamente o indirettamen-
te da un individuo, da un’organizzazione, da un 

11 Coerente è la definizione di carbon footprint introdotta in 
ambito comunitario che lo identifica come: «[…] l’ammontare 
totale delle emissioni di anidride carbonica (CO2) e di altri gas 
serra (CH4, N2O, HFCs, etc.), espressi in anidride carbonica 
equivalente, associati alla realizzazione di un prodotto o di un 
servizio nell’intera filiera di produzione, al suo utilizzo finale e, 
infine, al suo successivo recupero e dismissione». Joint Research 
Centre - Institute for Environment and Sustainability, Carbon 
Footprint. What it is and how to measure it. 2007. 

12 Carbon Trust,  Carbon footprinting: the next step to reducing 
your emissions, Aprile 2010.
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A livello di singolo individuo, il carbon footprint può 
essere calcolato con riferimento a tutte le attività 
svolte nell’arco della giornata, includendo l’acqui-
sto dei beni necessari al soddisfacimento dei propri 
fabbisogni. È possibile in quest’ottica stimare il con-
tenuto di CO2 con riferimento ai consumi legati alla 
vita domestica (riscaldamento, energia elettrica, usi 
idrici, produzione di rifiuti, beni alimentari, di con-
sumo e durevoli), alla mobilità (trasporto privato e 
pubblico), alle attività ricreative, ecc. Come in pre-
cedenza accennato, su alcuni di tali consumi l’in-
dividuo ha la possibilità di incidere in maniera più 
diretta attraverso un mutamento del livello e della 
tipologia di consumi, mentre su altri la possibilità di 
modificarne l’impatto ambientale sarà più limitata 
essendo legata alle decisioni di altri soggetti.

A livello locale o di area metropolitana, il carbon fo-
otprint può essere stimato con riferimento ai diversi 
soggetti che vi risiedono e alle diverse attività che 
concorrono all’emissione di gas climalteranti. Ini-
ziative simili hanno riguardato la città di Londra(13), 
limitatamente all’area della City (conosciuta anche 
come Square Mile) e con riferimento ai soli consumi 
di calore, di acqua, di carburante (esclusi i combusti-
bili per il trasporto), di energia elettrica e di gas na-
turale, con lo scopo di ottenere uno strumento utile 
allo sviluppo di risposte più mirate al cambiamento 
climatico. A seconda delle variabili incluse nell’ana-
lisi, il carbon footprint può a volte coincidere con la 
stesura di un inventario locale delle emissioni.

13 City of London, Carbon Footprint. A study to determine the 
Carbon Footprint of the City of London, 18 gennaio 2009. 
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generazione di emissioni climalteranti. In alcuni 
casi, è lo stesso legislatore nazionale ad affidare agli 
enti locali, attraverso un sistema di incentivi parti-
colarmente favorevole, un preciso ruolo nell’imple-
mentazione di misure di efficienza energetica e di 
realizzazione di impianti di produzione di energia 
alimentati da fonti rinnovabili (si pensi ad esempio 
al caso del solare fotovoltaico). Vi è, d’altra parte, un 
forte messaggio educativo nell’adozione di compor-
tamenti maggiormente sostenibili da parte delle 
amministrazioni che consiste nell’avvicinare i cit-
tadini a tali iniziative e nel contribuire a rimuovere 
le barriere e lo scetticismo che molto spesso le ac-
compagnano.

Con riferimento alle imprese e ai cittadini, la stima 
del carbon footprint può costituire al tempo stesso sia 
uno strumento di sensibilizzazione che un mecca-
nismo per orientare le loro scelte di produzione e di 
consumo. Sotto il primo profilo, è evidente che una 
modifica delle attuali tendenze può avvenire sol-
tanto a partire da una crescente consapevolezza da 
parte di cittadini e imprese dell’impatto ambientale 
derivante dalle proprie scelte, così come delle misu-
re che consentirebbero loro di ridurlo senza eccessi-
vi oneri, in modo tale da responsabilizzare i singoli 
rispetto a problematiche di interesse per l’intera 
comunità e per le quali, vale la pena ricordarlo, il 
nostro paese ha assunto impegni vincolanti in am-
bito comunitario ed internazionale. D’altro canto, 
un simile percorso non può che essere sostenuto 
attraverso un sistema di regole coerenti che cerchi 
di premiare i comportamenti virtuosi, sia dal lato 
della produzione che del consumo, al tempo stesso 
disincentivando quelle condotte non conformi agli 
obiettivi di sostenibilità.

1.4 Carbon footprint: quali implicazioni? 

Al di là delle problematiche metodologiche di mol-
ti degli strumenti di contabilità ambientale e della 
natura intrinsecamente aleatoria delle stime realiz-
zate, la quantificazione e la valutazione delle emis-
sioni svolge un  ruolo importante nel consentire di 
strutturare le informazioni necessarie all’adozione 
di politiche mirate e nell’accrescere la consapevo-
lezza delle relazioni fra sostenibilità ambientale e 
modello di produzione e di consumo.

L’utilizzo di metodologie e strumenti di carbon foo-
tprinting costituisce dunque una base informati-
va utile sia per identificare gli ambiti di intervento 
e le leve di azione disponibili che per monitorare i 
risultati conseguiti e individuare possibili meccani-
smi correttivi. Si tratta di un aspetto tanto rilevante 
quanto normalmente trascurato, posto che il venta-
glio di azioni che possono essere realizzate ai diversi 
livelli di intervento non sono sempre coerenti con 
i risultati che si intende conseguire. Ciò è partico-
larmente vero a livello locale dove la capacità di in-
durre reali modifiche all’attuale modello di produ-
zione e di consumo sono tendenzialmente limitate 
rispetto alle più ampie e complesse problematiche 
ambientali. 

A riguardo occorre evidenziare che le amministra-
zioni locali possono svolgere un ruolo decisivo sotto 
una duplice prospettiva. In primo luogo, concorren-
do indirettamente alla modifica dei comportamenti 
di produzione e di consumo, primariamente attra-
verso le scelte che concernono la pianificazione del 
territorio, la regolazione delle attività e l’organizza-
zione e la gestione dei servizi. Il riferimento è sia ai 
settori (come mobilità, energia, acqua e rifiuti) nei 
quali le amministrazioni locali conservano al mo-
mento rilevanti poteri di indirizzo se non di gestio-
ne diretta, che alle decisioni riguardanti l’evoluzio-
ne del sistema insediativo e la localizzazione delle 
attività economiche sul territorio (per l’importanza 
assunta quantomeno nell’ultimo decennio, si pen-
si ad esempio alla dislocazione della distribuzione 
commerciale). 

In secondo luogo, agendo direttamente sulla soste-
nibilità ambientale delle proprie attività di produ-
zione e di consumo. Le amministrazioni comunali 
e le altre istituzioni pubbliche rappresentano una 
larga fetta dei consumi delle aree urbane e con-
corrono congiuntamente a cittadini e imprese alla 
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assunti dai singoli paesi a livello internazionale, 
quelle metodologie che cercano di quantificare tale 
impatto soprattutto con riferimento al cambiamen-
to climatico e quindi in relazione alla produzione 
di quei gas serra che più direttamente si legano a 
tale problematica. Pressoché tutte le attività uma-
ne comportano infatti l’emissione di sostanze che 
hanno un impatto più o meno rilevante sulla quali-
tà dell’ambiente circostante e, nel caso specifico, sul 
clima del nostro pianeta e sul suo complessivo ri-
scaldamento. Sotto questa prospettiva, e in termini 
assolutamente generali, le attuali metodologie sono 
orientate da un lato alla identificazione e alla sche-
matizzazione delle diverse attività che concorrono 
alla generazione delle emissioni e, dall’altro, sulla 
base del livello di tali attività, alla quantificazione 
delle emissioni effettivamente generate sia lungo la 
dimensione spaziale che temporale.

È forse pleonastico dire che si tratta di una proce-
dura assai complessa e largamente dibattuta, anche 
senza tenere conto delle problematiche relative alla 
raccolta e al reperimento dei dati. Di seguito se ne 
sintetizzano brevemente le problematiche metodo-
logiche più rilevanti anche al fine di consentire al 
lettore una più agevole interpretazione dei dati e 
dei risultati contenuti nei capitoli successivi.

Fonti di emissione, attività umane e gas serra

La quantificazione delle emissioni climalteranti è 
usualmente effettuata con riferimento ad una data 
area territoriale di estensione più o meno ampia e 
alle attività che in questa si svolgono. I relativi dati 
sono quindi generalmente elaborati per singolo ter-
ritorio e organizzati per macroattività, avendo in 
mente almeno in parte la tradizionale distinzione 
economica fra attività agricole, di trasformazione 
energetica, manifatturiere, di trasporto, civili e resi-
denziali, con le loro ulteriori disaggregazioni.

Il progetto europeo CORINAIR, che rappresenta il 
punto di riferimento metodologico per l’inventario 
dei gas serra(14), ha sviluppato una nomenclatura, 
detta SNAP97, che identifica in undici macrosettori 
le potenziali fonti di emissioni climalteranti.

•	 Macrosettore	1	 -	Combustione: energia e industria 
di trasformazione: comprende gli impianti di produ-

14 EMEP/CORINAIR, Emission Inventory Guidebook, 2007.

Allegato.

Gli inventari locali delle emissioni:
metodologie di stima e problematiche aperte

La crescente attenzione per il problema della sosteni-
bilità e dei cambiamenti climatici ha spinto all’ado-
zione di un’ampia serie di metodi e strumenti per 
l’individuazione, la quantificazione e la valutazione 
delle conseguenze sull’ambiente delle attività uma-
ne. Una maggiore e più adeguata comprensione del 
legame fra relazioni economico-sociali e ambiente 
costituisce una base informativa indispensabile per 
la definizione delle azioni e delle scelte da intrapren-
dere e per la loro successiva verifica e monitoraggio.

Attualmente, la letteratura scientifica ha prodotto di-
versi standard e approcci attraverso i quali valutare 
le conseguenze delle attività umane sull’ambiente.

Tra questi, l’“ecological footprint” o “impronta eco-
logica”, elaborato agli inizi degli anni Novanta da 
Wackernagel e Rees, rappresenta un indice sinte-
tico per il monitoraggio dell’utilizzo delle risorse 
ambientali disponibili. L’impronta ecologica cerca 
infatti di stimare la quantità di territorio biologica-
mente produttivo (in termini di ecosistemi terrestri 
e acquatici) di cui l’uomo necessita per soddisfare, 
in modo sostenibile, i propri fabbisogni di risorse e 
per assorbire i rifiuti che produce, emissioni di gas 
serra incluse. Posta in termini più semplici, la me-
todologia dell’impronta ecologica si pone l’obiettivo 
di stimare, con riferimento a un dato paese o una 
data comunità, la quantità complessiva o pro-capite 
di territorio biologicamente produttivo necessario a 
sostenere un dato livello di consumi alimentari, resi-
denziali, di beni di consumo, di servizi e di mobilità. 
Per avere un’idea più immediata del suo significato 
è forse utile evidenziare come, sulla base delle stime 
più recenti e al di là degli aspetti critici legati alle dif-
ferenti metodologie di calcolo e ai dati necessari, se 
tutti gli esseri umani avessero l’attuale ritmo di con-
sumo di acqua, suolo fertile, risorse forestali e spe-
cie animali degli abitanti dei paesi industrializzati, 
il nostro pianeta, con la sua disponibilità di risorse 
comunque limitata, non sarebbe più sufficiente.

Non vi è dubbio tuttavia che nel contesto degli 
strumenti impiegati per la quantificazione e la va-
lutazione dell’impatto ambientale delle attività 
umane, abbiano progressivamente assunto un sem-
pre maggiore rilievo, anche in virtù degli impegni 
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tivazione (con e senza fertilizzanti), la combustio-
ne delle stoppie, l’allevamento degli animali e l’uso 
di pesticidi.

•	 Macrosettore	 11	 -	 Altre sorgenti e assorbimenti: 
comprende la trasformazione delle aree boschive, 
l’abbandono delle aree coltivate, gli incendi e gli 
eventi naturali ed atmosferici.

Con riferimento alle diverse fonti di emissione, è 
comunque possibile utilizzare diversi criteri di clas-
sificazione che tengono conto delle differenti carat-
teristiche delle attività considerate. 

Un primo criterio, di natura temporale, consiste nel 
distinguere i casi in cui le emissioni sono generate 
in modo pressoché continuo perché l’attività sotto-
stante è svolta senza soluzione di continuità (come 
per esempio nel caso di in una centrale termoelet-
trica) da quelli in cui vi è una certa discontinuità 
nelle emissioni. 

Una seconda modalità di classificazione fa riferi-
mento, invece, alla dislocazione spaziale sul territo-
rio, suddividendo le fonti di emissione in fisse o mo-
bili, a seconda che la loro posizione si modifichi o 
resti immutata nel tempo (l’esempio più intuitivo a 
riguardo è l’utilizzo di carburanti per l’alimentazio-
ne di veicoli piuttosto che di impianti industriali). 

Un ultimo criterio infine prevede di ripartire le sor-
genti di emissioni in tre tipologie, in base al supe-
ramento o meno di determinati valori soglia, la cui 
scelta è spesso legata alle finalità dello studio. In 
quest’ultimo caso, si potranno quindi distinguere:

•	 sorgenti puntuali, costituite da impianti che emet-
tono CO2 al di sopra del valore soglia; la valutazione 
di questa tipologia di emissioni deve essere effet-
tuata misurando la quantità di CO2 prodotta an-
nualmente e raffrontando tale dato con i consumi 
di combustibili o l’utilizzo di materie prime, al fine 
di verificare la coerenza dei dati;

•	 sorgenti lineari, utilizzate quando le emissioni 
possono essere espresse in funzione della lunghez-
za di un tratto; questa tipologia viene usualmente 
riferita alle infrastrutture;

•	 sorgenti areali, che emettono in misura inferiore 
alle soglie stabilite per essere considerate sorgen-
ti puntuali; il calcolo di questo tipo di emissioni 

zione dell’energia elettrica, gli impianti per il teleri-
scaldamento, le raffinerie, gli impianti di trasforma-
zione di combustibili solidi, l’estrazione di carbone, 
oli e gas e i compressori per tubazioni.

•	 Macrosettore	 2	 -	 Combustione non industriale: 
comprende gli impianti commerciali, istituzionali e 
residenziali, e gli impianti in agricoltura, silvicoltura 
e acquacoltura.

•	 Macrosettore	3	-	Combustione nell’industria: com-
prende la combustione in caldaie, turbine, motori a 
combustione interna, i forni di processo senza con-
tatto e i processi di combustione con contatto.

•	 Macrosettore	4	-	Processi produttivi: comprende i 
processi nell’industria petrolifera, nelle industrie del 
ferro, dell’acciaio e dei metalli non ferrosi, nelle mi-
niere di carbone, nelle industrie chimiche (organiche 
ed inorganiche), nell’industria del legno, della carta, 
degli alimenti, delle bevande, oltre alla produzione 
di idrocarburi alogenati e di esafluoruro di zolfo.

•	 Macrosettore	5	-	Estrazione e distribuzione di com-
bustibili fossili/geotermia: comprende l’estrazione e 
il primo trattamento dei combustibili (solidi, liqui-
di o gassosi), la distribuzione di combustibili liqui-
di e delle benzine, le reti di distribuzione dei gas e 
l’estrazione di energia geotermica.

•	 Macrosettore	6	 -	Uso di solventi e di altri prodotti: 
comprende le operazioni di verniciatura, di sgrassag-
gio e di pulitura a secco, la sintesi o la lavorazione 
di prodotti chimici e l’uso di idrofluorocarburi (HFC), 
protossido di azoto (N2O), ammoniaca (NH3), perfluo-
rocarburi (PFC),   esafluoruro di zolfo (SF6) anidride 
carbonica (CO2), metano (CH4).

•	 Macrosettore	7	-		Trasporto su strada: comprende 
automobili, veicoli leggeri, veicoli pesanti, autobus, 
motocicli e ciclomotori.
 
•	 Macrosettore	8	-	Altre sorgenti mobili e macchina-
ri: comprende i trasporti militari, le ferrovie, le at-
tività marittime, il traffico aereo e i mezzi utilizzati 
nell’agricoltura, nell’industria e nel giardinaggio.

•	 Macrosettore	9	 -	Trattamento e smaltimento rifiuti: 
comprende l’incenerimento, il trattamento delle ac-
que reflue e l’utilizzo degli impianti di compostaggio.

•	 Macrosettore	10	-	Agricoltura: comprende la col-
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Ciò spiega in larga misura il motivo per il quale 
anche gli altri gas serra siano espressi, attraverso 
opportune trasformazioni che tengono conto del 
relativo potenziale climalterante, in termini di CO2 
equivalente.

Con riferimento al calcolo delle emissioni associa-
te a ciascuna attività sono utilizzati diverse meto-
dologie in funzione delle caratteristiche della sor-
gente emissiva. Di norma, a meno di misurazioni 
specifiche (come avviene ad esempio per le sorgenti 
puntuali) le emissioni in un dato arco temporale, ad 
esempio l’anno (E/anno), sono calcolate moltipli-
cando il valore di opportuni indicatori di attività A 
(individuati da vari enti di ricerca, studi statistici, 
ecc.) per un determinato fattore di emissione FE:

E/ anno = A X FE

Tale stima si basa su una relazione lineare fra l’at-
tività della sorgente e l’emissione. Gli indicatori di 
attività possono essere di varia natura. Ad esempio, 
con riferimento ad un generico impianto industria-
le può essere utilizzata la quantità di combustibile 
impiegata espressa in tonnellate/anno o la quantità 
di beni prodotta. Il risultato di queste stime dipende 
strettamente dall’affidabilità dei “fattori di emissio-
ne” che in generale è tanto maggiore quanto più si 
scende nel dettaglio dei singoli processi produttivi 
e delle specificità locali. Si pensi a riguardo al con-
sumo di energia elettrica le cui emissioni saranno 
legate alle caratteristiche tecnologiche del parco di 

deve necessariamente avvalersi di indicatori di at-
tività (che, ad esempio, quantifichino la produzio-
ne annuale di un bene) e di fattori che associno ad 
un’unità di attività una determinata quantità di 
CO2. Il calcolo viene effettuato moltiplicando l’indi-
catore di attività per il fattore di emissione.

Naturalmente, non tutte le attività e le relative fonti 
di emissione sono presenti dovunque e in egual mi-
sura. Tanto più l’analisi si sposta a livello locale, fino 
a concentrarsi su particolari tipologie di soggetti e/o 
attività, più risulta complesso avere dati specifici ri-
guardanti le singole fonti emissive e l’effettivo livel-
lo delle singole attività.

Il ruolo delle diverse emissioni climalteranti e i fattori 
di emissione

Il protocollo di Kyoto identifica sei principali tipi di gas 
che hanno un effetto climalterante scientificamen-
te documentato: anidride carbonica (CO2), metano 
(CH4), protossido di azoto (N2O), esafluoruro di zolfo 
(SF6), idrofluorocarburi (HFC) e perfluorocarburi (PFC).
Nell’ambito dei diversi gas serra, l’anidride carbo-
nica occupa, come già evidenziato, un posto di as-
soluto rilievo. Per avere un’idea di tale ruolo e limi-
tandosi alla specifica situazione del nostro paese, 
si consideri che l’anidride carbonica è mediamente 
responsabile di circa l’85% del totale delle emissio-
ni climalternati, come desumibile dalla figura 7 che 
riporta l’andamento delle diverse tipologie di gas 
serra in Italia nel periodo 1990-2008. 

Gra�co 1.7  Andamento delle diverse tipologie di emissioni climalteranti in Italia negli anni 
1990-2008 (in milioni di tonnellate di CO2 equivalenti)      

Fonte: European Environment Agency. 
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tera area abbia la stessa distribuzione spaziale della 
proxy. Ad esempio, posti come Vp la grandezza nota 
su vasta scala, come Sk il parametro che caratterizza 
la superficie territoriale a livello locale e come Sp lo 
stesso parametro a livello di vasta scala, il valore Vk 
della grandezza a livello locale è dato dalla equazione:

 

Questa metodologia permette quindi di ripartire a 
livello locale un dato di emissione provinciale, regio-
nale o nazionale, dopo aver ragionevolmente suppo-
sto che la distribuzione territoriale della grandezza 
nota sia ben correlata al parametro in questione.

L’approccio bottom-up si fonda invece su un percorso 
inverso che parte dalle attività svolte su scala locale 
per poi procedere alla loro successiva aggregazione.

Entrambi gli approcci presentano vantaggi e svan-
taggi: da un lato, infatti, l’approccio bottom-up com-
porta la necessità di informazioni dettagliate sugli 

impianti che la produce e che potrà naturalmente 
essere differente nei diversi contesti geografici. 

La stima delle emissioni su scala locale

La stima delle emissioni climalteranti su scala lo-
cale segue usualmente due approcci(15): l’approccio 
top-down e l’approccio bottom-up.

Nell’approccio top-down, il punto di partenza è rap-
presentato dai dati disponibili su una scala più am-
pia, solitamente nazionale, per poi discendere, attra-
verso opportuni coefficienti di disaggregazione, su 
una scala territoriale minore. La ripartizione delle 
emissioni a livello territoriale avviene cioè attraver-
so l’utilizzo di opportune variabili proxy, fortemen-
te correlate all’attività delle sorgenti emissive, sotto 
l’ipotesi che la quantità inquinante emessa sull’in-

15 Per un approfondimento, si veda Agenzia Nazionale per la 
Protezione dell’Ambiente, “Linee guida agli inventari locali di 
emissioni in atmosfera”, 2001. 

Gra�co 1.8  Sistemi di produzione e di consumo e tipologie di emissioni climalteranti  
    

Fonte: tradotto da: Lebel et al., Integrating Carbon Management into the Development Strategies of Urbanizing
Regions in Asia (2007).
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sibile effettuare valutazioni più accurate delle emis-
sioni responsabili e dirette (vale a dire delle emissio-
ni prodotte localmente), altrettanto non si può dire 
per le emissioni presunte e ancor meno per quelle 
logistiche, per le quali risulta assai difficoltoso ela-
borare stime adeguate. Probabilmente è questo il 
motivo per cui l’approccio seguito nella stima dei 
gas serra a livello locale tende a considerare le sole 
prime due tipologie di emissioni, peraltro lasciando 
fuori dal computo tutte quelle emissioni non attri-
buibili ad una specifica area come ad esempio av-
viene a livello globale nel caso del trasporto aereo e 
marittimo internazionale.

indicatori di attività, sui processi e le tecnologie e 
sulle emissioni e sui fattori di emissione con un 
rilevante onere in termini di reperimento dei dati, 
mentre l’approccio top-down è fortemente legato 
alla scelta delle variabili proxy e alla loro affidabi-
lità. Per tale ragione, non è infrequente l’utilizzo di 
metodologie di indagine mista, che si avvalgono del 
primo tipo di approccio per determinate attività e 
del secondo per altre, in base anche alla realtà spe-
cifica dell’esame. L’approccio misto risulta partico-
larmente utile per studi locali particolareggiati.

Le difficoltà che sorgono quando si cerca di delimita-
re a una data scala una problematica di natura inevi-
tabilmente sovra locale se non globale quale quella 
del cambiamento climatico, possono essere più intu-
itivamente comprese distinguendo le possibili tipolo-
gie di emissioni in dirette, responsabili, presunte e lo-
gistiche sulla base della localizzazione geografica dei 
sistemi di produzione e di consumo (Lebel et al., 2007).

Le emissioni dirette (direct) fanno riferimento alle 
emissioni derivanti da attività di produzione e di 
consumo che si svolgono interamente nell’ambito 
dell’area considerata.

Le emissioni responsabili (responsible) sono invece 
quelle che derivano da processi (in genere di natura 
industriale) che sono realizzati nell’area di interes-
se ma il cui output è destinato al consumo al di fuo-
ri dei confini dell’area stessa. 

Le emissioni presunte (deemed) rappresentano in-
vece il caso opposto e sono riconducibili alle emis-
sioni associate a beni o servizi consumati nell’area 
in questione ma che derivano da attività svolte 
all’esterno. 

Le emissioni logistiche (logistic), infine, fanno rife-
rimento a quelle emissioni legate a beni e servizi 
che non sono né prodotti né consumati nell’area di 
interesse, ma che vi si trovano di passaggio, come ti-
picamente avviene per il traffico di attraversamento 
di merci e passeggeri.

Sulla base delle problematiche esposte, risulta evi-
dente come la stima delle emissioni associate ad 
una determinata area geografica e ancor più la loro 
gestione sotto il profilo delle politiche da attuare sia 
un’operazione alquanto complessa che non sfugge 
né all’introduzione di criteri di discrezionalità né ad 
una forte aleatorietà dei risultati ottenuti. Se è pos-
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complessivo di un’area metropolitana. Il profilo am-
bientale di una città è infatti il risultato degli effetti 
cumulati dei comportamenti dei singoli, delle im-
prese e delle istituzioni pubbliche. Concentrarsi sul 
cittadino non significa dunque dimenticare il ruolo 
che questi ultimi due soggetti hanno sulla sosteni-
bilità ambientale di un territorio, quanto spostare 
l’attenzione su alcune tipologie di condotte la cui 
rilevanza è stata spesso trascurata e su cui solo re-
centemente si è iniziato a indagare, soprattutto con 
riferimento a singoli ambiti locali. La modifica nella 
direzione di una maggiore sostenibilità ambienta-
le dei comportamenti e delle scelte di consumo dei 
singoli cittadini è infatti un aspetto imprescindibi-
le se l’intento è quello di un radicale cambiamento 
delle relazioni economiche e sociali con l’ambiente.

Si tratta da un lato di rendere consapevole il cit-
tadino del legame e delle relazioni esistenti fra le 
azioni che svolge quotidianamente e l’ambiente, 
nonché del ruolo che può esercitare nell’indirizzare 
e nell’orientare, attraverso i propri comportamen-
ti, le scelte di produzione delle imprese. Dall’altro, 
è necessario che i comportamenti maggiormente 
sostenibili, spesso non convenienti sotto il profilo 
individuale, siano sostenuti e incoraggiati a livello 
normativo mediante un sistema di regole e di in-
centivi che ne valorizzi pienamente il possibile con-
tributo nella riduzione dell’impatto ambientale.
 
Nella prospettiva descritta, le città metropolitane 
sono indubbiamente un ambito privilegiato, tenuto 
conto del loro peso e della loro rilevanza in termini 
di estensione territoriale e popolazione residente.

Le azioni del cittadino possono essere ricondotte a 
quattro ambiti di vita fondamentali: 

Nelle aree urbane vive oltre la metà della popola-
zione mondiale che svolge quotidianamente mol-
teplici attività di consumo, lavoro, tempo libero, 
cura familiare e personale, impegni sociali. Tali at-
tività, che hanno un rilevante impatto - diretto e in-
diretto - sull’ambiente in termini di produzione di 
emissioni climalteranti, polveri, rifiuti, consumo di 
risorse naturali e di sostanze derivate, influenzano 
le condizioni di vita collettive e pesano sui fattori 
antropogenici dei cambiamenti climatici. Tali effet-
ti sono più o meno ampi in funzione dei diversi stili 
di vita, delle abitudini di consumo e dello specifico 
contesto geografico.

L’adozione di comportamenti virtuosi del cittadi-
no con riferimento ai consumi di risorse naturali 
- come l’acqua - ai fabbisogni energetici, alla pro-
duzione di rifiuti ed alle scelte di mobilità svolge 
un indubbio ruolo sulla sostenibilità ambientale 
delle aree urbane e non solo. In effetti, condotte 
maggiormente sostenibili sotto il profilo ambienta-
le da parte dei singoli cittadini possono consentire 
tanto il miglioramento delle condizioni ambientali 
delle aree nelle quali risiedono, quanto contribuire 
al raggiungimento delle stesse condizioni a livello 
nazionale e globale.

Guardare ai comportamenti di consumo dei cittadi-
ni in un’ottica complessiva, avendo in mente le di-
verse attività che riguardano il quotidiano, costitui-
sce quindi un elemento indispensabile per misurare 
le performance ambientali delle aree metropolitane 
e per una riflessione più accurata sulle possibili po-
litiche da attuare. 

Naturalmente, il cittadino è solo uno degli attori che 
contribuisce a determinare l’impatto ambientale 
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siedono stabilmente nelle aree metropolitane, ma 
che in queste soggiornano per periodi più o meno 
lunghi. L’esempio forse più evidente è riconducibile 
alla mobilità delle persone in ingresso, il cui impat-
to ambientale è assai rilevante, ma la cui contabiliz-
zazione è operazione fortemente complessa.

Tenuto conto degli aspetti sinora evidenziati, il pre-
sente capitolo intende fornire una stima dell’impat-
to ambientale del comportamento dei cittadini nel 
solo ambito domestico delle quindici città metropo-
litane italiane alla luce dell’evoluzione dei consumi 
residenziali di energia elettrica, di gas naturale e di 
acqua, della produzione e della gestione dei rifiuti 
urbani. Nel successivo capitolo 3, invece, saranno 
trattati i consumi legati alla mobilità privata urbana.

Sarà pertanto escluso dall’analisi l’impatto ambien-
tale relativo al consumo di beni alimentari e non, 
mentre per i beni durevoli sarà computato il loro 
grado di utilizzo che si esplica nel fabbisogno di 
energia elettrica, gas naturale e carburanti. La ra-
gione di tale scelta è primariamente riconducibile 
all’assenza di dati a un livello di disaggregazione 
tale da consentire una stima attendibile. L’assenza 
di dati riguarda tanto i livelli di consumo nell’area 
urbana quanto, e in misura maggiore, l’effettivo im-
patto ambientale dei singoli prodotti in assenza di 
un sistema strutturato di carbon labelling.

A partire dai dati raccolti ed esemplificati per le 
quindici città metropolitane, al fine di individuare 
un indicatore sintetico del comportamento quoti-
diano dei cittadini metropolitani, nel capitolo 4 si 
procederà ad una stima delle emissioni di CO2 pro-
dotte nell’ambito di tali attività o derivate in ma-
niera indiretta dai comportamenti individuali e 
dell’insieme dei cittadini (carbon footprint), attraver-
so l’utilizzo di dati resi disponibili da diverse fonti 
ufficiali (ISTAT e ACI) o di stime condivise a livello 
nazionale e internazionale.

Il carbon fooprint del cittadino non va confuso con 
l’impronta carbonica dell’area metropolitana alla 
cui formazione concorrono, come evidenziato in 
precedenza, anche le imprese e le amministrazioni 
pubbliche, responsabili con le proprie attività (dalla 
produzione di beni e servizi, ai consumi energetici e 
di carburante sino all’organizzazione e alla gestione 
del trasporto pubblico) di una quota più o meno rile-
vante, a seconda delle specifiche realtà, dei consumi 
di risorse ambientali.

•	 attività	domestiche,	
•	 lavoro,	
•	 tempo	libero,	
•	 mobilità	 (che	nella	maggior	parte	dei	 casi	 lega	
insieme i primi tre ambiti). 

Nelle mura domestiche, il singolo cittadino svolge 
alcune delle principali attività di consumo, generan-
do importanti effetti esterni sull’ambiente. Si pensi 
agli usi idrici per la pulizia personale, della casa o 
del vestiario, al consumo di gas naturale per la cu-
cina e/o per il riscaldamento, ai consumi elettrici 
dovuti all’uso di elettrodomestici di varia natura e, 
infine, alla produzione di rifiuti legata al consumo di 
beni alimentari e non. Fuori casa, il cittadino com-
pie le proprie scelte di mobilità utilizzando i diversi 
mezzi privati e pubblici con un impatto ambientale 
che dipenderà in linea generale dalle caratteristiche 
dei veicoli utilizzati con riferimento alla tipologia di 
alimentazione ed alla categoria emissiva, dalla per-
correnza e dal numero di spostamenti che influen-
zano i livelli di consumo di carburante. 

In numerose attività quotidiane, il confine fra im-
patto ambientale delle azioni del cittadino e le con-
dotte degli altri soggetti (imprese e/o istituzioni 
pubbliche) presso cui tali attività sono svolte diven-
ta molto labile. Si pensi ad esempio ai consumi idri-
ci ed energetici ed alla produzione di rifiuti nell’am-
bito delle attività lavorative o nel tempo libero. In 
altri casi, come il consumo di beni alimentari e non, 
si pone il problema assai rilevante, e di cui in parte 
si è discusso nel precedente capitolo, della respon-
sabilità dell’impatto ambientale associato alla loro 
produzione. Così è possibile che beni prodotti inter-
namente all’area urbana siano poi consumati altro-
ve, mentre più frequentemente, almeno per molti 
beni di consumo e durevoli, è il cittadino a consu-
mare prodotti la cui realizzazione è avvenuta al di 
fuori dei confini urbani, spesso anche di quelli na-
zionali. Un’effettiva contabilità ambientale dovreb-
be imputare le emissioni climalteranti connesse ad 
un bene al soggetto e al luogo dove avviene il consu-
mo che, in ultimo, ne costituisce il motivo della sua 
produzione. Per i beni di consumo durevoli (come 
ad esempio elettrodomestici o autovetture), la con-
tabilità ambientale si limita a registrare l’impatto in 
termini di emissioni serra derivanti dal loro grado 
di utilizzo che usualmente comporta consumi ener-
getici più o meno rilevanti da parte del cittadino. 
Un problema per molti versi simile si pone infine 
per tutte quelle attività svolte da coloro che non ri-
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mativa nazionale prevede che, oltre ai diversi Piani 
Regolatori sull’edilizia, ogni città con più di 50.000 
abitanti si doti di un Piano Energetico Comunale 
(PEC) che individui le criticità locali e fissi obiettivi 
e linee strategiche per il contenimento e la razio-
nalizzazione dei consumi energetici. Al momento 
il PEC è stato approvato solo da 9 città metropo-
litane: Torino, Milano, Venezia, Bologna, Firenze, 
Roma, Bari, Palermo e Catania. 

Nelle città metropolitane, il consumo elettrico è in 
media aumentato nel periodo 2000-2009 del 7,8%, 
toccando il picco di GWh consumate in ambito do-
mestico nel 2006 e mostrando una successiva con-
trazione in particolare nel 2007 e 2008 del 2,3% ri-
spetto ai valori massimi durante l’arco temporale di 
riferimento. Tali andamenti sono stati probabilmen-
te il risultato di minori necessità energetiche deter-
minate da inverni più miti ed estati meno calde ri-
spetto alle annate precedenti (tabella 2.1).

Con l’eccezione di Napoli (-0,3%) e Palermo (-1,1%), 
gli andamenti delle città metropolitane sono im-
prontati all’incremento degli usi elettrici, con in te-
sta Roma, +13,3%, seguita da Milano e Bari, entram-
be con una crescita del 10,6%. Tutte le altre città si 
attestano su aumenti di consumi elettrici per uso 
domestico compresi tra il 4,2%, di Trieste, e l’8,8% 
di Messina, senza particolari differenze legate alla 
localizzazione geografica delle città. In termini as-
soluti, la città con il più alto consumo domestico di 
energia elettrica nel 2009 è Roma con 3.849.1 Gwh, 
seguita da Milano (1.475,8 Gwh), Torino (1.066,9 
Gwh) e Napoli (1.050,0 Gwh). 

La popolazione residente è la principale variabi-
le esplicativa dei consumi assoluti di elettricità 
all’interno delle mura domestiche, anche se la cor-
relazione tra la variazione della popolazione e l’an-
damento nell’utilizzo di elettricità non appare così 
significativa, dal momento che molte città (Mes-
sina, Venezia Genova, Cagliari, Trieste e Catania) 
a fronte di un aumento degli usi elettrici rilevano 
una riduzione del numero di residenti nel nucleo 
urbano (grafico 2.1).

Analizzando i consumi elettrici per abitante, il qua-
dro delle città metropolitane si modifica in maniera 
sostanziale (tabella 2.2). Il tasso di crescita medio 
degli usi pro capite di energia elettrica tra il 2000 e il 
2009 è stato pari al 6,8%, dato più contenuto rispetto 
all’andamento dei valori assoluti.

2.1 I consumi di energia elettrica

Il consumo energetico nelle abitazioni, in termini di 
energia elettrica e di gas naturale, costituisce la prin-
cipale fonte di inquinamento in ambito domestico(1). 

Nel corso degli ultimi decenni, il livello dei consumi 
di energia è andato progressivamente aumentando 
nel contesto cittadino sotto la spinta della crescente 
urbanizzazione e della trasformazione dei compor-
tamenti individuali e dei nuclei familiari all’interno 
delle abitazioni. L’incremento del livello medio dei 
redditi e le nuove possibilità di fruizione degli am-
bienti domestici, determinato in particolare dallo 
sviluppo delle tecnologie dell’informazione e della 
comunicazione, hanno ulteriormente aumentato il 
livello dei consumi. Nello specifico, i fenomeni de-
terminatesi nel tempo sono ovviamente moltepli-
ci e spaziano dall’utilizzo di un numero crescente 
e sempre più intenso dei diversi elettrodomesti-
ci all’emergere di nuovi bisogni in ambito cittadi-
no, dalla necessità di climatizzazione invernale ed 
estiva degli ambienti casalinghi alla trasformazio-
ne delle abitudini di consumo di beni e servizi e di 
lavoro all’interno delle mura di casa, quale lo svi-
luppo dell’entertainment in ambito domestico o le 
forme di telelavoro associate al miglioramento delle 
reti informatiche e di comunicazione. 

Ad oggi, gli usi energetici negli edifici rappresen-
tano il 40% del consumo complessivo di energia in 
ambito comunitario, quota ancora rilevante nono-
stante gli interventi normativi in materia di effi-
cientamento energetico realizzati a partire dalla 
Direttiva 2002/91/Ce sull’Energy Performance of 
Buildings. Rispetto alle città metropolitane, la nor-

1 In questa sede tali consumi sono analizzati a partire dai dati 
disponibili di fonte ISTAT (“Dati ambientali nelle città”, anni di 
diffusione 2009-2010), distinguendo e dettagliando i consumi 
complessivi e pro capite per ciascuna città metropolitana. 
L’osservazione degli usi energetici nel tempo è rilevante per 
determinare la dimensione del contributo alle emissioni di 
CO2 fornito dal comparto residenziale. Il consumo di energia 
elettrica, fonte energetica di tipo secondario, è causa di emissioni 
serra di tipo indiretto. Ciò sta a significare che i gas inquinanti 
vengono generati al momento della produzione della risorsa, a 
partire da processi di combustione di prodotti petroliferi, carbone 
o gas naturale avviati nelle centrali elettriche, ma vengono 
naturalmente rapportate ai consumi in sede di misurazione di 
impatto ambientale. I consumi di gas naturale, fonte energetica 
primaria, generano invece emissioni direttamente in loco in 
quanto il processo di combustione avviene in ambito domestico, 
sia che ci si riferisca alla produzione di riscaldamento invernale 
e di acqua calda che agli usi per la cucina. 
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Gra�co 2.1  Variazioni del consumo di energia elettrica e popolazione residente,
variazioni percentuali (2000-2009)
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Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 

Tabella 2.1  Consumi di energia elettrica per uso domestico nelle città metropolitane (in Gwh)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 353,3 386,6 387,6 388,8 390,7 10,6%

Bologna 469,1 472,5 495,8 505,2 502,6 7,1%

Cagliari 247,0 249,3 251,5 257,4 258,1 4,5%

Catania 351,2 417,1 377,5 374,5 370,4 5,5%

Firenze 433,8 476,1 455,3 461,8 461,8 6,4%

Genova 655,7 643,3 673,4 689,2 691,1 5,4%

Messina 266,8 303,8 288,3 291,8 290,4 8,8%

Milano 1.334,7 1.477,2 1.537,5 1.483,5 1.475,8 10,6%

Napoli 1.052,7 1.055,0 1.052,8 1.039,8 1.050,0 -0,3%

Palermo 818,1 867,5 823,5 810,1 808,9 -1,1%

Reggio Calabria 227,3 254,8 250,1 246,7 245,4 8,0%

Roma 3.398,4 3.944,8 3.750,3 3.762,2 3.849,1 13,3%

Torino 1.020,1 1.119,6 1.057,5 1.079,0 1.066,9 4,6%

Trieste 235,5 247,7 253,1 255,7 245,3 4,2%

Venezia 296,1 336,6 314,0 323,0 319,8 8,0%

Media città metrop. 744,0 816,8 797,9 797,9 801,8 7,8%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.    
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i minori consumi elettrici all’interno delle mura do-
mestiche (1.090 Kwh), con una differenza del 14,7% 
rispetto alla media complessiva (grafici 2.4a e 2.4b).

A parte Torino che presenta valori pro-capite stabi-
li sul decennio, le altre città mostrano incrementi 
dei consumi di elettricità per abitante superiori al 
valore minimo del 3,5% fatto registrare da Firen-
ze, con punte massime rilevate in quattro città del 
Mezzogiorno: Catania (12,2%), Messina (12%), Ca-
gliari (10,8%) e Bari (10%) (tabella 2.2).

Gli andamenti nel periodo considerato ulteriormen-
te evidenziati dal grafico 2.2. Complessivamente, 
le città hanno conosciuto un trend crescente dei 
consumi pro capite e piuttosto omogeneo; tutta-
via, alcune di esse come Genova, Milano, Trieste e 
Venezia, ad esempio, hanno registrato andamenti 
altalenanti nei diversi anni considerati.

Nel 2009 i cittadini con il maggior utilizzo pro capite 
di energia elettrica risultano essere gli abitanti di Ca-
gliari con 1.645 Kwh a testa, seguiti da quelli di Roma, 
Bologna e Reggio Calabria rispettivamente con 1.403, 
1.332, 1.320 Kwh, valori tutti superiori alla media 
delle città metropolitane di 1250 Kwh (grafico 2.3).

Le altre città, con l’esclusione di Firenze e Catania 
che presentano valori pro capite per i consumi di 
energia in linea con la media, registrano dati infe-
riori: in particolare, i cittadini napoletani mostrano 

Tabella 2.2  Consumo pro-capite di energia elettrica per uso domestico (Kwh per abitante)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 1.109,4 1.189,3 1.201,8 1.212,4 1.220,5 10,0%

Bologna 1.262,3 1.266,8 1.331,8 1.347,5 1.332,4 5,6%

Cagliari 1.485,0 1.564,7 1.591,5 1.636,5 1.644,7 10,8%

Catania 1.116,5 1.383,0 1.262,6 1.263,1 1.253,0 12,2%

Firenze 1.210,1 1.300,9 1.248,5 1.263,1 1.251,9 3,5%

Genova 1.066,0 1.044,9 1.102,4 1.127,7 1.133,4 6,3%

Messina 1.067,4 1.239,1 1.181,4 1.199,1 1.195,7 12,0%

Milano 1.056,7 1.133,3 1.183,0 1.145,0 1.128,8 6,8%

Napoli 1.047,0 1.081,9 1.081,8 1.079,0 1.090,4 4,2%

Palermo 1.186,5 1.301,5 1.241,8 1.228,6 1.232,9 3,9%

Reggio Calabria 1.261,6 1.383,6 1.347,5 1.329,3 1.320,5 4,7%

Roma 1.328,0 1.458,0 1.379,4 1.381,0 1.402,8 5,6%

Torino 1.171,4 1.243,2 1.164,3 1.187,2 1.173,0 0,1%

Trieste 1.111,5 1.206,0 1.232,6 1.245,0 1.193,7 7,4%

Venezia 1.087,7 1.251,7 1.167,4 1.196,0 1.180,9 8,6%

Media città metrop. 1.171,1 1.269,9 1.247,9 1.256,0 1.250,3 6,8%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.    
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Gra�co 2.2  Consumo pro-capite di energia elettrica per uso domestico, 2000-2009
Valori indice (2000=100)       

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.2  Consumo pro-capite di energia elettrica per uso domestico, 2000-2009
Valori indice (2000=100)       

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.2  Consumo pro-capite di energia elettrica per uso domestico
Valori indice (2000=100), 2000-2009       

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.4a  Differenza consumi pro-capite di energia elettrica rispetto alla media delle città
(valori assoluti, Kwh per abitante), 2009        

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 

24,0% 
10,9% 

6,2% 
5,3% 

0,2% 
0,1% 

-1,4% 
-2,4% 

-4,6% 
-4,7% 

-5,9% 
-6,6% 

-10,3% 
-10,8% 

-14,7% 

-20% -15% -10% -5% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 

Cagliari
Roma

Bologna
Reggio Calabria

Catania
Firenze

Palermo
Bari

Messina
Trieste

Venezia
Torino

Genova
Milano
Napoli



Rapporto Cittalia 201042

per Reggio Calabria (+237,1% per il periodo 2006-
2009), dovuta principalmente al fatto che la distri-
buzione di gas naturale per uso domestico ha avuto 
inizio solo nel 2004.

In termini assoluti Roma è nel 2009 la città con il più 
elevato livello di consumi di gas naturale per uso 
domestico con 1.057,7 milioni di m3, seguita da To-
rino (586 milioni di m3) e Milano (con 509 milioni di 
m3), nonostante la forte contrazione di 133 milioni 
di metri cubi consumati nell’arco del decennio.

La variazione assoluta dei consumi di gas naturale, 
diversamente dall’andamento dei consumi elettrici, 
appare indipendente rispetto alle variazioni della po-
polazione residente nelle città metropolitane (grafico 
2.5), dal momento che a fronte di significativi incre-
menti demografici non si registrano corrispondenti 
aumenti nei livelli di consumo di gas naturale (è il 
caso di Roma e Firenze, per esempio). In altre città, 
invece, al calo demografico del periodo non corri-
sponde necessariamente una contrazione nei consu-
mi, anzi in alcuni casi il consumo aumenta (come a 
Palermo, Cagliari, Catania, Trieste, Messina e Genova).
Passando dai valori assoluti ai consumi pro capite 

2.2 I consumi di gas naturale

L’altra fonte di emissione legata ai consumi ener-
getici è costituita dall’utilizzo del gas naturale per 
uso domestico, in primo luogo per il riscaldamento 
invernale e le attività in cucina. 

Diversamente dall’energia elettrica, questo gene-
re di consumi presenta un profilo sostanzialmente 
stabile nel tempo: tra il 2000 e il 2009 infatti la cre-
scita di metri cubi di gas naturale per uso domestico 
utilizzati in media nelle città metropolitane è stata 
limitata all’1,7% (tabella 2.3).

Gli andamenti delle singole città sono però ampia-
mente difformi. Si passa da una riduzione del 21% ca. 
dei consumi di Milano, seguita Torino (-3,8%), Napoli 
(-3%), Venezia (-2,1%) e Bologna (-1,3%), ad incremen-
ti assolutamente rilevanti come Palermo (+76,2%), 
Firenze (+43,3%) e Cagliari (+37%): quest’ultimo in-
cremento è significativo in termini percentuali ma 
estremamente contenuto in valori assoluti visto il 
basso livello di utilizzo del gas naturale nel 2000. 

Decisamente fuori media l’aumento dei consumi 

Tabella 2.3  Consumi di gas naturale per uso domestico nelle città metropolitane
(in milioni di m3)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 61,4 79,9 72,5 71,0 72,6 18,3%

Bologna 238,6 239,7 234,5 217,1 235,4 -1,3%

Cagliari 2,7 2,2 2,6 3,4 3,7 37,0%

Catania 12,5 20,5 16,9 16,6 15,7 25,6%

Firenze 173,3 187,5 224,5 240,3 248,4 43,3%

Genova 278,6 352,5 309,0 312,6 326,0 17,0%

Messina 24,4 30,2 26,7 28,6 29,0 18,9%

Milano 642,9 562,2 495,3 498,8 509,4 -20,8%

Napoli 160,3 183,3 143,7 142,8 155,5 -3,0%

Palermo 36,6 56,7 52,3 53,1 64,5 76,2%

Reggio Calabria* - 3,5 6,2 9,3 11,8 237,1%

Roma 1.036,2 1.098,9 1.001,5 1.085,5 1.057,7 2,1%

Torino 609,2 629,9 569,5 604,8 586,3 -3,8%

Trieste 102,6 105,8 116,5 122,6 127,6 24,5%

Venezia 167,4 184,4 157,9 174,8 163,9 -2,1%

Media città metrop. 236,4 249,1 228,6 238,7 240,5 1,7%

* Reggio Calabria variazione 2006-2009.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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Gra�co 2.5  Variazioni del consumo di gas naturale e della popolazione residente, 
variazioni percentuali (2000-2009)
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* Reggio Calabria variazione 2006-2009

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Tabella 2.4  Consumo pro-capite di gas naturale per uso domestico (m3 per abitante)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 192,7 245,8 224,7 221,4 226,8 17,7%

Bologna 642,1 642,5 630,0 579,0 624,1 -2,8%

Cagliari 16,0 14,0 16,6 21,6 23,5 46,9%

Catania 39,7 67,9 56,4 55,9 53,1 33,8%

Firenze 483,4 512,3 615,6 657,2 673,4 39,3%

Genova 453,0 572,5 505,9 511,5 534,6 18,0%

Messina 97,4 123,3 109,4 117,4 119,3 22,4%

Milano 509,0 431,3 381,1 384,9 389,6 -23,5%

Napoli 159,4 188,0 147,7 148,2 161,5 1,3%

Palermo 53,1 85,1 78,9 80,5 98,3 85,1%

Reggio Calabria* - 19,1 33,4 50,2 63,4 231,9%

Roma 404,9 406,2 368,4 398,4 385,5 -4,8%

Torino 699,6 699,5 627,0 665,4 644,6 -7,9%

Trieste 484,0 515,1 567,5 597,3 621,0 28,3%

Venezia 614,9 685,7 587,0 647,3 605,4 -1,5%

Media città metrop. 323,3 347,2 330,0 342,4 348,3 7,7%

Italia 390,7 415,8 380,0 402,5 n.d. 3,0%

* Reggio Calabria variazione 2006-2009.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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bile solo ad un incremento demografico, diversa-
mente da Napoli, dove la contrazione assoluta nel 
livello dei consumi e’ dovuta esclusivamente al calo 
demografico, visto che ciascun cittadino in realtà 
consuma mediamente di più. 

L’andamento complessivo nel periodo di tempo con-
siderato è messo meglio in luce dal grafico 2.6. Il trend 
non è stato uniforme nelle diverse città metropolitane, 
dove si sono susseguiti momenti di crescita a periodi 
di intensi decrementi nei valori di consumo pro capite. 

Cambia invece in maniera significativa il posiziona-
mento delle città rispetto ai consumi pro capite: la 

di gas naturale il quadro tratteggiato muta in ma-
niera significativa quantomeno a livello aggregato: 
tra il 2000 e il 2009, infatti, i consumi di gas natura-
le per abitante sono aumentati in media nelle città 
metropolitane del 7,7% (tabella 2.4).

Gli andamenti dei consumi pro capite di gas natu-
rale delle singole città tendono a rispecchiare quelli 
assoluti, con l’eccezione di Napoli che vede un lieve 
incremento dei suoi consumi per abitante (+1,3%) a 
fronte di una riduzione in termini assoluti, e Roma 
che all’opposto registra una riduzione pro capite del 
4,8%, a fronte di un aumento complessivo del 2,1%. 
A Roma l’incremento del 2,1% e’ quindi riconduci-

Gra�co 2.6  Consumo pro-capite di gas naturale per uso domestico
Valori indice (2000=100)              

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.6  Consumo pro-capite di gas naturale per uso domestico
Valori indice (2000=100)          

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.6  Consumo pro-capite di gas naturale per uso domestico
Valori indice (2000=100)       

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.7  Consumo pro-capite di gas naturale per uso domestico
Confronto 2000-2009 (m3 per abitante)

* Per l’Italia il dato è riferito al 2008 anzichè al 2009
** Per Reggio Calabria il dato è riferito al 2006 anzichè al 2000

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.8a  Consumo pro-capite di gas naturale per uso domestico rispetto alla media 
delle città (valori assoluti), anno 2009        

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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città con il maggior utilizzo di gas naturale per abi-
tante risulta infatti essere Firenze con 673 m3 con-
sumati da ciascun residente, seguita da Torino (644 
m3) e Bologna (624 m3), rispetto ad una media del-
le città metropolitane di 348 m3 (grafici 2.8a e 2.8b).

Le città del centro nord presentano un consumo 
procapite di gas naturale più elevato della media 
di tutte le città metropolitane, con differenze si-
gnificative sia in termini assoluti che percentuali, 
a causa dell’utilizzo intenso di questo combustibile 
fossile per il riscaldamento delle abitazioni a fronte 
di temperature medie più rigide nei mesi invernali 
rispetto alle città del Mezzogiorno e delle Isole.

Gra�co 2.8b  Differenza consumi pro-capite di gas naturale per uso domestico rispetto
alla media delle città (valori percentuali), 2009        

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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mente di 11,7 e 16,4 milioni di metri cubi a fronte di 
una media delle città metropolitane di 52,8 milioni.
Le città che hanno visto la maggior riduzione nell’uso 
di acqua in ambito domestico sono state, in termini 
percentuali, Napoli (-23,4%), Torino (-22,6%) e Genova 
(-21,8%); in valori assoluti invece Torino con una di-
minuzione di 21 milioni di metri cubi precede Napoli 
(-17,7 milioni di m3) e Roma, che essendo la città con 
il più alto consumo di acqua nelle abitazioni (234,7 
milioni di m3 nel 2009), pur in presenza di una ridu-
zione contenuta in valori percentuali (-6%), presenta 
un decremento complessivo di 14,8 milioni di m3.

Milano e Torino presentano, nel 2009, i consumi più 
elevati in termini assoluti dopo Roma, rispettiva-
mente 112 e 73 milioni di m3, mentre Cagliari (10,5 
milioni di m3), Trieste (12,2) e Reggio Calabria (13) i 
consumi più bassi.

Mentre il livello assoluto della popolazione influisce 
ovviamente sui consumi delle diverse città metro-
politane, le variazioni della popolazione nelle stes-
se città non sembrano avere un’influenza diretta 
sull’andamento dei consumi di acqua per uso do-
mestico: a variazioni demografiche positive, infatti, 
corrispondono generalmente contrazioni dei con-

2.3 I consumi idrici

L’analisi dei livelli e degli andamenti del consumo 
metropolitano di acqua rappresentano un elemen-
to essenziale per la valutazione dell’impatto am-
bientale complessivo del comportamento dei cit-
tadini nel loro agire quotidiano, sebbene l’utilizzo 
dell’acqua non sia associabile alla produzione di 
emissioni particolarmente significative, se non per 
le operazioni che riguardano ad esempio le attività 
relative alla depurazione.

Complessivamente, nelle città metropolitane il 
consumo domestico annuale di acqua per abitante 
tra il 2000 e il 2009 si è ridotto del 9,7%, corrispon-
dente a 5,1 metri cubi d’acqua all’anno in meno 
(tabella 2.5).

Tutte le città metropolitane presentano una ri-
duzione dei consumi domestici, ad esclusione di 
Reggio Calabria, Messina e Palermo che fanno rile-
vare rispettivamente un aumento dell’11,3, del 9 e 
dell’1,1%. Queste città partivano nel 2000 da un livel-
lo di consumi inferiore alla media delle città metro-
politane: in particolare Reggio Calabria e Messina si 
caratterizzavano per un consumo annuo rispettiva-

Tabella 2.5  Consumi di acqua per uso domestico nelle città metropolitane
(in milioni di m3)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 21,0 18,7 18,6 18,0 18,0 -14,3%

Bologna 25,0 24,3 24,1 24,6 24,5 -2,0%

Cagliari 11,9 11,0 10,6 10,5 10,5 -12,0%

Catania 25,9 24,1 24,5 24,3 24,1 -7,0%

Firenze 21,5 19,8 19,9 20,4 20,2 -6,3%

Genova 52,8 44,9 43,9 42,1 41,3 -21,8%

Messina 16,4 16,8 17,6 18,0 17,9 9,1%

Milano 116,3 107,1 106,0 109,5 112,2 -3,5%

Napoli 75,7 73,9 62,2 59,7 58,0 -23,4%

Palermo 37,7 41,2 39,5 38,8 38,1 1,1%

Reggio Calabria 11,7 11,6 11,3 11,3 13,0 11,1%

Roma 249,5 242,3 236,4 235,7 234,7 -5,9%

Torino 94,8 80,0 75,0 74,1 73,4 -22,6%

Trieste 13,8 12,7 13,1 12,4 12,2 -11,1%

Venezia 18,2 17,6 18,0 17,3 17,2 -5,7%

Media città metrop. 52,8 49,7 48,0 47,8 47,7 -9,7%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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esse presentano un andamento crescente dei consu-
mi pro capite di acqua, vale a dire Messina (+12,2%), 
Reggio Calabria (+7,9%) e Palermo (+6,2%) (tabella 
2.6). Queste tre città, assieme a Trieste, erano nel 
2000 quelle che evidenziavano il minor consumo pro 
capite di acqua. Nel 2009 Palermo, con 58,1 m3, è la 
terza città a minor utilizzo d’acqua all’interno del-
le mura domestiche, dopo Bari e Firenze, la città più 
virtuosa con soli 54,6 m3 di acqua consumati a testa.

sumi idrici (grafico 2.9). Solo a Reggio Calabria, ad 
un aumento della popolazione residente corrispon-
de un incremento nel livello dei consumi. Interes-
sante, all’opposto, i casi di Palermo e Messina, dove 
a fronte di una riduzione dei residenti si rilevano 
aumenti dei consumi di acqua.  
Ed in effetti, guardando al consumo pro capite di ac-
qua, le città metropolitane mostrano in media una 
riduzione dell’8,4% tra il 2000 e il 2009: solo tre di 

Gra�co 2.9  Variazioni del consumo di acqua e della popolazione residente, variazioni 
percentuali (2000-2009)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Tabella 2.6  Consumo pro-capite di acqua per uso domestico (m3 per abitante) 

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 65,9 57,6 57,7 56,2 56,1 -14,9%

Bologna 67,3 65,1 64,6 65,7 64,9 -3,6%

Cagliari 71,4 69,2 66,8 66,9 66,6 -6,7%

Catania 82,4 79,9 81,8 81,9 81,5 -1,1%

Firenze 60,0 54,1 54,6 55,7 54,6 -9,0%

Genova 85,9 73,0 71,9 68,9 67,8 -21,1%

Messina 65,7 68,4 72,1 74,0 73,7 12,2%

Milano 92,1 82,2 81,6 84,5 85,8 -6,8%

Napoli 75,3 75,8 63,9 61,9 60,2 -20,0%

Palermo 54,7 61,7 59,6 58,8 58,1 6,2%

Reggio Calabria 64,7 63,2 61,0 61,1 69,8 7,9%

Roma 97,5 89,6 87,0 86,5 85,5 -12,3%

Torino 108,9 88,8 82,6 81,5 80,7 -25,9%

Trieste 64,9 61,9 63,8 60,4 59,5 -8,3%

Venezia 66,9 65,4 66,9 64,1 63,4 -5,2%

Media città metrop. 74,9 70,4 69,1 68,5 68,6 -8,4%

Italia 76,8 71,4 69,5 68,6 n.d. -1,7%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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Gra�co 2.10  Consumo pro-capite di acqua per uso domestico, 2000-2009 
Valori indice (2000=100)          

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.10  Consumo pro-capite di acqua per uso domestico, 2000-2009 
Valori indice (2000=100)         

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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pari a ben 108,9 m3, primato passato poi nel 2009 a 
Milano con 85,8 m3 (grafico 2.11).

Sei città metropolitane - Milano, Roma, Catania, To-
rino, Messina e Reggio Calabria - superano la media 
dei consumi pro-capite di tutte le altre città metro-
politane, con percentuali che oscillano tra il 20% 
del capoluogo meneghino all’1,8% di quello reggi-
no (grafici 2.12a e 2.12b). Non si rilevano  differenze 
significative di carattere geografico dai dati rilevati.
Un secondo aspetto legato al ciclo delle acque che 
ha un ruolo significativo nella determinazione degli 
impatti ambientali metropolitani attiene alle depu-
razione delle acque reflue.

I dati di variazione del consumo pro-capite nel perio-
do 2000-2009 sono meglio illustrati dal grafico 2.10.
A sostegno di quanto già messo in evidenza, si nota 
la limitata uniformità nell’andamento dei consumi 
delle diverse città metropolitane.

Le tre città che presentano la maggiore riduzione 
in termini percentuali dei consumi domestici di 
acqua sono Torino (-26%), Genova (-21%) e Napoli 
(-20%). Torino è anche la città che in valore asso-
luto presenta il maggior calo di utilizzo dell’acqua, 
con 28,2 m3 in meno per singolo cittadino, seguita 
da Genova con 18,1 m3 e Napoli con 15,1 m3: Torino 
era però nel 2000 la città con il maggior consumo, 

Gra�co 2.10  Consumo pro-capite di acqua per uso domestico, 2000-2009 
Valori indice (2000=100)   

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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ratteristiche morfologiche del bacino idrico di rife-
rimento e dalle tecnologie di depurazione adottate. 
Tali emissioni sono ritenute comunque molto più 
contenute  rispetto a quelle di altri comparti.

La popolazione residente servita da impianti di 
depurazione delle acque reflue nelle città metro-

La depurazione rappresenta un’operazione essen-
ziale per usufruire della risorsa, non solo per l’igie-
ne personale ma anche in termini alimentari. Tutta-
via, l’azione svolta dagli impianti di depurazione, il 
cui azionamento e funzionamento richiede consu-
mi energetici di non poco conto, è responsabile di 
emissioni serra, il cui ammontare dipende dalle ca-

Gra�co 2.11  Consumo pro-capite di acqua per uso domestico
Confronto 2000-2009 (m3 per abitante)   

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 

* Per l’Italia il dato è riferito al 2008
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Gra�co 2.12a  Differenza consumi pro-capite di acqua per uso domestico rispetto
alla media delle città (valori assoluti), 2009        

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.12b  Differenza consumi pro-capite di acqua per uso domestico rispetto
alla media delle città (valori percentuali), anno 2009       

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Tabella 2.7  Percentuale di popolazione residente nelle città metropolitane servite
da impianti di depurazione delle acque refl ue urbane - Anni 2000-2009

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 90,0 95,0 98,0 98,0 98,0 8,9%

Bologna 99,0 99,0 99,0 99,0 99,0 0,0%

Cagliari 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 0,0%

Catania 18,0 21,0 23,0 23,0 25,0 38,9%

Firenze 65,0 64,0 64,0 64,0 64,0 -1,5%

Genova 80,0 80,0 80,0 80,0 82,0 2,5%

Messina 90,0 96,0 96,0 96,0 93,0 3,3%

Milano* - 98,0 98,0 98,0 100,0 2,0%

Napoli 85,0 90,0 90,0 90,0 90,0 5,9%

Palermo 27,8 31,0 35,0 35,0 76,9 176,6%

Reggio Calabria 85,0 87,0 87,0 87,0 87,0 2,4%

Roma 86,0 96,0 97,0 97,0 97,0 12,8%

Torino 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 0,0%

Trieste 92,4 93,3 93,0 93,0 93,0 0,6%

Venezia 58,0 75,0 75,0 75,0 75,0 29,3%

Media città metrop. 71,7 81,7 82,3 82,3 85,3 19,0%

Italia** 73,4 86,7 87,5 87,7 …. 19,5%

* Il dato di variazione di Milano si riferisce al periodo 2006-2009.

** Il dato di variazione dell’Italia si riferisce al periodo 2000-2008.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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politane è passata, tra il 2000 e il 2009, da circa il 
72% all’85%, con gli incrementi determinati a livello 
nazionale dall’estensione della copertura della po-
polazione in particolare a Roma, passata dall’86 al 
97%, Venezia, dal 58% al 75%, e Bari, dal 90% al 98% 
(tabella 2.7).

Anche per Palermo si osserva un incremento rile-
vante della popolazione servita da impianti di depu-
razione (+176,6%), determinato, in parte, da un valo-
re di partenza del 2000 molto basso e pari al 27,8%. 
Catania è la città metropolitana con la minore per-
centuale di cittadini che possono usufruire della de-
purazione delle acque reflue (25%), seguita, a grande 
distanza, da Firenze (64%) e Venezia (75%). Cagliari, 
Torino e Milano riescono a servire invece la totalità 
dei residenti, seguite da Bologna (99%) e Bari (98%).
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per ciascuna tipologia di rifiuto: riutilizzo ove pos-
sibile, riciclo (ovvero ottenimento di nuovi prodotti 
dai rifiuti collezionati), recupero energetico e, solo 
in via del tutto residuale, il ricorso alla discarica.

Nonostante tali indicazioni, i problemi più significa-
tivi che le città metropolitane si trovano ad affron-
tare sono rappresentati dal progressivo incremento 
dei rifiuti urbani prodotti dai cittadini, cresciuti me-
diamente del 6,4% tra il 2000 e il 2009, per un aumen-
to complessivo di 345 migliaia di tonnellate all’anno.

Roma è di gran lunga la città che presenta la mag-
gior produzione di rifiuti all’anno, 1 milione e 795 
mila tonnellate nel 2009, due volte e mezza i ri-
fiuti prodotti da Milano (705 mila tonnellate) e tre 
volte quelli di Napoli (560 mila tonnellate). Reggio 
Calabria, Cagliari e Trieste sono invece le città me-
tropolitane con la minor quantità di rifiuti urbani 
prodotti (tabella 2.8).

Roma è anche la città che evidenzia il più elevato 
incremento di rifiuti raccolti (+21,6%) nel periodo, 
seguita da Reggio Calabria (+11%), Bari (+8,3%) e 
Torino (+7,5%), mentre Palermo è quella che pre-
senta la maggior riduzione (-12%), prima di Napoli 
(-7,2%) e Bologna (-3,9%).

2.4 La produzione di rifiuti

I rifiuti costituiscono uno degli elementi più pro-
blematici da gestire per garantire la salute e il de-
coro delle città, come evidenziato anche dalle re-
centi vicende delle cronache nazionali. 

Al di là delle possibili problematiche e delle molte-
plici soluzioni tecniche per il trattamento dei rifiuti 
urbani, per impostare una valutazione dell’impat-
to ambientale dei residui determinati dai compor-
tamenti individuali e dalle abitudini di consumo di 
ogni cittadino è necessario affrontare due aspetti 
essenziali: la quantità di rifiuti urbani prodotti e le 
loro modalità di raccolta, recupero e smaltimento, 
a partire dalla raccolta differenziata.

Al proposito, la disciplina comunitaria in materia 
e la sua trasposizione a livello nazionale (Decre-
to Ronchi prima, Nuovo Codice ambientale nella 
L. 152/2006 poi), forniscono i criteri a cui devono 
ispirarsi i modelli di gestione dei rifiuti, ovvero 
prevenzione ed innalzamento della percentuale 
di recupero degli stessi. In particolare, rispetto a 
quest’ultimo punto, la disciplina stabilisce la se-
guente gerarchia di trattamento del rifiuto, indi-
viduando anche obiettivi di carattere quantitativo 

Tabella 2.8  Raccolta di rifi uti urbani nelle città metropolitane (migliaia di tonnellate)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 177,9 209,9 197,3 198,5 192,6 8,3%

Bologna 217,1 218,8 217,1 217,7 208,6 -3,9%

Cagliari 100,1 101,5 101,7 100,5 98,2 -1,9%

Catania 212,2 244,7 244,1 232,4 220,5 3,9%

Firenze 242,2 263,9 261,7 259,7 250,7 3,5%

Genova 307,2 320,8 322,1 335,9 324,8 5,7%

Messina 117,7 131,6 130,1 125,0 124,8 6,1%

Milano 684,8 740,6 747,8 748,4 705,8 3,1%

Napoli 603,9 580,6 594,5 556,2 560,3 -7,2%

Palermo 433,1 424,1 408,0 392,4 381,7 -11,9%

Reggio Calabria 84,0 92,9 92,4 94,2 93,3 11,0%

Roma 1.475,6 1.830,8 1.791,2 1.762,6 1.794,8 21,6%

Torino 467,4 556,3 550,3 526,0 502,6 7,5%

Trieste 96,6 101,2 100,4 100,2 98,7 2,2%

Venezia 186,6 203,6 208,4 207,6 195,2 4,6%

Media città metrop. 360,4 401,4 397,8 390,5 383,5 6,4%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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il numero di abitanti sia sceso nel 2000-2009, la per-
centuale di rifiuti raccolti è aumentata. In altri nu-
clei urbani, la raccolta di rifiuti è scesa sia in presen-
za di incremento del numero di abitanti (Bologna) 
sia nel caso opposto (Cagliari, Palermo e Napoli).

L’aumento dei rifiuti pro capite, 3,6%, è più conte-
nuto rispetto all’incremento evidenziato in termini 
assoluti, 6,4%, nelle città metropolitane (tabella 2.9). 

La variazione della raccolta di rifiuti risente, limi-
tatamente, della variazione della popolazione resi-
dente nelle città metropolitane (grafico 2.13). Ciò è 
infatti vero per Roma, Reggio Calabria, Torino, Mi-
lano, Firenze e Bari, dove ad una variazione in au-
mento della popolazione residente corrisponde un 
incremento dei quantitativi di rifiuti raccolti. Altre 
città - Messina, Catania, Trieste, Genova e Venezia 
- mostrano invece un andamento opposto: sebbene 

Gra�co 2.13  Raccolta di ri�uti e popolazione residente, variazioni percentuali (2000-2009)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Tabella 2.9  Raccolta di rifi uti urbani pro-capite nelle città metropolitane
Anni 2000-2009 (kg per abitante)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 558,7 645,7 611,6 618,9 601,5 7,7%

Bologna 584,1 586,7 583,3 580,5 553,0 -5,3%

Cagliari 602,1 637,2 643,5 639,0 625,7 3,9%

Catania 674,7 811,5 816,6 784,0 745,9 10,6%

Firenze 675,5 721,1 717,6 710,2 679,7 0,6%

Genova 499,5 521,0 527,2 549,6 532,7 6,6%

Messina 470,7 536,9 533,1 513,7 514,0 9,2%

Milano 542,2 568,2 575,4 577,6 539,8 -0,4%

Napoli 600,6 595,4 610,9 577,2 581,9 -3,1%

Palermo 628,2 636,3 615,2 595,1 581,7 -7,4%

Reggio Calabria 466,6 504,1 497,9 507,3 501,9 7,6%

Roma 576,6 676,7 658,8 647,0 654,1 13,4%

Torino 536,8 617,8 605,9 578,8 552,6 2,9%

Trieste 455,7 493,0 488,8 487,8 480,1 5,4%

Venezia 685,4 757,2 774,8 768,5 720,7 5,1%

Media città metrop. 570,5 620,6 617,4 609,0 591,0 3,6%

Italia 566,4 622,5 620,9 613,7 604,3 8,3%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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(720,7 kg) e Firenze (679,7 kg). Roma è inoltre la città 
metropolitana che ha visto la crescita dei rifiuti pro 
capite più rilevante sia in termini assoluti (+77,5 kg) 
sia in termini percentuali (+13,4%), seguita da Cata-
nia (+71,2 kg e +10,6%) e Messina (+43 kg e +9,2%).

Per converso le uniche quattro città in cui la pro-
duzione di rifiuti urbani pro capite si è ridotta sono 

In questo caso, la città che produce meno rifiuti è 
Trieste con 480 kg per abitante, anche se tra il 2000 
e il 2009 ha visto un incremento del 5,4% (+25 kg a 
testa), seguita da Reggio Calabria (502 kg) e Messina 
(514 kg), che mostrano però incrementi rispettiva-
mente del 7,6% e del 9,2% nel periodo considera-
to. Le città invece che presentano i maggiori livelli 
di rifiuti pro capite sono Catania (746 kg), Venezia 

Gra�co 2.14  Raccolta di ri�uti urbani pro-capite - Confronto 2000-2009 (Kg per abitante)        

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 

* Per l’Italia il dato è riferito al 2008
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Gra�co 2.15a  Differenza raccolta pro-capite ri�uti urbani rispetto alla media delle città
(in Kg), 2009     

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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le con la minor quota di differenziazione (Messina 
4,4%, Palermo 5,5% e Catania 6,8%).

In generale, le città metropolitane centro-setten-
trionali tendono ad avere una proporzione di rac-
colta differenziata superiore alla media, seppur con 
qualche eccezione (Roma e Trieste), mentre le città 
del Mezzogiorno e delle isole presentano livelli rela-
tivamente più bassi (grafico 2.16).

Nonostante la quota contenuta di raccolta differen-
ziata, l’incremento nelle città metropolitane tra il 
2000 e il 2009 è stato consistente, e pari a +113,6%, 
una crescita maggiore rispetto al complesso dei 111 
comuni capoluogo di provincia (+100,7%). 

Le città metropolitane che hanno visto l’aumento 
più rilevante di rifiuti raccolti in modo differen-
ziato sono state Cagliari (+7925%) e Reggio Cala-
bria (+1166,7%), seguite da Catania (+750%), Roma 
(+263,2%) e Bari (+181,6%). Con la sola eccezione 
della Capitale, dunque, sono le città del sud Italia 
quelle che hanno maggiormente incrementato la 
diffusione della raccolta differenziata. Gli incre-
menti minori si rilevano a Palermo (+14,6%), le cui 
già basse percentuali di raccolta sono rimaste pres-
soché invariate, Firenze (+56,4%) e Trieste (+74,4%).

Palermo, che ha registrato un -7,4% con un corri-
spondente decremento di 46,5 kg, Bologna (-5,3%, 
pari a una riduzione di 31 kg), Napoli (-3,1% e un 
“risparmio” di 28,7 kg di rifiuti pro capite) e infine 
Milano (con una riduzione dello 0,4% pari a 2,4 Kg 
per ciascun cittadino).

Solo sei città superano la media della raccolta pro 
capite delle città metropolitane - Catania, Venezia, 
Firenze, Roma, Cagliari e Bari (grafici 2.15a e 2.15b).

Per la valutazione dell’impatto dei rifiuti prodotti 
da ogni cittadino sull’ambiente è inoltre essenziale 
analizzare le diverse modalità di trattamento dei ri-
fiuti, partendo dal primo passaggio della filiera, ov-
vero la raccolta differenziata. 

La quota di rifiuti urbani che è sottoposta a raccol-
ta differenziata nelle aree metropolitane è ancora 
molto limitata (tabella 2.10), pari nel 2009 a circa 
il 23,5% dell’insieme dei rifiuti raccolti, contro una 
media a livello italiano del 30,4%, a riprova della dif-
ficoltà di organizzare modalità di raccolta efficaci di 
rifiuti differenziati in città di dimensioni maggiori.
Torino è la città con la maggior percentuale di rac-
colta differenziata (42,3%), seguita Milano (37%) e Fi-
renze (36,6%), mentre le tre città siciliane sono quel-

Gra�co 2.15b  Differenza raccolta pro-capite ri�uti urbani rispetto alla media delle città 
(valori percentuali), 2009        

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Gra�co 2.16  Differenza percentuale di raccolta differenziata ri�uti urbani rispetto alla media 
delle città metropolitane - anno 2009

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Tabella 2.10  Percentuale di raccolta differenziata dei rifi uti urbani nelle città metropolitane 
Anni 2000-2009 (a)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 7,6 17,8 16,1 17,6 21,4 181,6%

Bologna 18,8 28,4 30,5 34,1 33,8 79,8%

Cagliari 0,4 10,3 12,3 20,4 32,1 7.925,0%

Catania 0,8 6,4 6,6 10,1 6,8 750,0%

Firenze 23,4 30,8 31,7 34,4 36,6 56,4%

Genova 11,5 13,7 16,7 20,9 24,1 109,6%

Messina 1,6 1,9 3,8 3,1 4,4 175,1%

Milano (c) 28,6 35,0 35,2 35,9 37,1 88,0%

Napoli 8,7 10,2 12,7 14,5 18,9 117,2%

Palermo 4,8 6,9 4,1 4,6 5,5 14,6%

Reggio Calabria 1,2 11,5 12,8 16,0 15,2 1.166,7%

Roma 5,7 16,2 17,1 19,5 20,7 263,2%

Torino 20,4 37,2 40,0 41,5 42,3 107,4%

Trieste 12,1 15,2 18,3 20,7 21,1 74,4%

Venezia 18,7 24,1 29,1 33,4 33,1 77,1%

Media città metrop. 11,0 17,7 19,1 21,8 23,5 113,6%

Italia (b) 14,2 23,6 25,6 28,5 30,4 100,7%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati.
(b) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei 111 comuni capoluogo di provincia.
(c) Il dato per Milano è calcolato per il periodo 2003-2009.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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tuali di incremento della raccolta differenziata alla 
luce dell’incremento complessivo dei rifiuti urba-
ni prodotti e raccolti: questi due fattori insieme si 

Nonostante la bassa quota di differenziazione, gli 
andamenti complessivi sono meno critici di quel 
che appaiono se si analizzano i dati sulle percen-

Tabella 2.11  Raccolta di rifi uti urbani non differenziati pro-capite nelle città metropolitane, 
2000-2009 (kg per abitante)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 516,1 530,8 513,2 509,8 472,7 -8,40%

Bologna 474,1 420,2 405,2 382,6 366,2 -22,70%

Cagliari 599,5 571,6 564,6 508,5 424,5 -29,20%

Catania 669,1 759,6 762,6 704,5 695,4 3,90%

Firenze 517,5 499,1 490,4 466,1 430,7 -16,80%

Genova 441,8 449,4 438,9 434,8 404,5 -8,40%

Messina 463,1 526,7 513 497,6 491,4 6,10%

Milano 387,1 369,6 372,9 370 339,6 -12,30%

Napoli 548,2 535 533,5 493,7 471,9 -13,90%

Palermo 597,8 592,1 590,2 567,6 549,6 -8,10%

Reggio di Calabria 460,8 446,2 434,3 425,9 425,8 -7,60%

Roma 543,5 566,8 546,2 520,7 518,9 -4,50%

Torino 427,2 388,2 363,3 338,8 318,9 -25,40%

Trieste 400,5 418,3 399,2 386,6 378,9 -5,40%

Venezia 557,3 574,5 549 512,2 482,3 -13,50%

Media città metrop. 507,9 510,7 499,2 476,3 451,9 -11,00%

Italia 486,2 475,6 462,2 438,8 420,4 -9,70%

Fonte: elaborazioni Cittalia su Istat (2010), Dati ambientali nelle città.

Tabella 2.12  Impianti di incenerimento e rifi uti trattati nelle province di città metropolitane, 
2006-2009, tonnellate

Regione Provincia Comune 2006 2007 2008 Var. %
2006-2008

Lombardia MI Milano (Silla 2) 486.409 481.726 500.431 2,88%

Lombardia MI Sesto S. Giovanni 69.259 70.589 72.319 4,42%

Lombardia MI Trezzo d’Adda 164.587 155.134 173.099 5,17%

Lombardia MI Desio 43.477 41.313 44.334 1,97%

Veneto VE Venezia (Fusina) 47.300 45.227 47.663 0,77%

Friuli V. G. TS Trieste 151.127 140.243 154.346 2,13%

Emilia Romagna BO Granarolo nell’Emilia 199.325 206.686 204.105 2,40%

Toscana FI Rufi na (Selvapiana) 2.316 8.036 8.382 261,92%

Lazio RM Colleferro 2 65.871 50.175 63.809 -3,13%

Lazio RM Roma  -  - 9.586 -

Calabria RC Gioia Tauro 119.194 116.260 85.887 -27,94%

Sicilia ME Messina 17.026 17.943 11.419 -32,93%

Sardegna CA Capoterra 135.019 31.954 139.833 3,57%

Fonte: Ispra - Rapporto rifi uti (2002-2009).
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traducono in media - complessivamente in tutte le 
città metropolitane - in una riduzione dell’11% dei 
rifiuti non differenziati annui pro capite, corrispon-
denti a 56 kg in meno per cittadino residente tra il 
2000 e il 2009 (tabella 2.11).

La riduzione dei rifiuti non differenziati è una carat-
teristica che accomuna quasi tutte le città metropo-
litane ad esclusione di Catania e Messina, che hanno 
evidenziato un aumento di questi rifiuti rispettiva-
mente del 3,9% (+26,3 kg) e del 6,1% (+28,3 kg). Ca-
gliari (-29,2%), Torino (-25,4%) e Bologna (-22,7%) 
sono le città che hanno ottenuto i migliori risultati 
sia in termini di riduzione percentuale dei rifiuti non 
differenziati, sia in valori assoluti, rispettivamente 
con una riduzione di 175, 108,3 e 107,9 kg pro capite.

Una parte dei rifiuti non differenziati è destinata ad 
incenerimento, mentre un’altra parte è destinata a 
discarica. Non tutte le città metropolitane dispon-
gono sul territorio provinciale di un impianto di 
incenerimento, come mostra la tabella 2.12: solo 9 
città su 15 quindi utilizzano inceneritori per i rifiuti 
non differenziati localizzati nel territorio provincia-
le/regionale, le altre ricorrono o a inceneritori fuori 
provincia oppure a discarica.
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Rispetto alla carta, la raccolta differenziata pro capi-
te è cresciuta in media nelle 15 città metropolitane 
in maniera consistente (+ 113,1%), in linea con l’an-
damento nazionale (+114,4%). Tra le singole città, 
l’incremento più significativo si è registrato a Napoli 
(+2.900%) che tuttavia partiva da un livello di raccolta 
per abitante estremamente basso nel 2000 (1,2 Kg per 
abitante), per raggiungere nel 2009 un valore che è 
ancora al di sotto della media delle città e della me-
dia nazionale. Bologna è invece la città ad aver regi-
strato l’incremento più contenuto (+17,5%), ma nel 
2009 segna un valore pro capite di raccolta pari a 79,9 
kg per abitante (ammontare inferiore rispetto all’an-
no precedente). Le città metropolitane in cui si rile-
vano i maggiori quantitativi pro capite di differenzia-
zione della carta sono Firenze e Torino (112,7 e 92,4 
Kg rispettivamente), oltre che Bologna (tabella 2.14).

Le differenze nei risultati finora raggiunti sono mes-
se in evidenza dal grafico 2.17 dal quale emerge che 
9 città registrano quantitativi di raccolta di carta 
pro capite più alti della media. In questo gruppo si 
segnala, in particolare, Bari e Cagliari, uniche tra le 
città del sud. Le restanti 6 si collocano al di sotto, 
talvolta per valori anche significativi, come nel caso 
di Catania, Palermo e Messina.

2.5 La raccolta differenziata

La raccolta differenziata è un tipo di procedura av-
viata in Italia a partire dal 1997 con l’emanazione 
del Decreto Ronchi e rafforzata dalle politiche eu-
ropee sul tema della gestione dei rifiuti da imbal-
laggio o dei rifiuti che presuppongono un tratta-
mento speciale, in quanto potenzialmente molto 
dannosi, ad esempio alla salute. 

A distanza di più di dieci anni i risultati persegui-
ti si mostrano abbastanza significativi, sebbene in 
molte città persista ancora una situazione che vede 
la mancanza di un sistema efficace ed efficiente di 
raccolta differenziata, che ha segnato il sorgere, 
anche in tempi recenti, di situazione d’emergenza 
di non poco conto. Rispetto alle 15 città metropo-
litane, ad oggi il servizio di raccolta differenziata 
copre l’intera popolazione residente. In questi anni 
si è riusciti così a colmare alcune lacune che ca-
ratterizzavano in particolare le città di Firenze e di 
Reggio Calabria (tabella 2.13).

Alla luce di ciò, diviene cruciale osservare l’anda-
mento della raccolta differenziata per singola tipo-
logia di materiale. 

Tabella 2.13  Percentuale di popolazione servita dalla raccolta differenziata dei rifi uti
urbani - Anni 2000-2009

2000 2009 Var. % 2000-2009

Bari 100,0 100,0 0,0%

Bologna 100,0 100,0 0,0%

Cagliari 100,0 100,0 0,0%

Catania 100,0 100,0 0,0%

Firenze 93,2 100,0 7,3%

Genova 100,0 100,0 0,0%

Messina 100,0 100,0 0,0%

Milano 100,0 100,0 0,0%

Napoli 100,0 100,0 0,0%

Palermo 100,0 100,0 0,0%

Reggio Calabria 80,0 100,0 25,0%

Roma 100,0 100,0 0,0%

Torino 100,0 100,0 0,0%

Trieste 100,0 100,0 0,0%

Venezia 100,0 100,0 0,0%

Media città metrop. 98,2 100,0 1,8%

Italia 72,0 98,0 36,1%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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Tabella 2.14  Raccolta pro-capite di carta nelle città metropolitane - Anni 2000-2009 (a)
(kg per abitante) 

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 25,1 66,5 48,4 66,7 69,0 174,9%

Bologna 68,0 102,4 102,8 110,7 79,9 17,5%

Cagliari (c) n.d. 23,2 27,5 43,1 57,1 653,6%

Catania 3,0 28,0 24,7 14,9 19,3 543,3%

Firenze 82,4 110,4 114,2 119,7 112,7 36,8%

Genova 24,6 27,8 31,5 51,5 59,0 139,8%

Messina 4,0 4,5 4,6 9,6 12,0 200%

Milano 56,0 68,5 71,5 72,6 67,9 88,0%

Napoli 1,2 15,9 28,8 34,3 36,0 2.900%

Palermo 5,6 24,8 14,8 15,3 17,8 217,9%

Reggio Calabria 4,1 24,7 23,5 26,9 31,7 673,2%

Roma 17,2 67,8 69,8 73,2 72,6 322,1%

Torino 46,3 100,9 104,5 97,8 92,4 99,6%

Trieste 19,4 34,1 34,3 38,9 36,3 87,1%

Venezia 31,6 46,6 61,4 70,4 64,6 104,4%

Media città metrop. 25,9 49,7 50,8 56,4 55,2 113,1%

Italia (b) 30,5 58,3 61,1 65,4 64,7 114,4%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati.
(b) Comuni capoluogo di provincia nei quali il 100 per cento della popolazione è servita dalla raccolta differenziata.
(c) I dati sono disponibili per gli anni 2005-2008.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.

Gra�co 2.17  Differenza raccolta pro-capite di carta rispetto alla media delle città
(valori in Kg), anno 2009

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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alto livello di vetro raccolto (48,4 kg pro capite), 
seguita da Firenze e Venezia (rispettivamente con 
30,2 e 28,7 kg per abitante). Oltre alle tre succita-
te città, altre 4 si collocano al di sopra del valore 
medio, mentre 8 città non riescono a superare tale 
soglia. In quest’ultimo caso si tratta soprattutto di 
città del sud, con le sole eccezioni di Roma e Trie-
ste (grafico 2.18).

La plastica rappresenta un ulteriore materiale alta-
mente impiegato nelle operazioni di recupero, data 
la sua grande diffusione e il suo vasto utilizzo ne-
gli ambienti domestici, e come tale ad alto impatto 
ambientale. Per questo motivo, le operazioni di re-
cupero del materiale sono state importanti nel cor-
so degli ultimi anni. Nel periodo 2000-2009 la per-
centuale di raccolta pro capite della plastica nelle 
15 città metropolitane ha registrato un incremento 
medio del 225%, ben al di sopra del dato di variazio-
ne calcolato a livello nazionale (+177,3%). Ad una 
simile positiva performance hanno contribuito in 
particolare le città di Reggio Calabria (+453,2%) che 

Rispetto al vetro, materiale di recupero di grande 
pregio, viste le sue caratteristiche, resistenza alle alte 
temperature e possibilità di reimpiego si osservano 
dati indubbiamente positivi. La percentuale di rac-
colta del materiale vetroso è cresciuta dell’81% nel-
le città metropolitane, valore ben superiore al dato 
nazionale (+68,9%). Guardando all’andamento della 
raccolta per singola città, Reggio Calabria ha avuto 
l’incremento più significativo nei quantitativi colle-
zionati (+4.800%) da attribuire per lo più a un dato di 
partenza al 2000 particolarmente basso (0,2 Kg per 
abitante). Seguono Cagliari dove l’incremento è sta-
to pari a 653,6% e Napoli con 612,5% (tabella 2.15).
Anche in questo caso questi aumenti così rilevanti 
derivano dal dato di partenza di raccolta pro capite 
del 2000 (rispettivamente 2,4 e 1,6 Kg per abitante). 
Variazioni di segno negativo per Messina e Paler-
mo, dove la percentuale di raccolta del vetro è sce-
sa, rispettivamente, dell’11,8 e dell’8,3%, e dove pe-
raltro si rilevano valori ancora piuttosto contenuti.

Nel 2009 Milano è la città che ha raggiunto il più 

Tabella 2.15  Raccolta del vetro pro-capite nelle città metropolitiane - 2000-2009 (a)
(kg per abitante)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 5,3 6,6 6,4 8,2 9,1 71,7%

Bologna 12,1 16,7 17,3 19,8 23,6 95,0%

Cagliari 2,4 7,6 9,4 9,8 26,0 653,6%

Catania (c) n.d. 3,2 3,2 3,3 4,0 42,6%

Firenze 20,7 26,9 28,4 29,8 30,2 45,9%

Genova 14,0 13,9 14,1 17,2 18,7 33,6%

Messina 1,7 1,5 1,9 2,2 1,5 -11,8%

Milano 44,8 47,5 48,2 49,7 48,4 88,0%

Napoli 1,6 4,3 5,0 8,8 11,4 612,5%

Palermo 4,8 2,6 2,4 3,7 4,4 -8,3%

Reggio Calabria 0,2 8,0 8,1 8,1 9,8 4800,0%

Roma 6,7 11,0 11,3 14,5 15,2 126,9%

Torino 10,7 14,1 15,8 18,6 26,1 143,9%

Trieste 10,8 9,4 11,6 14,5 14,5 34,3%

Venezia 14,2 22,8 22,2 27,6 28,7 102,1%

Media città metrop. 10,0 13,1 13,7 15,7 18,1 81,0%

Italia (b) 12,8 17,8 18,9 21,6 22,9 68,9%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati.
(b) Comuni capoluogo di provincia nei quali il 100 per cento della popolazione è servita dalla raccolta differenziata.
(c) I dati sono disponibili per gli anni 2001-2009.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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che registravano, nel 2000, valori di raccolta già su-
periori alla media delle città metropolitane di quel 
periodo (tabella 2.16).

registrava tuttavia un dato di partenza molto esi-
guo, ancora pari a 0,3 Kg per abitante nel 2006, e Bo-
logna e Torino (rispettivamente +372,2% e +371,4% ) 

Gra�co 2.18  Differenza raccolta pro-capite di vetro rispetto alla media delle città, 2009 (valori in Kg)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Tabella 2.16  Raccolta pro-capite delle materie plastiche nelle città metropolitane,
2000-2009 (a) (kg per abitante)  

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 2,4 3,2 4,5 7,6 9,4 291,7%

Bologna 3,6 9,4 9,7 9,3 17,0 372,2%

Cagliari (c) n.d. 1,4 2,3 4,0 8,1 57,2%

Catania 1,0 1,4 1,5 1,1 1,7 42,6%

Firenze 3,2 4,8 5,1 10,2 11,4 256,3%

Genova 1,9 2,7 3,0 4,6 4,7 147,4%

Messina 0,3 0,2 0,1 0,3 0,3 0,0%

Milano 9,2 18,4 19,3 21,2 21,7 88,0%

Napoli 1,6 2,4 2,6 5,1 5,9 268,8%

Palermo 1,0 1,8 2,0 3,1 3,6 260,0%

Reggio Calabria (d) n.d. 0,3 0,6 0,7 0,8 453,2%

Roma 2,1 3,5 3,6 4,6 4,8 128,6%

Torino 2,8 8,9 11,4 13,5 13,2 371,4%

Trieste 2,4 4,0 4,9 6,2 6,6 175,0%

Venezia 4,3 8,3 8,6 9,0 7,8 81,4%

Media città metrop. 2,4 4,7 5,3 6,7 7,8 225,0%

Italia (b) 3,4 7,2 8,0 9,4 10,8 177,3%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati.
(b) Comuni capoluogo di provincia nei quali il 100 per cento della popolazione è servita dalla raccolta differenziata.
(c) I dati sono disponibili per gli anni 2005-2009.
(d) I dati sono disponibili per gli anni 2004-2009.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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e Trieste). Tra le città che invece hanno visto incre-
mentare la quantità della raccolta di alluminio per 
abitante, la performance migliore riguarda 2 città 
del sud, Napoli e Reggio Calabria (rispettivamente 
+2.288,1% e +1.843,5%) le quali, occorre precisare, 
partivano da valori nel 2000 particolarmente bassi 
(0,2 e 0,6 Kg per abitante). Grazie a quest’ultimo si-
gnificativo incremento, il capoluogo reggino è l’uni-
ca città che, assieme a Venezia, può vantare una 
quantità pro capite di raccolta di metalli superiore 
alla media, sia delle città che nazionale. 

Se per Venezia si rileva, nello specifico, un valore di 
ben 7 volte superiore alla media, occorre anche ri-
levare come tale dato, nell’ultimo anno, si sia poco 
meno che dimezzato. Tale trend negativo, tuttavia, 
riguarda anche altre città metropolitane (Cagliari, 
Messina, Reggio Calabria, Torino e Trieste), con per-
centuali differenti.

Anche la raccolta selettiva rappresenta un passo es-
senziale per il contenimento degli effetti dannosi de-
rivanti da una cattiva gestione di materiali, quali pile, 
farmaci e simili. La percentuale di raccolta selettiva 
in questione è mediamente cresciuta del 50% nelle 
città metropolitane (tabella 2.18), poco più di quan-
to si registra in ambito nazionale (+33%), anche se la 
quantità di raccolta differenziata si attesta ancora su 
livelli piuttosto bassi in entrambi i casi (e rispettiva-

È in queste due città, oltre che a Milano, che si regi-
strano i maggiori quantitativi di raccolta pro capite. 
Più eterogenea a livello nazionale appare la distri-
buzione delle città rispetto al valore medio (grafico 
2.19). Così Bari e Cagliari hanno, come le principali 
città del centro e del nord ovest, valori superiori alla 
media, mentre Trieste, Roma e Genova si collocano 
sotto la media, assieme alle città del sud. Inoltre, oc-
corre segnalare come anche in questo caso le 3 città 
siciliane presentino valori particolarmente bassi.

In quanto ai metalli, essi comprendono diversi ele-
menti tra i quali uno dei più preziosi per le opera-
zioni di recupero è l’alluminio per le molteplici infi-
nità possibilità di recupero e per i vasti impieghi che 
trova nel settore alimentare e degli imballaggi. Que-
sta tipologia specifica di differenziazione appare, in 
generale, quella meno effettuata dagli abitanti delle 
15 città metropolitane: a fine 2009, infatti, sono solo 
5,2 i chilogrammi mediamente differenziati da cia-
scun residente di queste aree urbane (tabella 2.17).

Nel periodo 2000-2009, si rileva una crescita media 
nei livelli di raccolta pro capite di questo materiale 
del 69,2%, il doppio rispetto al dato italiano (33,7%). 
Tale incremento appare ancora più significativo alla 
luce del fatto che per ben 7 città si è registrata una 
riduzione del quantitativo pro capite collezionato 
(Cagliari, Firenze, Genova, Messina, Palermo, Torino 

Gra�co 2.19  Differenza raccolta pro-capite di plastica rispetto alla media delle città, 2009 
(valori in Kg)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 

Fi
re

nze

Torin
o

Bolo
gn

a

Trie
st

e

Ven
ez

ia

Gen
ova

M
ila

no

Rom
a

Bar
i

Nap
oli

M
es

sin
a

Pa
le

rm
o

Reg
gi

o C
al

ab
ria

Cat
an

ia

Cag
lia

ri

Media città metropolitane = 7,8

21
,7

 

17
,0

 

13
,2

 

11
,4

 

9,
4 

8,
1 

7,
8 

6,
6 

5,
9 

4,
8 

4,
7 

3,
6 

1,
7 

0,
8

0,
3 

0

5

10

15

20

25



69Sulle tracce del cittadino

Tabella 2.17  Raccolta pro-capite di metalli nelle città metropolitane - 2000-2009 (a)
(kg per abitante)  

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 1,0 0,6 0,3 0,2 2,8 188,5%

Bologna 0,2 0,9 0,9 1,2 1,2 507,3%

Cagliari (c) n.d. 5,8 5,3 6,8 1,6 -62,2%

Firenze 5,5 3,9 4,1 3,1 3,5 -36,7%

Genova 1,6 1,7 2,1 1,3 1,3 -19,0%

Messina ( c ) n.d. 2,2 1,2 1,0 0,3 -71,5%

Milano 1,4 2,6 2,7 3,0 3,0 114,9%

Napoli 0,2 1,8 2,1 3,3 3,8 2.288,1%

Palermo (d) 1,2 n.d. 0,3 0,4 0,5 -58,2%

Reggio Calabria 0,6 7,8 9,4 12,2 11,1 1.843,5%

Roma 1,6 2,7 2,7 3,5 3,7 127,5%

Torino 7,2 6,0 8,0 9,5 3,1 -57,5%

Trieste 11,4 9,5 6,3 4,9 4,0 -64,9%

Venezia 14,7 38,3 59,9 60,6 38,7 163,6%

Media città metrop. 3,1 5,6 7,0 7,4 5,2 69,2%

Italia (b) 3,7 4,7 5,2 5,4 4,9 33,7%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati. Non sono disponibili i dati di Catania.
(b) Comuni capoluogo di provincia nei quali il 100 per cento della popolazione è servita dalla raccolta differenziata.
(c) I dati sono disponibili per gli anni 2002-2009.
(d) I dati sono disponibili per gli anni 2000, 2001, 2005, 2007-2009.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.

Gra�co 2.20  Differenza raccolta pro-capite di metalli rispetto alla media delle città, 2009
(valori in Kg)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
Nota: non sono disponibili i dati di Catania
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liano, dove da 17,4 kg raccolti nel 2000 si è scesi a 
soli 1,4 kg nel 2009.

Rispetto all’anno 2009, solo 5 città mostrano valori più 
elevati rispetto alla media delle città metropolitane, 
di cui 4 localizzate nel centro nord. Accanto a queste 
si segnala il buon risultato di Cagliari (grafico 2.22).
In ultimo, per tutte le altre categorie di rifiuti non 
comprese in precedenza, la loro raccolta è au-
mentata del 172,6% nelle città metropolitane e del 
236,9% a livello nazionale (tabella 2.20). Tra questi 
rileva il dato di Roma, dove la raccolta pro capite 
di questi rifiuti è cresciuta di oltre 94 volte, pas-
sando da 0,2 chilogrammi per abitante nel 2000 
a 19 chilogrammi per abitante nel 2009. Con le 
sole eccezioni di Firenze (+4,6%) e Venezia (+4%) e 
di Napoli, unica città in cui si rileva una diminu-
zione del valore dell’indicatore (-40%), tutte le al-
tre città registrano crescite superiori al 100%, con 
punte del 1.742,9% di Bari e del 1.589,9% di Reggio 
Calabria (e del già ricordato incremento di Roma).

mente pari a 0,3 kg e 0,4 kg). Torino, dove la raccolta 
selettiva è ferma a mezzo chilogrammo per abitante, 
è la città che mostra l’incremento più elevato (+156%), 
seguita da Roma, dove tale raccolta è raddoppiata. 
In molte città, invece, non si sono rilevate variazio-
ni nel livello dei quantitativi nel corso del decennio.

Oltre ai rifiuti sopra menzionati, una componente 
importante dei rifiuti generati dai cittadini è costi-
tuita dai rifiuti organici, la cui raccolta differenzia-
ta è cresciuta mediamente nelle città metropolita-
ne, nel periodo 2000-2009, del 128,5%, a fronte di 
un incremento a livello nazionale leggermente più 
elevato e pari al 153% (tabella 2.19). I dati di varia-
zione rispetto alle singole città confermano la ten-
denza alla crescita, soprattutto a Catania e Napoli, 
che pure partivano da dati iniziali modesti. Uniche 
eccezioni sono Palermo (-92%) e Milano (-18,8%), in 
cui si è registrata una diminuzione nelle quantità 
pro capite di raccolta di rifiuti organici. In partico-
lare, appare significativo il dato del capoluogo sici-

Tabella 2.18  Raccolta selettiva (pile esauste, accumulatori, farmaci, ecc.) pro-capite
nelle città metropolitane, 2000-2009  (a) (kg per abitante)  

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0%

Bologna 0,5 0,6 0,5 0,5 0,6 20,0%

Cagliari 0,2 1,8 0,1 0,3 0,3 50,0%

Catania n.d. n.d. n.d. n.d. 0,2 n.d.

Firenze 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 33,3%

Genova 0,2 0,1 0,3 0,3 0,3 50,0%

Messina (c) 0,1 n.d. n.d. 0,1 0,1 0,0%

Milano 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,0%

Napoli (d) 0,1 n.d. 0,1 0,1 0,1 0,0%

Palermo (e) n.d. 0,1 0,1 0,1 0,1 34,1%

Roma 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 100,0%

Torino 0,2 0,5 0,2 0,5 0,5 156,0%

Trieste 0,3 0,6 0,8 0,6 0,4 33,3%

Venezia 0,6 1,1 1,5 0,6 0,7 16,7%

Media città metrop. 0,2 0,4 0,3 0,3 0,3 50,0%

Italia (b) 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 33,3%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati. Non sono disponibili i dati di Reggio Calabria 
(b) Comuni capoluogo di provincia nei quali il 100 per cento della popolazione è servita dalla raccolta differenziata.
(c) I dati sono disponibili per gli anni 2000, 2001, 2002, 2008, 2009
(d) I dati sono disponibili per gli anni 2000, 2002, 2005, 2007 -2009
(e) I dati sono disponibili per gli anni 2001 - 2009.

Fonte: Elaborazioni Cittalia su Istat (2010), Dati ambientali nelle città
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valore più elevato), mentre al di sotto se ne trovano 
8, delle quali Palermo registra il quantitativo mino-
re (4,3 Kg per abitante) (grafico 2.23).

Per l’anno 2009, sopra la media si collocano i valo-
ri di raccolta pro capite di 7 città metropolitane (a 
Napoli, nonostante il forte decremento, si rileva il 

Gra�co 2.21  Differenza raccolta selettiva pro-capite rispetto alla media delle città, 2009
(valori in Kg)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
Nota: Non sono disponibili i dati di Reggio Calabria
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Tabella 2.19  Raccolta pro-capite dei rifi uti organici nelle città metropolitane - 2000-2009 (a) 
(kg per abitante)  

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 8,1 32,6 28,7 18,1 25,6 216,0%

Bologna 22,7 26,7 25,4 34,7 43,5 91,6%

Cagliari (c) n.d. 21,0 20,0 40,2 85,8 307,9%

Catania (d) 0,1 11,1 8,9 6,1 11,2 11.100,0%

Firenze 39,5 70,7 68,9 74,7 84,1 112,9%

Genova 8,3 10,6 23,3 26,7 28,1 238,6%

Milano 40,5 33,7 33,7 34,8 32,9 -18,8%

Napoli 0,5 10,0 10,4 10,3 24,4 4.780,0%

Palermo 17,4 0,9 1,5 1,2 1,4 -92,0%

Reggio Calabria (e) n.d. 3,7 10,2 12,2 7,5 101,0%

Roma 5,2 15,9 15,1 17,7 19,8 280,8%

Torino 40,4 95,5 96,1 88,8 89,6 121,8%

Trieste 7,0 11,0 11,3 12,5 11,8 68,6%

Venezia 46,8 61,0 61,4 65,4 75,4 61,1%

Media città metrop. 15,8 27,0 27,7 29,6 36,1 128,5%

Italia (b) 23,0 43,8 46,8 51,9 58,2 153,0%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati. Non sono disponibili i dati di Messina.
(b) Comuni capoluogo di provincia nei quali il 100 per cento della popolazione è servita dalla raccolta differenziata.
(c) I dati sono disponibili per gli anni 2003-2009.
(d) I dati sono disponibili per gli anni 2000, 2001, 2005-2009.
(e) I dati sono disponibili per gli anni 2003-2009.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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Gra�co 2.22  Differenza raccolta pro-capite di ri�uti organici rispetto alla media delle città, 
2009 (valori in Kg)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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Tabella 2.20  Raccolta pro-capite altre tipologie di rifi uti, 2000-2009 (a) (kg per abitante)  

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 0,7 5,4 10,1 8,1 12,9 1.742,9%

Bologna 2,8 9,7 21,5 21,8 21,0 650,0%

Cagliari (c) n.d. 4,8 14,3 26,1 22,2 360,1%

Catania 1,5 8,0 15,5 54,0 14,2 846,7%

Firenze 6,5 4,9 6,0 6,1 6,8 4,6%

Genova 7,1 14,8 14,0 13,1 16,0 125,4%

Messina 1,5 1,7 12,2 2,9 8,5 466,7%

Milano 2,8 27,4 26,6 25,9 25,7 817,9%

Napoli 47,3 26,0 28,6 21,6 28,4 -40,0%

Palermo (d) 0,4 14,0 4,0 3,7 4,3 975,0%

Reggio Calabria 0,9 13,4 11,8 21,2 15,2 1.588,9%

Roma (e) 0,2 8,8 10,0 12,5 19,0 9.400,0%

Torino 2,0 3,8 6,7 11,2 9,0 350,0%

Trieste 3,9 6,0 20,4 23,6 27,6 607,7%

Venezia 16,0 4,5 10,6 22,7 22,4 40,0%

Media città metrop. 6,2 10,2 14,2 18,3 16,9 172,6%

Italia (b) 6,5 14,4 18,1 20,5 21,9 236,9%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati.
(b) Comuni capoluogo di provincia nei quali il 100 per cento della popolazione è servita dalla raccolta differenziata.
(c) I dati sono disponibili per gli anni 2002-2009.
(d) I dati sono disponibili per gli anni 2000-2009, escluso il 2003.
(e) I dati sono disponibili per gli anni 2000-2009, escluso il 2001.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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Gra�co 2.23  Differenza raccolta pro-capite di ri�uti organici, ri�uto verde e legno rispetto 
alla media delle città, 2009 (valori in Kg)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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vengano replicate nel territorio e si pongano le 
basi per future politiche in grado di coinvolgere 
in misura ampia e diretta i diversi attori locali.
Fra i diversi sistemi per la produzione di ener-
gia da fonti rinnovabili, rivestono particolare 
rilievo nelle aree ad elevata urbanizzazione le 
tecnologie legate allo sfruttamento dell’energia 
solare, in particolar modo il solare fotovoltaico 
per la produzione di energia elettrica e il solare 
termico per la produzione di acqua calda sani-
taria. Si tratta infatti di tecnologie che possono 
essere facilmente installate sfruttando l’ampia 
disponibilità di superfici inutilizzate o difficil-
mente destinabili ad altro uso, quali tipicamen-
te tetti e lastrici solari di immobili residenziali 
o commerciali.

Con riferimento al solare fotovoltaico, il comples-
so delle città metropolitane ospita circa il 3,3% 
degli impianti in esercizio per una potenza com-
plessiva di poco superiore ai 36mila kWp (pari al 
2,3% della potenza attualmente in esercizio nel 
nostro paese). È Roma la città con il maggior nu-
mero di impianti in esercizio (1.331) per una po-
tenza complessiva di quasi 15.389 kWp (tabella 
A.1). Seguono Bologna (193) e Torino (192), con una 
potenza installata rispettivamente di 3.306 kWp 
e 2.168 kWp, mentre Milano, sebbene registri un 
numero inferiore di impianti (183), ha però una 
potenza superiore (4.032 kWp). La città metropo-
litana nella quale la diffusione degli impianti fo-
tovoltaici risulta essere ancora limitata è Napoli, 
con soli 58 impianti in esercizio, anche se la po-
tenza complessiva (900 kWp) è superiore rispetto 
a quella di altre città metropolitane in cui sono 
stati installati un maggior numero di impianti. 

Ed in effetti, la potenza media generata è un ul-
teriore valido indicatore per valutare la capacità 
di produzione di energia rinnovabile. Infatti, a 
fronte di una potenza media a livello nazionale 
di 16 kWh, sono solo due le città che si colloca-
no al di sopra di tale valore: Milano (22 kWh) e 
Bologna (17,1 kWh). Roma, seppure abbia il mag-
gior numero di impianti e la maggiore potenza 
complessiva, ha una potenza media di soli 11,6 
kWh. Cagliari, Trieste e Venezia sono le tre città 
con la minor potenza media, inferiore a 6 kWh. 

L’utilizzo da parte di cittadini, imprese, istitu-
zioni e amministrazioni pubbliche di tecnologie 
che sfruttano le fonti di energia rinnovabile può 
consentire di contenere e ridurre l’impatto am-
bientale associato al soddisfacimento dei propri 
fabbisogni energetici, contribuendo, inoltre, al 
conseguimento degli obiettivi vincolanti assun-
ti dal nostro paese nell’ambito della recente Di-
rettiva 2009/28/CE. Entro il 2020, l’Italia è infatti 
chiamata a coprire il 17% dei propri consumi fi-
nali attraverso l’impiego di energia prodotta da 
fonti rinnovabili. Proprio in questa direzione esi-
stono già da qualche anno una serie di incentivi 
monetari e fiscali volti a stimolare ed accelera-
re l’adozione di tecnologie per la produzione di 
energia da fonti rinnovabili.

Per i singoli cittadini, le imprese, le istituzioni e 
le amministrazioni pubbliche esistono dunque 
una serie di motivazioni tali da giustificare l’in-
stallazione di questi impianti, tra le quali:

•	 la	possibilità	di	conseguire	un	risparmio	nella	
bolletta poiché l’energia necessaria al soddisfa-
cimento di tutto o parte del proprio consumo è 
autoprodotta anziché acquistata sul mercato ad 
un prezzo mediamente superiore;

•	 l’opportunità	 di	 accedere	 agli	 incentivi	mo-
netari e/o fiscali resi disponibili a livello nazio-
nale e locale;

•	 l’occasione	 di	 contribuire	 all’incremento	 nel	
proprio territorio della quota di energia prodot-
ta da fonti rinnovabili riducendo le emissioni cli-
malteranti associate ai propri consumi energetici.

Per le amministrazioni locali si aggiunge poi un 
forte messaggio culturale ed educativo che con-
siste non solo nell’adozione di comportamenti 
sostenibili dal punto di vista ambientale delle 
stesse istituzioni preposte al governo del territo-
rio, ma soprattutto nell’avvicinare cittadini e im-
prese alle iniziative riguardanti l’uso sostenibile 
dell’energia e all’impiego delle fonti rinnovabili. 
La creazione di una forte cultura in ambito ener-
getico ed ambientale costituisce infatti un’im-
portante premessa affinché iniziative simili 

Approfondimento 1 - Fonti rinnovabili e autoproduzione di energia
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Tenendo conto che secondo i dati disponibili il 
consumo medio di un cittadino delle città me-
tropolitane è di circa 1.250 kWh, installare im-
pianti con una potenza di circa 1 kWp per ogni 
abitante sarebbe sufficiente per coprire integral-

Guardando al dato per abitante, tra le città metro-
politane è invece Bologna a detenere il primato 
per potenza installata con 8,76 kWp per 1.000 abi-
tanti, a cui seguono Bari con 8,51 kWp e Cagliari 
con 5,73 kWp, contro un valore medio di 3,76 kWp. 

Gra�co A.1  Distribuzione percentuale degli impianti in esercizio nelle città metropolitane, 
agosto 2010

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Atlasole GSE (2010).
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Tabella A.1  Numero e potenza degli impinati di produzione di energia elettrica da 
solare fotovoltaico installati nelle città metropolitane (aggiornati al 30 agosto 2010)

Potenza (kWp) N. impianti in esercizio kWp/1000 abitanti

Bari 2.726 181 8,51

Bologna 3.306 193 8,76

Cagliari 899 160 5,73

Catania 854 94 2,89

Firenze 872 87 2,36

Genova 960 88 1,57

Messina 895 93 3,69

Milano 4.032 183 3,08

Napoli 900 58 0,93

Palermo 1.374 179 2,09

Reggio Calabria 640 86 3,44

Roma 15.389 1.331 5,61

Torino 2.168 192 2,38

Trieste 438 80 2,13

Venezia 654 122 2,42

Media città metrop. 36.107 3.127 3,76

Italia 1.536.926 95.355 25,47

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Atlasole GSE (2010)
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mente i consumi residenziali di energia elettrica.
Con specifico riferimento alle amministrazioni 
comunali, i dati indicano come la potenza instal-
lata attraverso i pannelli solari fotovoltaici sia cre-
sciuta a livello nazionale a 0,5 kwh per 1.000 abi-
tanti nel 2009, al pari del valore medio calcolato 
per il complesso delle città metropolitane (tabella 
A.2). Tra le città, è Bologna a detenere il valore più 
alto in termini di potenza installata con 5,2 Kwh 

per 1.000 abitanti, seguita a distanza da Reggio 
Calabria con 0,5 Kwh, sempre per 1.000 abitanti. 
Cagliari, Palermo, Roma e Trieste mostrano inve-
ce il valore più basso (0,1 kwh per 1.000 abitanti).
In relazione al solare termico, i dati disponibili 
sono assai più limitati non essendoci un sistema 
di contabilità nazionale sugli impianti installati 
in Italia e nei diversi ambiti territoriali. Nel 2008, 
la città ad aver installato la superficie più ampia 

Gra�co A.3  Numero di impianti in esercizio al 30 agosto 2010 per la produzione
di energia elettrica da fonte solare fotovoltaica   

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Atlasole GSE (2010).
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Gra�co A.2  Distribuzione percentuale della potenza fotovoltaica in esercizio nelle città 
metropolitane, agosto 2010

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Atlasole GSE (2010).

Catania 3,0%

Trieste 2,6%

Bari 5,8%

Bologna 6,2%

Cagliari 5,1% 

Firenze 2,8%

Genova 2,8%

Messina 3,0%

Palermo 5,7%

Milano 5,9%

Napoli 1,9%

Reggio Calabria 2,8% 

Roma 42,6%

Torino 6,1%

Venezia 3,9%



77Sulle tracce del cittadino

rispetto al solare termico è Roma con 1.714 m2, a 
cui seguono Catania con 1.410 m2 e Genova con 
760 m2 contro una media per il complesso del-
le città metropolitane di 410 m2 (tabella A.3). In 
coda si collocano Bari e Reggio Calabria (rispetti-
vamente 5 m2 e 9,1 m2).
 

Guardando al dato pro capite, è invece Catania 
a detenere il valore più elevato (4,5 m2 per 1.000 
abitanti), seguita da Genova (1,25 m2 per 1.000 
abitanti) e Venezia (1,08 m2 per 1.000 abitanti), 
contro un valore medio per le 15 città di 0,73 m2 
per 1.000 abitanti.

Tabella A.2  Potenza dei pannelli solari fotovoltaici installati sugli edifi ci comunali, 
2000-2009 (Kw per 1000 abitanti)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

Bologna .. .. .. .. 0,1 5,0 5,2

Cagliari - - - - - - 0,1

Firenze - 0,1 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3

Genova - - 0,1 0,2 0,2 0,3 0,4

Napoli .. .. .. 0,2 0,2 0,2 0,3

Palermo 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Reggio Calabria - - - 0,5 0,5 0,5 0,5

Roma - - .. .. .. .. 0,1

Torino - - 0,1 0,2 0,4 0,4 0,4

Trieste - - - - - 0,1 0,1

Venezia - 0,1 0,1 0,3 0,3 0,3 0,3

Media città metrop. 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 0,5 0,5

Italia (a) .. .. 0,1 0,1 0,2 0,4 0,5

(a) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei 111 comuni capoluogo di provincia.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.

Gra�co A.4  Potenza media degli impianti in esercizio al 30 agosto 2010
per la produzione di energia elettrica da fonte solare fotovoltaica   

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Atlasole GSE (2010).
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Tabella A.3  Impianti per la produzione di acqua calda sanitaria da solare termico, 
anno 2008

mq mq/1.000 abitanti

Bari 5,0 0,02

Bologna 57,4 0,16

Cagliari 15,4 0,09

Catania 1.410,0 4,50

Firenze 48,0 0,14

Genova 760,0 1,25

Messina 47,3 0,19

Milano 383,4 0,29

Napoli 525,0 0,52

Palermo 624,2 0,93

Reggio Calabria 9,1 0,05

Roma 1.714,0 0,67

Torino 64,0 0,07

Trieste 200,4 0,95

Venezia 292,0 1,08

Media città metrop. 410,3 0,73

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Legambiente, Comuni rinnovabili (2009)

Gra�co A.5  m2 installati di impianti da solare termico, anno 2008   

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Legambiente, Comuni rinnovabili 2009.
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Con riguardo alle amministrazioni comunali, ne-
gli ultimi anni i metri quadri di pannelli solari 
termici installati per migliaia di abitanti presso 
gli edifici di propria proprietà sono cresciuti fino 
a 0,7 m2 per 1.000 abitanti a livello nazionale, e 

0,3 m2 in media nelle 15 città (tabella A.4). Il dato 
più elevato si riferisce alla città di Cagliari (1,4 
m2 per 1.000 abitanti) a cui segue Venezia con 
0,7 m2, mentre Palermo e Trieste si collocano in 
coda con 0,2 m2.
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Tabella A.4  Estensione dei pannelli solari termici presenti sugli edifi ci di proprietà 
comunale, 2000-2009 (m2 per 1.000 abitanti)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

Bologna .. .. .. .. .. 0,1 0,4 0,4

Cagliari 0,5 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4

Firenze - - - - - - 0,3 0,3

Genova - - - - 0,4 0,4 0,4 0,4

Milano - - - - - 0,1 .. ..

Palermo 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

Roma .. .. .. 0,1 0,2 0,3 0,3 0,3

Trieste - - - 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2

Venezia - - 0,3 0,3 0,3 0,5 0,7 0,7

Media città metrop. 0,04 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,3 0,3

Italia (a) .. 0,1 0,1 0,1 0,2 0,3 0,4 0,7

(a) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei 111 comuni capoluogo di provincia.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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Approfondimento 2 - I consumi di energia elettrica nel terziario

Gli usi domestici di risorse energetiche e idriche, 
nonché la produzione di rifiuti, non rappresenta-
no l’unica fonte di inquinamento imputabile al 
cittadino. Anche il suo comportamento nel con-
sumo di altri beni, quali gli alimenti, i servizi im-
materiali e di ristorazione ad esempio, genera un 
impatto significativo sulle emissioni metropoli-
tane di CO2, sebbene di difficile misurazione in 
mancanza di dati disaggregati e di dettaglio e di 
una metodologia di calcolo condivisa e rigorosa. 

Nel tentativo di fornire una quantificazione di 
tale aspetto, si offre in questa sede una lente 
di osservazione “a specchio”. L’attenzione sarà 
focalizzata principalmente sui consumi del-
le attività del terziario, ossia di quelle attività 
svolte in ambito urbano e tese a soddisfare i bi-
sogni non solo del cittadino, ma anche di tutti 
coloro che per ragioni diverse (lavoro, turismo, 
cure mediche specializzate, ecc.) entrano in 
contatto con l’ambiente urbano. Tali consumi, 
come approssimazione, vengono rapportati in-

tegralmente al cittadino, essendo quest’ultimo 
il principale soggetto che, attraverso la sua do-
manda, in gran parte giustifica la presenza di sif-
fatte attività economiche nel contesto urbano.
Ci si riferisce in particolare a:

•	 commercio,	nella	forma	di	attività	di	piccole-
medie dimensioni o di grandi centri commer-
ciali, questi ultimi ormai ampiamente diffusi 
sul territorio nazionale e collocati normalmen-
te all’interno o in prossimità del centro urbano. 
Il commercio è così settore, come già osservato 
per l’edilizia, ad elevato assorbimento di risorse, 
principalmente energia elettrica;

•	 alberghi,	ristoranti	e	bar,	attività	che	servono	
sia i cittadini che l’afflusso in entrata di soggetti 
non residenti; tali attività sono responsabili di 
consumi energetici di non poco conto (energia 
elettrica, gas, acqua, rifiuti);

•	 trasporti	per	il	commercio	e	comunicazione,	

Tabella A.5  Consumi di energia elettrica del terziario (anno 2009) - in mln di Kwh

Commercio 
Alberghi, 
ristoranti

e bar

Trasporti e
comunica-

zioni

Credito e
assicurazioni Altri servizi Totale

Bari 176,61 65,30 46,77 15,62 170,48 474,78

Bologna 215,20 112,64 86,52 34,97 261,82 711,14

Cagliari 102,04 49,44 40,37 10,03 95,32 297,20

Catania 142,79 42,00 47,16 11,08 113,11 356,15

Firenze 232,94 145,15 80,34 36,27 238,96 733,67

Genova 227,46 101,14 226,25 38,66 231,12 824,63

Messina 71,42 26,91 24,34 5,12 53,91 181,70

Milano 1.047,36 527,96 714,94 279,54 2.397,22 4.967,02

Napoli 332,53 148,73 165,13 29,85 341,99 1.018,23

Palermo 207,33 82,70 91,44 21,07 193,75 596,29

Reggio Calabria 57,48 17,78 21,50 3,90 40,21 140,87

Roma 1.187,92 709,97 1.120,30 201,41 2.026,95 5.246,56

Torino 414,82 171,52 237,14 86,27 595,55 1.505,30

Trieste 98,47 40,50 108,12 18,45 107,94 373,48

Venezia 136,40 149,59 92,41 11,07 149,55 539,01

Media città metrop. 310,05 159,42 206,85 53,55 467,86 1.197,74

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Infocamere (2010) e Terna (2010).
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settore che assorbe grandi quantitativi di risorse 
energetiche nella forma di fonti combustibili e di 
energia elettrica;

•	 credito	e	assicurazione,	elementi	importanti	
del settore terziario, che assorbono fondamen-
talmente energia elettrica;

•	 altri	 servizi	 (attività	 immobiliari,	 noleggio	
macchine attrezzature,  informatica e attività 
connesse, ricerca e sviluppo e altre attività pro-
fessionali e imprenditoriali). 

Alla luce della già ricordata seria difficoltà di re-
perimento di dati disaggregati a livello comuna-
le rispetto ai diversi settori, in questa sede, sono 
presentati i dati relativi al solo consumo elettrico 
per l’anno 2009 a titolo di parziale integrazione 
del quadro già proposto, con l’obiettivo di fornire 
un ordine di grandezza del fenomeno. 

Il maggior consumo di energia elettrica si rileva 
nelle città di Roma (5.246,56 milioni di Kwh) e 
Milano (4.967,02 milioni di Kwh), mentre Reggio 

Calabria mostra il dato di consumo più basso 
(140,87 milioni di Kwh) (tabella A.5).

Tale situazione, che sarà evidente anche a li-
vello di ciascun singolo settore, è sicuramente 
riconducibile anche alla dimensione demogra-
fica delle città: la capitale e il capoluogo lom-
bardo sono le due città più grandi, mentre il 
capoluogo reggino è, per popolazione residente, 
tanto per città che per regione, tra i più piccoli. 

È evidente in particolar modo, soprattutto a Mila-
no, Roma e Torino, il peso del consumo di energia 
elettrica proveniente dal settore commercio e altri 
servizi, mentre il contributo relativamente meno 
significativo è fornito dal credito e dalle assicura-
zioni (grafico A.9).

Dati più disaggregati mostrano meglio quanto il 
terziario nel complesso partecipi alla dimensio-
ne dei consumi energetici cittadini. 

Guardando al settore commercio, e depuran-
do i dati del consumo complessivo di energia 

Gra�co A.6  Consumi di energia elettrica del terziario (anno 2009) - ripartizione 
percentuale per macrosettore

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Infocamere (2010) e Terna (2010). 
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Tabella A.6  Consumi di energia elettrica nel commercio, anno 2009

Imprese attive
nelle città

metropolitane

Consumi di energia elettrica 
città metropolitane

(in mln di kWh)

Consumi di energia
elettrica per impresa

attiva (in kWh)

Bari 10.307 176,6 17.134,7

Bologna 9.428 215,2 22.825,1

Cagliari 6.230 102,0 16.378,6

Catania 11.910 142,8 11.989,5

Firenze 11.494 232,9 20.266,2

Genova 16.689 227,5 13.629,2

Messina 5.472 71,4 13.052,2

Milano 39.337 1.047,4 26.625,3

Napoli 39.259 332,5 8.470,1

Palermo 18.769 207,3 11.046,5

Reggio Calabria 5.493 57,5 10.463,5

Roma 73.942 1.187,9 16.065,5

Torino 28.688 414,8 14.459,7

Trieste 4.036 98,5 24.398,9

Venezia 6.107 136,4 22.334,5

Media città metrop. 19.144 310,05 16.609,31

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Infocamere (2010) e Terna (2010).

Tabella A.7 Consumi di energia elettrica di alberghi, ristoranti e bar, anno 2009

Imprese attive
nelle città

metropolitane

Consumi di energia elettrica 
città metropolitane

(in mln di kWh)

Consumi di energia
elettrica per impresa

attiva (in kWh)

Bari 1.228 65,30 53.179,05

Bologna 1.973 112,64 57.088,58

Cagliari 866 49,44 57.088,67

Catania 923 42,00 45.504,52

Firenze 2.505 145,15 57.944,12

Genova 3.033 101,14 33.346,78

Messina 459 26,91 58.634,02

Milano 8.072 527,96 65.405,86

Napoli 4.770 148,73 31.179,42

Palermo 1.455 82,70 56.836,28

Reggio Calabria 435 17,78 40.879,77

Roma 15.455 709,97 45.938,20

Torino 5.096 171,52 33.658,06

Trieste 1.141 40,50 35.495,90

Venezia 2.238 149,59 66.839,10

Media città metrop. 3.310 159,42 49.267,89

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Infocamere (2010) e Terna (2010).
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sulla base del numero di imprese operanti nei 
centri urbani, si rileva che  la città che mostra il 
più elevato consumo per impresa attiva è Mila-
no (26.625,28 Kwh), seguita da Trieste (24.398,93 
Kwh) e Bologna (22.825,13 Kwh), mentre Roma, 
che ha il maggior numero di imprese attive sul 
territorio comunale, si colloca in una posizione 
intermedia (16.065,54 Kwh) (tabella A.6).

In quanto al settore alberghi, ristoranti e bar (ta-
bella A.7), il dato di consumo medio per impresa 
attiva più elevato si osserva a Venezia (con un 
valore pari a 66.839,10 Kwh), seguita da Milano 
(65.405,86 Kwh) e Messina (58.634,02 Kwh), men-
tre Roma si posiziona al di sotto del valore medio 
con 45.938,20 Kwh.

Il dato di consumo medio per impresa attiva nel 
settore dei trasporti e comunicazione più elevato 
è quello di Trieste, con un valore pari a 147.497,09 
Kwh, a cui segue Milano (92.001,58 Kwh) e Roma 
(82.991,25 Kwh). All’opposto, il dato di consu-
mo per impresa più basso si osserva a Catania 
(41.886,31 Kwh) (tabella A.8).

In quanto al settore del credito e assicurazione, 
è Milano la città in cui si rileva il consumo medio 
per impresa più elevato, con 49.838,65 Kwh, a cui 
segue Trieste (47.921,76 Kwh) e Firenze (37.983,28 
Kwh). La città per il quale è stato calcolato il dato 
di consumo elettrico per impresa più basso è, in-
vece, Reggio Calabria (9.951,46 Kwh) (tabella A.9).

Infine, il settore altri servizi vede ancora una vol-
ta Milano e Roma le due città a più alto consu-
mo elettrico (2.397,22 milioni di Kwh e 2.026,95 
milioni di Kwh), mentre Reggio Calabria regi-
stra il dato più basso (40,21 milioni di Kwh). 
Rapportando i consumi alle imprese attive sul 
territorio nel settore, Trieste si colloca al primo 
posto (56.811,59 milioni di Kwh), seguita da Bari 
(52.342,53 Kwh) e Roma (47.120,95 Kwh). Torino è 
invece la città a più basso consumo elettrico per 
impresa operante negli altri servizi (24.376,70 
Kwh) (tabella A.10).

Tabella A.8  Consumi di energia elettrica nei trasporti e comunicazione, anno 2009

Imprese attive
nelle città

metropolitane

Consumi di energia elettrica 
città metropolitane

(in mln di kWh)

Consumi di energia
elettrica per impresa

attiva (in kWh)

Bari 960 46,77 48.721,55

Bologna 1.558 86,52 55.534,39

Cagliari 605 40,37 66.723,26

Catania 1.126 47,16 41.886,31

Firenze 1.585 80,34 50.687,62

Genova 3.245 226,25 69.722,16

Messina 476 24,34 51.144,54

Milano 7.771 714,94 92.001,58

Napoli 3.830 165,13 43.115,03

Palermo 1.397 91,44 65.453,04

Reggio Calabria 414 21,50 51.930,26

Roma 13.499 1.120,30 82.991,25

Torino 3.972 237,14 59.701,68

Trieste 733 108,12 147.497,09

Venezia 1.675 92,41 55.167,31

Media città metrop. 2.856 206,85 65.485,14

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Infocamere (2010) e Terna (2010).
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Tabella A.10  Consumi di energia elettrica nel comparto altri servizi, anno 2009

Imprese attive
nelle città

metropolitane

Consumi di energia elettrica 
città metropolitane

(in mln di kWh)

Consumi di energia
elettrica per impresa

attiva (in kWh)

Bari 3.257 170,48 52.342,53

Bologna 8.309 261,82 31.510,31

Cagliari 2.741 95,32 34.777,12

Catania 2.492 113,11 45.389,24

Firenze 7.923 238,96 30.160,85

Genova 8.284 231,12 27.899,18

Messina 1.340 53,91 40.228,34

Milano 55.332 2.397,22 43.324,22

Napoli 11.169 341,99 30.619,97

Palermo 4.269 193,75 45.386,06

Reggio di Calabria 1.109 40,21 36.261,45

Roma 43.016 2.026,95 47.120,95

Torino 24.431 595,55 24.376,70

Trieste 1.900 107,94 56.811,59

Venezia 3.684 149,55 40.595,51

Media città metrop. 11.950 467,86 39.120,27

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Infocamere (2010) e Terna (2010).

Tabella A.9  Consumi di energia elettrica del settore credito e assicurazione, anno 2009

Imprese attive
nelle città

metropolitane

Consumi di energia elettrica 
città metropolitane

(in mln di kWh)

Consumi di energia
elettrica per impresa

attiva (in kWh)

Bari 679 15,62 23.000,00

Bologna 1.223 34,97 28.590,85

Cagliari 448 10,03 22.393,36

Catania 645 11,08 17.181,21

Firenze 955 36,27 37.983,28

Genova 1.462 38,66 26.445,85

Messina 428 5,12 11.950,97

Milano 5.609 279,54 49.838,65

Napoli 2.455 29,85 12.159,41

Palermo 1.117 21,07 18.861,21

Reggio Calabria 392 3,90 9.951,46

Roma 7.487 201,41 26.901,48

Torino 2.817 86,27 30.625,60

Trieste 385 18,45 47.921,76

Venezia 444 11,07 24.937,24

Media città metrop. 1.770 53,55 25.916,16

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Infocamere (2010) e Terna (2010).
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rappresentano congiuntamente il restante 6,4%.
Questi dati danno sinteticamente conto delle pro-
blematiche poste sotto il profilo ambientale dal set-
tore dei trasporti, cui si aggiungono le questioni in 
parte connesse e legate alla presenza di fenomeni 
di congestione, di incidentalità e di inquinamento 
acustico. Tali problematiche sono particolarmente 
rilevanti nei contesti urbani dove l’elevata concen-
trazione di abitanti e le relative esigenze di mobilità 
rendono prioritarie le politiche di organizzazione e 
di gestione del trasporto, al fine di contenerne gli 
effetti esterni negativi. Conferma diretta ne sono i 
numerosi interventi di carattere generale e specifico 
che le singole amministrazioni pongono in essere 
con l’intento di contenere le emissioni di anidride 
carbonica e di polveri sottili generate dai trasporti. 
Sebbene non siano disponibili dati a livello naziona-
le, sembra che in ambito comunitario il solo traffico 
urbano generi circa il 40% delle emissioni di CO2 e il 
70% delle altre emissioni inquinanti prodotte com-
plessivamente dal trasporto su strada.

Alla luce di quanto osservato è evidente come le 
emissioni climalteranti del trasporto rimangano 
dunque fortemente legate alla modalità stradale 
e in particolare ai consumi di combustibili liquidi 
(benzine, gasolio e altri prodotti petroliferi) degli au-
toveicoli che ne costituiscono, appunto, la fonte pri-
maria di rilascio. La stima dei consumi di carburan-
te a livello urbano è dunque aspetto rilevante per 
il calcolo delle emissioni generate dai city users nel 
soddisfacimento dei propri fabbisogni di mobilità. 
D’altra parte, i livelli di consumo nei differenti con-
testi urbani dipendono da un insieme composito di 
variabili, le più importanti delle quali fanno indub-
biamente riferimento non solo alla frequenza e alla 
durata degli spostamenti, ovvero in quale propor-

Le scelte e i comportamenti di mobilità, i mezzi uti-
lizzati negli spostamenti e le loro caratteristiche, 
nonché, più in generale, le modalità con cui i diversi 
city users scelgono di soddisfare i propri fabbisogni 
di trasporto hanno una profonda rilevanza sull’im-
pronta carbonica del territorio.

Nel 2007, il settore dei trasporti era responsabile nel 
nostro paese del 23,4% delle emissioni totali e del 
26,8% delle emissioni di CO2, seconde, in entrambi 
i casi, al solo settore della produzione di energia. Pe-
raltro i trasporti costituiscono in Italia il primo set-
tore in termini di consumi finali di energia. Dal 1990 
le emissioni totali e le emissioni di CO2 del trasporto 
sono aumentate rispettivamente del 25% e del 26% 
rispetto ad un trend complessivo di incremento dei 
gas serra e delle emissioni di CO2 nel nostro paese 
del 7% e del 9%. 

Circa l’82% delle emissioni climalteranti derivano 
dal trasporto su strada, cui seguono il trasporto ae-
reo e il trasporto navale, mentre trascurabile può es-
sere considerato il contributo del trasporto su ferro. 
Secondo gli ultimi dati disponibili(1), le emissioni as-
sociate al trasporto ferroviario, incluso il trasporto 
urbano su ferro, costituiscono infatti circa lo 0,3% 
del totale dei trasporti. Il trasporto su strada rimane 
la modalità di gran lunga prevalente rappresentan-
do, se si considerano i soli trasporti interni terrestri, 
il 93,6% degli spostamenti nel segmento passeggeri, 
di cui quasi l’82% è costituito dagli autoveicoli men-
tre la restante parte è rappresentata dal traffico di 
autobus e pullman. Ferrovie, metropolitane e tram 

1 ENEA, Inventario annuale delle emissioni di gas serra su 
scala regionale. Le emissioni di anidride carbonica dal sistema 
energetico, Rapporto 2010.
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zione e in che misura si decida di ricorrere al mezzo 
privato anziché al mezzo pubblico, ma anche alla 
tipologia e alle caratteristiche dei mezzi utilizzati. 

Al riguardo vale la pena evidenziare come in via ge-
nerale i consumi energetici pro capite e, conseguen-
temente, le emissioni per persona trasportata ten-
dano a decrescere quando si passa dal trasporto su 
ferro (ferrovie, metropolitane, tramvie), al trasporto 
pubblico su gomma (autobus), fino al trasporto pri-
vato su gomma (motocicli e autoveicoli). A parità di 
altre condizioni, l’impatto del trasporto su gomma 
(sia pubblico che privato) dipenderà poi criticamen-
te dalla composizione del parco autoveicoli con par-
ticolare riferimento agli standard di prestazione in 
termini di consumo di carburante e di fattori di emis-
sione. Si pensi a tal proposito alla normativa euro-
pea sulle emissioni di inquinanti da parte dei veicoli 
che hanno inciso fino a questo momento soprattutto 
sulle emissioni diverse dalla CO2, quali ossidi di azo-
to (NOx), composti organici volatili (VOC) e partico-
lato (PM), ma anche alla possibilità di optare sia per 
il trasporto pubblico su gomma che per le autovettu-
re private per sistemi di alimentazione a minore im-
patto ambientale come GPL, gas metano o elettrica.

Prima di procedere alla stima dei consumi di car-
burante associati alla mobilità per le diverse città 
metropolitane, appare utile offrire una panoramica 
delle principali caratteristiche relative alla mobilità 
e alla recente evoluzione del trasporto pubblico e 
privato. Una lettura congiunta delle specificità del-
le diverse realtà locali e dei dati relativi ai consumi 
energetici ed alle emissioni può consentire una più 
adeguata comprensione delle differenze e fornire 
un quadro maggiormente approfondito per la defi-
nizione di eventuali politiche.



93Fabbisogno di trasporto urbano ed emissioni climalteranti

Le preferenze di mobilità dei cittadini trovano ri-
flesso nell’andamento del tasso di motorizzazione 
e della densità veicolare, entrambi cresciuti media-
mente, nel corso dell’ultimo decennio, rispettiva-
mente dell’1,5% e del 3,7%.
Con specifico riferimento al tasso di motorizzazio-
ne, espresso in termini di numero di autovetture 
ogni 1.000 abitanti, il quadro nelle diverse città è 
tuttavia assai composito con sette città (Bologna, 
Firenze, Genova, Milano, Napoli, Torino e Venezia) 
che registrano una variazione negativa del tasso di 
motorizzazione nel periodo 2000-2009. Con la sola 
esclusione di Napoli, si tratta dunque di città loca-
lizzate nell’area centro settentrionale del paese. Le 
altre città presentano tutte una crescita del tasso di 
motorizzazione, talvolta contenute come nel caso 
di Cagliari (+0,8%), in altri casi estremamente rile-
vanti come per Catania (+16,7%), che nel corso del 
2009 ha superato in termini assoluti il dato relativo 
alla città di Roma (tabella 3.1).

Nel 2009, un tasso di motorizzazione superiore alla 
media si riscontra, oltre che a Catania e Roma, anche 
a Cagliari (659,4 autovetture per 1.000 abitanti), Tori-
no (626,4), Palermo (604,6), Reggio Calabria (598,9) e 
Messina (591,5). La città a detenere il tasso di moto-
rizzazione più contenuto è Venezia (418,1), per ovvie 
ragioni di conformazione del territorio (grafico 3.3).

Le città metropolitane presentano in media valori di 
densità veicolare, calcolata come rapporto fra veico-
li in circolazione e superficie comunale, di tre volte 

3.1. La mobilità nelle città
metropolitane

L’autovettura costituisce tradizionalmente il mez-
zo di trasporto privilegiato per gli spostamenti. In 
base a dati di recente diffusione(2), quasi il 67% de-
gli spostamenti in Italia avviene infatti utilizzan-
do le auto, mentre i mezzi pubblici e i motocicli 
rappresentano, rispettivamente, l’8,3% e il 4,2% del 
totale. Il 20,6% degli italiani si sposta invece a piedi 
o in bicicletta (grafico 3.1).

La percentuale di individui che utilizzano l’auto-
vettura diminuisce notevolmente, con un valore 
di poco inferiore al 47%, nelle città di dimensione 
maggiore (oltre 250.000 abitanti) principalmente a 
favore dei mezzi pubblici e dei movimenti a piedi 
o in bicicletta che rappresentano rispettivamente il 
17,7% e il 28,2% del totale degli spostamenti. Una 
composizione percentuale sostanzialmente simile 
a quella dell’intero territorio italiano risultano, al 
contrario, avere le città di media dimensione, ovve-
ro quelle con una popolazione compresa fra i 50.000 
e i 250.000 abitanti (grafico 3.2)

Per un’analisi della domanda di mobilità nelle di-
verse città metropolitane si rinvia al capitolo 5 del 
presente Rapporto. 

2 ISFORT (2010), La domanda di mobilità degli italiani, Rapporto 
congiunturale, anno 2009, Roma.

Gra�co 3.1  Mezzi di trasporto utilizzati negli spostamenti in Italia, anno 2009
(% spostamenti per modalità)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ISFORT (2010). 
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no e Torino (-1,2% entrambe), Napoli (-0,7%), mentre 
le restanti città registrano tassi di crescita compresi 
tra lo 0,5% di Bologna e Cagliari e il 21,3% di Reggio 
Calabria (tabella 3.2).

e mezzo superiore a quello medio di tutti i capoluo-
ghi di provincia. Rispetto all’evoluzione della densi-
tà veicolare nell’ultimo decennio va osservato come 
le sole città che registrano valori negativi sono Mila-

Gra�co 3.2  Mezzi di trasporto utilizzati per ampiezza demogra�ca delle città di residenza, 
anno 2009 (% spostamenti per modalità)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ISFORT (2010). 
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Tabella 3.1  Tasso di motorizzazione auto - Anni 2000-2009 (autovetture per 1.000 abitanti)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 536,3 557,0 560,7 563,9 571,0 6,5%

Bologna 564,2 539,1 534,7 528,8 527,5 -6,5%

Cagliari 654,3 650,9 657,2 650,8 659,4 0,8%

Catania 608,1 677,0 688,4 698,8 709,9 16,7%

Firenze 565,6 547,5 541,9 539,4 545,2 -3,6%

Genova 473,7 466,5 467,3 467,2 467,9 -1,2%

Messina 541,1 572,4 579,5 585,7 591,5 9,3%

Milano 605,2 564,1 558,5 557,9 557,0 -8,0%

Napoli 606,9 564,0 568,1 571,6 578,8 -4,6%

Palermo 573,5 588,1 594,4 597,5 604,6 5,4%

Reggio Calabria 546,6 582,3 587,2 591,1 598,9 9,6%

Roma 700,2 719,9 699,7 706,7 707,6 1,1%

Torino 644,7 622,0 623,3 628,4 626,4 -2,8%

Trieste 519,9 527,4 525,9 525,8 525,7 1,1%

Venezia 424,5 424,6 422,6 416,3 418,1 -1,5%

Media città metrop. 571,0 573,5 574,0 575,3 579,3 1,5%

Italia (a) 606,8 615,3 613,4 614,9 617,0 1,7%

(a) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei 111 comuni capoluogo di provincia.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat e ACI.
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alla composizione percentuale per standard emissi-
vo determinato sulla base della normativa europea 
sulle emissioni di inquinanti da parte dei veicoli. Fra 
il 2005 e il 2008, i cittadini delle città metropolitane 
hanno infatti progressivamente sostituito le proprie 

A fronte di un sostanziale incremento del parco 
autovetture delle città metropolitane, si è tuttavia 
assistito a un suo progressivo rinnovamento, e dun-
que miglioramento delle prestazioni ambientali. 
Tale indicazione può essere tratta dai dati relativi 

Gra�co 3.3  Tasso di motorizzazione auto (autovetture per 1.000 abitanti), 2009

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ISTAT e ACI. 
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Tabella 3.2  Densità veicolare (veicoli per km2 di superfi cie comunale), 2000- 2008 (a)

2000 2006 2007 2008 Var. % 2000-2008

Bari 1.873,8 2.001,6 2.016,2 2.032,4 8,5%

Bologna 1.974,9 1.994,8 1.989,0 1.984,4 0,5%

Cagliari 1.590,2 1.599,0 1.611,5 1.597,5 0,5%

Catania 1.420,2 1.566,5 1.601,6 1.634,6 15,1%

Firenze 2.771,5 2.894,1 2.892,1 2.905,4 4,8%

Genova 1.775,0 1.873,6 1.885,1 1.892,4 6,6%

Milano 5.385,8 5.324,3 5.302,2 5.321,7 -1,2%

Napoli 6.377,4 6.195,0 6.269,7 6.332,9 -0,7%

Palermo 3.036,6 3.371,8 3.434,9 3.480,2 14,6%

Reggio Calabria 499,7 582,4 595,3 606,2 21,3%

Roma 1.746,7 1.893,5 1.915,1 1.945,6 11,4%

Torino 5.566,5 5.381,8 5.412,7 5.497,2 -1,2%

Trieste 1.803,0 1.899,5 1.917,1 1.939,1 7,5%

Venezia 353,0 355,7 355,5 353,3 0,1%

Media città metrop. 2.411,6 2.462,2 2.479,9 2.501,5 3,7%

Italia (b) 674,0 721,0 727,8 736,0 9,2%

(a) Veicoli adibiti sia al trasporto di persone sia al trasporto di merci (motocarri e motocicli, autovetture, autobus, autocarri, trat-
tori stradali o motrici nonché rimorchi e semirimorchi). 
(b) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei comuni capoluogo di provincia.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Indicatori sui trasporti urbani. 



Rapporto Cittalia 201096

do (tabella 3.3). Nel complesso le città metropolita-
ne mostrano infatti una progressiva riduzione della 
quota di autovetture con standard emissivi Euro 0, 
Euro I, Euro II (passata dal 64% al 46,5%) a favore 

autovetture di categoria Euro 0, I, II, III con autovet-
ture Euro IV (il cui standard è in vigore dal 2006). Il 
numero di autovetture Euro IV nelle città metropo-
litane è infatti cresciuto di oltre tre volte nel perio-

Gra�co 3.4  Numero di veicoli per km2 di super�cie comunale, anno 2008

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ISTAT (2010), Indicatori sui trasporti urbani. 
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Tabella 3.3  Autovetture per standard emissivo, 2005-2008  (composizione percentuale)

2005 2008

Euro 0, 
Euro I ed 
Euro II

Euro III Euro IV Totale
Euro 0, 

Euro I ed 
Euro II

Euro III Euro IV Totale

Bari 64,5 28,4 7,1 100,0 45,6 25,0 29,3 100,0

Bologna 59,0 30,1 11,0 100,0 38,8 22,9 38,3 100,0

Cagliari 62,4 29,0 8,6 100,0 45,0 24,1 31,0 100,0

Catania 74,2 20,0 5,8 100,0 60,3 18,6 21,1 100,0

Firenze 57,0 32,1 10,9 100,0 36,8 25,0 38,2 100,0

Genova 60,2 30,4 9,4 100,0 41,5 23,8 34,7 100,0

Messina 68,7 24,7 6,5 100,0 51,7 22,2 26,1 100,0

Milano 59,3 31,1 9,6 100,0 41,1 22,5 36,4 100,0

Napoli 78,2 17,1 4,7 100,0 65,3 16,3 18,3 100,0

Palermo 66,9 25,5 7,5 100,0 50,8 21,9 27,3 100,0

Reggio Calabria 65,7 27,1 7,2 100,0 49,9 23,9 26,2 100,0

Roma 56,1 33,1 10,8 100,0 39,7 20,8 39,6 100,0

Torino 59,1 31,4 9,5 100,0 39,1 22,1 38,8 100,0

Trieste 65,6 26,1 8,3 100,0 47,0 21,3 31,7 100,0

Venezia 63,8 27,7 8,5 100,0 44,3 22,8 32,9 100,0

Media città metrop. 64,1 27,6 8,4 100,0 46,5 22,2 31,3 100,0

Italia (a) 62,2 29,1 8,7 100,0 44,5 22,5 33,0 100,0

(a) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei comuni capoluogo di provincia.

Fonte: elaborazioni Istat su dati ACI.
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quinanti. Il numero di motocicli Euro III è passato 
dal 2,4% al 18,7% del totale, con una crescita so-
stanzialmente in linea con la tendenza nazionale 
(tabella 3.5). Roma è la città che nel 2008 mostrava 
la più bassa quota di motocicli Euro 0 e I (45,3%), 
mentre Firenze è quella con la più alta percentuale 
di Euro III (24,6%). Il rinnovamento del parco moto-
cicli risulta invece più contenuto nelle città di Bari, 
Cagliari, Torino, Trieste e Venezia, con una quota di 
motocicli con standard emissivi Euro 0 e Euro I che 
risultava, al 2008, ancora superiore al 60%.

Se, come osservato, a parità di frequenza di utiliz-
zo di autovetture e motocicli, l’impatto ambientale 
complessivo può essere ridotto attraverso l’uso di 
mezzi con standard più rigidi di emissioni inqui-
nanti, è evidente che risultati più rapidi e consi-
stenti possano essere ottenuti accrescendo la quo-
ta di trasporto privato caratterizzata da assenza di 
emissioni (come tipicamente avviene nel caso in 
cui lo spostamento avvenga in bicicletta o a pie-
di) o, diversamente, favorendo la sostituzione del 
trasporto privato con il trasporto pubblico, che in 
linea generale presenta emissioni pro-capite più 
contenute.

della quota di Euro IV (passata dall’8,4% al 31,3%).
Roma, Torino, Firenze e Bologna, tutte con una quo-
ta percentuale di autovetture Euro IV sul totale del 
parco autovetture di poco inferiore al 40%, sono le 
città in cui il processo di sostituzione descritto si sta 
verificando con maggiore rapidità; rimangono più 
indietro le città del sud,  dove spicca, in particolare, 
il dato di Napoli che presenta il parco autovetture 
più obsoleto e inquinante fra le città considerate.

Un’evoluzione non diversa ha caratterizzato anche 
il parco motocicli, il cui tasso di motorizzazione è 
anzi quasi raddoppiato nel corso dell’ultimo de-
cennio, passando dai 76 ai 142 motocicli ogni mil-
le abitanti (tabella 3.4). Genova è la città che, nel 
2009, registra il maggior numero di motocicli per 
1.000 abitanti (222), seguita da Catania (208) e Trie-
ste (192). Catania è la città che ha visto anche il 
maggior incremento nel tasso di motorizzazione di 
motocicli (+159,7%), seguita da Palermo (+141,4%), 
Reggio Calabria (123,2%) e Messina (+121,2%).

Sotto il profilo degli standard di emissione, le città 
metropolitane hanno registrato anche per il parco 
motocicli una rapida riduzione dei veicoli più in-

Tabella 3.4  Tasso di motorizzazione motocicli (motocicli per 1.000 abitanti), 2000-2009  

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 53,2 86,9 92,4 98,0 104,5 96,4%

Bologna 89,1 128,3 132,9 135,8 138,9 55,8%

Cagliari 56,6 80,9 84,8 87,9 91,3 61,3%

Catania 80,3 168,8 182,8 197,4 208,5 159,7%

Firenze 102,3 170,6 178,0 184,7 190,0 85,7%

Genova 143,9 202,5 210,8 216,3 222,3 54,5%

Messina 67,9 124,8 133,2 141,8 150,2 121,2%

Milano 68,6 99,5 104,4 108,4 111,9 63,1%

Napoli 80,0 115,3 122,8 129,7 135,5 69,4%

Palermo 75,4 149,7 161,3 172,1 182,0 141,4%

Reggio Calabria 50,8 95,0 102,2 108,4 113,4 123,2%

Roma 76,3 137,2 140,1 143,7 147,3 93,1%

Torino 46,9 67,2 70,1 71,8 74,5 58,8%

Trieste 109,1 168,2 176,8 184,4 191,8 75,8%

Venezia 40,9 60,8 62,1 63,4 66,4 62,3%

Media città metrop. 76,1 123,7 130,3 136,3 141,9 86,5%

Italia (a) 72,4 114,2 119,3 123,7 128,5 77,5%

(a) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei 111 comuni capoluogo di provincia.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat e ACI.
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Tabella 3.5  Motocicli per standard emissivo, 2005-2008 (composizione percentuale)

2005 2008

Euro 0/I Euro II Euro III Totale Euro 0/I Euro II Euro III Totale

Bari 80,9 17,8 1,3 100,0 63,0 21,2 15,9 100,0

Bologna 76,4 20,7 2,9 100,0 56,9 22,5 20,7 100,0

Cagliari 80,4 18,5 1,1 100,0 64,8 21,6 13,6 100,0

Catania 67,8 27,7 4,5 100,0 49,8 27,3 23,0 100,0

Firenze 70,1 26,3 3,6 100,0 47,7 27,7 24,6 100,0

Genova 78,5 20,4 1,1 100,0 56,5 25,8 17,7 100,0

Messina 72,4 24,4 3,2 100,0 54,7 26,4 18,9 100,0

Milano 78,4 19,5 2,1 100,0 57,9 22,5 19,7 100,0

Napoli 72,5 24,4 3,1 100,0 54,7 25,3 19,9 100,0

Palermo 70,3 26,9 2,7 100,0 52,6 27,6 19,9 100,0

Reggio Calabria 75,7 21,7 2,6 100,0 56,4 25,3 18,3 100,0

Roma 69,8 26,3 3,8 100,0 45,3 32,7 22,0 100,0

Torino 83,6 15,1 1,3 100,0 65,9 19,7 14,4 100,0

Trieste 79,1 19,1 1,8 100,0 60,1 22,6 17,3 100,0

Venezia 82,7 16,1 1,2 100,0 65,0 19,7 15,3 100,0

Media città metrop. 75,9 21,7 2,4 100,0 56,7 24,5 18,7 100,0

Italia (a) 76,7 21,0 2,3 100,0 56,9 24,8 18,3 100,0

(a) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei 111 comuni capoluogo di provincia.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat e ACI.

Tabella 3.6  Posti-km offerti dagli autobus, 2000-2008 (milioni) (a) 

2000 2006 2007 2008 Var. % 2000-2008

Bari 843,0 907,0 995,0 1.001,1 18,8%

Bologna 1.391,0 1.324,5 1.312,3 1.336,7 -3,9%

Cagliari 986,6 1.061,2 1.077,4 1.077,4 9,2%

Catania 1.460,0 1.469,0 1.414,8 1.370,7 -6,1%

Firenze 1.954,9 2.135,7 2.333,1 2.338,2 19,6%

Genova 3.107,2 2.906,7 2.915,2 2.529,9 -18,6%

Messina 1.570,0 1.450,0 1.510,0 1.510,0 -3,8%

Milano 3.621,4 3.680,0 3.713,0 3.837,0 6,0%

Napoli 2.512,0 2.334,9 2.334,9 2.273,8 -9,5%

Palermo 2.126,0 1.881,0 1.795,0 1.837,4 -13,6%

Reggio Calabria 246,8 279,0 282,0 279,0 13,0%

Roma 13.425,5 13.892,0 13.979,0 14.154,3 5,4%

Torino 3.715,0 4.510,0 4.484,0 4.436,0 19,4%

Trieste 1.251,8 1.269,0 1.235,6 1.258,9 0,6%

Venezia (b) 2.924,8 3.067,7 3.138,9 3.236,3 10,6%

Media città metrop. 2.742,4 2.811,2 2.834,7 2.831,8 3,3%

Italia (c) 530,6 547,2 550,8 551,1 3,9%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati. (b) Comprende il dato dei vaporetti. (c) La dicitura Italia si riferisce al 
complesso dei comuni capoluogo di provincia.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Indicatori sui trasporti urbani. 
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i servizi, con la sola esclusione delle tranvie che 
hanno al contrario registrato una variazione nega-
tiva (-2,7%) (tabella 3.8). Gli incrementi più signi-
ficativi hanno riguardato i filobus (+9,2%), mentre 
più contenuta è stata la crescita di autobus (+3,3%) 
e metropolitane (+4,3%). Le diverse città metropo-
litane presentano tuttavia un andamento piuttosto 
variegato a testimonianza di una disomogeneità di 
orientamenti nella organizzazione dell’offerta di 
trasporto pubblico, che riflette specificità locali e 
indirizzi delle politiche attuate.

Con riferimento specifico al servizio di trasporto 
pubblico su gomma, nel periodo 2000-2008 Firenze 
(+19,6%), Torino (+19,4%) e Bari (+18,8%) hanno regi-
strato gli incrementi più significativi in termini di 
posti-km offerti, mentre Genova (-18,6%) e Palermo 
(-13,6%) hanno mostrato la maggiore contrazione.

Nello stesso periodo, Genova ha tuttavia visto quasi 
quadruplicare la propria offerta di posti-km del ser-
vizio di metropolitana, alle spalle della sola Cata-
nia che ha registrato la crescita più elevata (+338%). 
L’incremento più contenuto, sempre con riferimen-
to al servizio di metropolitana, ha invece contraddi-
stinto Milano (+8,3%) che tuttavia presenta in termi-
ni assoluti l’offerta dimensionalmente maggiore fra 
le città metropolitane (tabella 3.7).

Milano presenta peraltro anche l’offerta più consi-
stente con riferimento al servizio di tramvia, ulte-
riormente rafforzata nel periodo 2000-2008 dall’in-
cremento dei posti-km offerti del 18,2% (tabella 3.8). 
Tale crescita, unitamente a quella di Roma (+15%) 
e Torino (+5,0%), non è tuttavia riuscita a controbi-

Si tratta di un percorso complesso che dipende da 
un’ampia serie di fattori che attengono non solo ad 
una maggiore offerta di infrastrutture e servizi di 
trasporto pubblico, ma anche alle scelte di pianifica-
zione del territorio relativamente a distribuzione e 
localizzazione delle attività e, più in generale, al si-
stema insediativo. Non bisogna infatti dimenticare 
che il trasporto pubblico è caratterizzato da una mag-
giore rigidità (sia in termini di percorsi che di flessi-
bilità di orari), elemento che lo rende un’alternativa 
preferibile rispetto a quello privato solo in presenza 
di specifiche condizioni di domanda. I centri urbani 
possono ricorrere oggi a una pluralità di sistemi in-
tegrati (tramvie, ferrovie urbane, metropolitane, au-
tobus, park and ride, car sharing, strumenti dissua-
sivi della mobilità privata, ecc.), la cui scelta dipende 
dalle caratteristiche tecniche di ciascuna modalità.

Nella percezione dei cittadini delle città metropolita-
ne, un trasporto pubblico più efficiente costituisce la 
principale motivazione per una eventuale riduzione 
nell’utilizzo dell’autovettura e/o del motociclo per il 
soddisfacimento dei propri fabbisogni di mobilità.
Nell’ottica descritta si è assistito nell’ultimo periodo 
a un incremento e ad una riorganizzazione dell’of-
ferta di trasporto pubblico delle città metropolitane. 

Le tabelle 3.6 - 3.11 sintetizzano tale evoluzione con 
riferimento ai servizi di trasporto pubblico su gom-
ma (autobus urbani) e di trasporto pubblico su ferro 
(metropolitane, tramvie, filobus).
Sebbene ad un ritmo inferiore rispetto alla media 
nazionale nel complesso l’offerta di trasporto pub-
blico nelle città metropolitane, espressa in termi-
ni di posti-km, è cresciuta con riferimento a tutti 

Tabella 3.7  Posti-km offerti dai convogli della metropolitana, 2000-2008 (milioni) (a) 

2000 2006 2007 2008 Var. % 2000-2008

Catania 12,4 55,3 55,9 54,4 338,1%

Genova 47,0 173,8 177,6 181,1 285,4%

Milano 8.855,5 9.490,0 9.578,0 9.587,0 8,3%

Napoli 834,3 1.239,0 1.239,0 1.189,0 42,5%

Roma 5.876,0 6.462,9 6.947,4 7.616,9 29,6%

Torino ( c ) - 495,0 735,0 920,0 85,9%

Media città metrop. 3.125,0 2.986,0 3.122,2 3.258,1 4,3%

Italia (b) 140,8 161,4 168,8 176,1 25,1%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati. (b) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei comuni capoluogo di provincia. 
(c) Il servizio ha avuto inizio nel 2006.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Indicatori sui trasporti urbani. 
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zione della densità delle diverse reti di servizi a livel-
lo territoriale, espressa in km di rete per 100 km2 di 
superficie comunale (tabella 3.10). Nel periodo 2000-
2008, la densità di rete autobus a livello nazionale ha 
rilevato un incremento del 5,6%, superiore a quello 
medio calcolato per le 15 città, pari al 3,7%. 
Tra queste, quattro hanno registrato un trend nega-
tivo (Catania, -5,1%; Reggio Calabria, -0,7%; Cagliari, 
-1,0%; Milano, -0,1%; ). Fra i centri urbani che hanno 
evidenziato un trend in crescita si segnala in parti-
colare Torino, dove l’incremento della densità della 
rete di autobus è stato significativo e pari a + 18,4%. 
Genova, Messina e Trieste hanno invece mantenuto 
inalterata l’estensione della propria rete nel periodo.

Rispetto alla rete metropolitana, il dato è in crescita 
sia a livello nazionale (+21,7%) che per tutte le città 
osservate (+16,7%). Rileva in particolare il dato di Ge-

lanciare la riduzione di offerta verificatasi nelle al-
tre città metropolitane dotate di una rete tramvia-
ria attiva e in particolare a Genova (-45,4%), Trieste 
(-41,8%) e Napoli (-30,4%).

Un trend opposto ha caratterizzato il servizio di 
filobus nelle città metropolitane con una consi-
stente crescita che ha riguardato proprio Genova e 
Napoli che hanno, rispettivamente, quasi triplicato 
e raddoppiato la propria offerta di posti-km (tabel-
la 3.9). Va evidenziato che nel periodo considerato 
è stato riattivato il servizio di filobus a Roma, che 
nel 2008 si collocava alle spalle solo di Milano in 
termini assoluti.

Un’ulteriore indicazione sull’evoluzione e sulla rior-
ganizzazione dell’offerta di trasporto pubblico nelle 
città metropolitane può essere ricavata dalla varia-

Tabella 3.8  Posti-km offerti dai tram, 2000-2008 (milioni) (a) 

2000 2006 2007 2008 Var. % 2000-2008

Genova 3,1 1,8 1,7 1,7 -45,4%

Messina (c) - 1,2 1,1 1,1 -6,2%

Milano 2.929,0 3.360,0 3.391,0 3.462,0 18,2%

Napoli 134,5 93,7 93,7 93,7 -30,4%

Roma 979,5 1.231,3 1.165,0 1.127,0 15,1%

Torino 969,0 1.013,0 1.004,0 1.017,0 5,0%

Trieste 15,5 5,2 10,5 9,0 -41,8%

Media città metrop. 838,4 815,2 809,6 815,9 -2,7%

Italia (b) 45,3 51,4 51,4 52,8 16,5%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati. (b) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei comuni capoluogo di provincia. 
(c) Il servizio ha avuto inizio nel 2003.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Indicatori sui trasporti urbani. 

Tabella 3.9  Posti-km offerti dai fi lobus, 2000-2008 (milioni) (a) 

2000 2006 2007 2008 Var. % 2000-2008

Bologna 125,0 114,0 135,6 145,7 16,6%

Cagliari 95,7 143,8 100,2 100,2 4,7%

Genova 24,0 4,5 23,3 66,7 178,3%

Milano 585,0 574,0 591,0 604,0 3,2%

Napoli 25,2 41,0 41,0 43,7 73,2%

Roma (c) - 159,0 161,2 159,6 36,4%

Media città metrop. 171,0 172,7 175,4 186,7 9,2%

Italia (b) 9,4 11,5 11,0 12,5 32,7%

(a) Alcuni valori dell’indicatore sono stati stimati. (b) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei comuni capoluogo di provincia. 
(c) Il servizio ha avuto inizio nel 2005.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Indicatori sui trasporti urbani. 
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particolare i casi opposti di Milano e Roma, la prima 
caratterizzata da un’offerta ramificata con riferi-
mento al complesso dei servizi offerti; la seconda 
contraddistinta da valori contenuti per tutte le di-
verse reti di trasporto pubblico.

Ad ogni modo, la riorganizzazione del trasporto pubbli-
co nelle diverse città metropolitane ha consentito un 
incremento dei passeggeri annui trasportati (tabella 
3.12), cresciuti mediamente del 7,8% (dato comunque 
inferiore a quello nazionale). A registrare il maggio-
re incremento sono Messina (+37,3%) e Bari (+35,3%), 
mentre nello stesso periodo le sole città ad essere con-
traddistinte da una riduzione sono Catania (-39,1%), 
Trieste (-10,5%), Palermo (-4,3%) e Napoli (-0,3%).

Come in precedenza osservato, tuttavia, la doman-
da di mobilità continua a prediligere il trasporto 
privato, ponendo dei dubbi sull’effettivo potenziale 
di sostituzione del trasporto pubblico e dunque sul 
potenziale di riduzione dell’impatto ambientale nei 
diversi centri urbani e richiedendo un’ulteriore ri-
flessione e sforzo sotto questa prospettiva.

nova (+89,7%) e Napoli (+86,7%). Andamento diver-
so ha subito la rete tranviaria, la cui concentrazione 
è andata riducendosi nel periodo del 2,7% a livello 
nazionale e del 31,7% nelle città metropolitane dove 
questo servizio è attivo. 

Tra queste, rileva la contrazione di Napoli (-54,2%), 
di Genova (-45,5%) e di Torino (-31,5%), dove tutta-
via la dismissione di rete tranviaria è da attribuire 
in parte al potenziamento della rete metropolitana. 
Tra le città dotate di servizio tranviario, solo a Mila-
no si registra un incremento significativo della rete 
(+8,9%). Rispetto alle filovie, la rete è stata potenzia-
ta sia a livello nazionale (+16,1%) sia nelle città me-
tropolitane (+15,7%). Nelle sei città dotate di simile 
modalità di spostamento, è Genova ad aver registra-
to l’incremento più significativo (+105,0%).

La tabella 3.11 riporta i dati di densità della rete di 
trasporto pubblico delle città metropolitane relati-
vamente ai diversi servizi per l’anno 2008, sempre 
espressa in km di rete ogni 100 km2 di superficie ur-
bana. Le 15 città presentano mediamente una den-
sità territoriale della propria rete di servizio pubbli-
co superiore al dato medio nazionale. Rilevano in 

Tabella 3.10  Densità della rete autobus, metropolitana, tranvie e fi lovie, 2000-2008 (variazione %) 

Autobus Metropolitana Tranvie Filovie

Bari 1,5 - - -

Bologna 3 - - 68,6

Cagliari -1 - - 8,8

Catania -5,1 0 - -

Firenze 9 - - -

Genova 0 89,7 -45,5 105

Messina 0

Milano -0,1 4,9 8,9 2,6

Napoli 3,5 86,7 -54,2 3,7

Palermo 3,3 - - -

Reggio Calabria -0,7 - - -

Roma 4,3 -1,7 -1,7 0

Torino (b) 18,4 14,3 -31,5 -

Trieste 0 - 0 -

Venezia 4,7 - - -

Media città metrop. 3,7 16,7 -31,7 15,7

Italia (a) 5,6 21,7 -2,7 16,1

(a) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei comuni capoluogo di provincia. (b) Il dato di variazione della rete metropolitana 
di Torino è calcolato per il periodo 2006-2008.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città.
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Tabella 3.11 Densità della rete autobus, metropolitana, tranvie e fi lovie, anno 2008 
(Km/100 Km2 di superfi cie comunale)

Autobus Metropolitana Tranvie Filovie

Bari 237,6 - - -

Bologna 202,4 - - 14,1

Cagliari 362,4 - 5,6 43,2

Catania 155,4 2,1 - -

Firenze 470,5 - - -

Genova 305,4 2,3 0,2 5

Messina 187,7 - 3,5 -

Milano 231,4 27,6 102,3 22,7

Napoli 356,4 13,2 7,4 19,3

Palermo 210,7 - - -

Reggio Calabria 239,8 - - -

Roma 173,1 2,8 3 1,3

Torino 536,1 7,4 58,4 -

Trieste 409,5 - 6,2 -

Venezia 89 - - -

Media città metrop. 277,8 11,1 23,3 21,1

Italia (a) 118,6 0,6 1,7 1,1

(a) La dicitura Italia si riferisce al complesso dei comuni capoluogo 

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati  Istat (2010), Dati ambientali nelle città.

Tabella 3.12  Domanda di trasporto pubblico nelle città metropolitane, 2000-2009
(passeggeri annui trasportati dai mezzi di trasporto pubblico per abitante) (a) (b)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 2000-2009

Bari 56,2 55,1 64,9 70,0 76,1 35,3%

Bologna 237,6 248,5 255,4 254,7 249,2 4,9%

Cagliari 205,7 242,1 244,5 257,2 254,1 23,5%

Catania 133,3 103,7 98,0 90,4 81,1 -39,1%

Firenze 201,1 234,4 248,2 241,4 231,7 15,2%

Genova 247,5 252,0 257,0 263,6 259,8 5,0%

Messina (d) 29,8 41,4 39,9 40,0 40,9 37,3%

Milano 608,3 631,4 653,2 648,7 702,3 15,4%

Napoli 224,3 236,6 245,7 256,8 223,7 -0,3%

Palermo 102,0 113,7 114,8 109,6 97,6 -4,3%

Reggio di Calabria 39,0 39,1 39,5 38,3 39,1 0,3%

Roma 439,2 481,5 518,6 537,2 533,9 21,6%

Torino 190,9 193,2 194,2 199,9 202,5 6,1%

Trieste 380,0 347,6 344,0 339,7 340,3 -10,5%

Venezia (c) 578,6 640,3 660,3 763,1 628,6 8,5%

Media città metrop. 244,9 257,4 265,2 274,0 264,1 7,8%

Italia (e) 206,9 218,8 229,5 234,5 228,7 12,7%

(a) Passeggeri trasportati da autobus, tram, fi lobus, metropolitana e funicolari. (b) Alcuni valori dell’indicatore sono stati sti-
mati. (c) Sono inclusi anche i passeggeri trasportati dai vaporetti. (d) Dal 2003 è attiva la rete tranviaria. (e) La dicitura Italia 
si riferisce al complesso dei comuni capoluogo di provincia.

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Istat (2010), Dati ambientali nelle città. 
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nata in larga misura dal trend di rinnovamento e di 
efficientamento del parco autoveicoli.

Il totale dei consumi ascrivibili al settore ha cono-
sciuto infatti un andamento crescente nel periodo 
1990-2006 con un incremento pari a poco più del 
30% (grafico 3.5); tuttavia, guardando al dato unita-
rio si nota che, mentre rispetto al trasporto merci i 
consumi sono aumentati complessivamente di ol-
tre il 10%, nel trasporto passeggeri gli stessi consu-
mi si sono ridotti di circa il 10%, principalmente gra-
zie alla sostituzione di veicoli meno efficienti con 
vetture più performanti sotto il profilo dei consumi 
e, quindi, ambientale (es. sostituzione di auto Euro 
0 con vetture Euro IV).

L’assenza di dati a livello disaggregato ha richiesto 
una stima dei consumi di carburante riferiti al tra-
sporto privato per le singole città metropolitane a 
partire dai dati disponibili sul parco autoveicoli co-
munale(3). 

3 Nella stima si è cercato di tenere conto dei consumi di 
carburante relativi alla sola percorrenza urbana degli 
autoveicoli, escludendo dunque i consumi riferibili a percorrenze 
extra-urbane e rurali. Sotto questa prospettiva si è preso come 
riferimento il dato medio reso disponibile dal MIT e dall’ISPRA 
e che è stato utilizzato per la quantificazione delle emissioni di 
PM10 a livello urbano. I risultati ottenuti risultano comunque 
coerenti con i dati relativi alle vendite da rete ordinaria e al 

3.2 Il trasporto privato: una stima

Si è già avuto modo di osservare come la fonte pri-
maria di rilascio delle emissioni climalteranti del 
trasporto in un contesto urbano siano i consumi 
di combustibili liquidi (benzine, gasolio e altri pro-
dotti petroliferi) delle autovetture. Una percentuale 
esigua è al contrario riconducibile alle modalità di 
trasporto su ferro (ferrovie metropolitane, metropo-
litane, tranvie e filobus) che sarà tanto più ridotta 
rispetto al totale quanto minore è la sua diffusione. 
Alla luce di questo aspetto e della indisponibilità di 
dati relativi alle modalità di trasporto alternative 
alla strada, si sono dunque considerate, ai fini del 
calcolo dei consumi energetici e, successivamente, 
delle emissioni del trasporto, i soli consumi asso-
ciati al carburante utilizzato per l’alimentazione dei 
veicoli a motore.

Sotto quest’ultimo profilo, non si può fare a meno 
di evidenziare come, sebbene le caratteristiche del-
la domanda e dell’offerta di trasporto nelle diverse 
aree metropolitane possano in parte contribuire a 
spiegare eventuali differenze in termini di consumi 
di carburante e di emissioni prodotte, la circostan-
za che la mobilità degli italiani rimanga ancora pro-
fondamente legata all’utilizzo di veicoli a motore 
comporta di fatto che l’evoluzione dei fabbisogni 
energetici e dei principali inquinanti sia determi-

Gra�co 3.5  Evoluzione consumi energetici �nali e unitari nel settore dei trasporti in Italia 
(1990=100)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ENEA. 
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è il centro urbano con il dato di consumo più basso 
(14,70 milioni di litri) (tabella 3.13) .

Tale andamento è confermato anche dal dato di con-
sumo pro capite. Mediamente i consumi di benzina 
per abitante sono scesi del 38,97% nel periodo consi-
derato. In generale, tutte le città evidenziano un calo 
dei consumi pro capite, con Firenze che si conferma 
la città con il maggior tasso di riduzione (-47,23%) 
e Catania quella che, al contrario, registra la varia-
zione nel dato pro capite più contenuta (-26,74%). 
Roma, invece, detiene anche il primato per consu-
mo pro capite nel 2009 con 168,21 litri consumati per 
abitante, contro i 61,80 di Venezia e una media per le 
15 città pari a 96,24 litri (tabella 3.14).

I dati di variazione nei consumi pro-capite di benzi-
na nel periodo sono evidenziati dalla comparazione 
proposta dal grafico 3.6. Nel 2009, in particolare, un 
consumo pro capite superiore alla media si rileva in 6 
città, che si collocano, con la sola eccezione di Milano, 
nel centro-sud del paese (grafico 3.7).

Andamento opposto per i consumi totali di gasolio 
per le autovetture, aumentati in media del 142,90% 
(tabella 3.15). 

I consumi di benzina stimati per le autovetture ri-
sultano essersi ridotti drasticamente nel periodo 
2000-2009 (-40,11%), dato che sta ad indicare una 
probabile riduzione degli spostamenti in auto, un 
parco veicoli più efficiente in termini di consumi 
e azioni regolatorie specifiche poste in essere dalle 
autorità comunali, quali ad esempio, la chiusura dei 
centri storici al traffico (le zone a traffico limitato) 
o le domeniche ecologiche. Simile andamento è ri-
scontrabile anche per le singole città metropolitane, 
con Firenze che conta la riduzione più significativa 
(-45,70%) a cui si contrappone il dato di variazione 
più basso di Catania (-31,15%). Nonostante la ridu-
zione dei consumi di quasi il 40%, Roma è la città 
che più di tutte consuma benzina nell’intero arco 
temporale preso come riferimento, mentre Cagliari 

consumo delle diverse tipologie di carburante disponibili su 
scala provinciale (Fonte: Ministero dello Sviluppo Economico - 
Dipartimento per l'Energia - Statistiche ed analisi energetiche e 
minerarie). Il computo esclude non solo i consumi associati al 
trasporto pubblico, ma anche i consumi di carburante riferibili 
ai pendolari o ai frequentatori occasionali della città (turisti 
ad esempio). D’altra parte, stimare i consumi di soggetti non 
residenti sarebbe stata operazione eccessivamente arbitraria in 
mancanza di dati specifici circa le modalità di spostamento in 
città di persone in entrata e in uscita dal contesto urbano.

Tabella 3.13  I consumi di benzina per il trasporto privato su auto in ambito urbano -
stima (in milioni di litri)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 2000-2009

Bari 37,14 28,28 26,48 24,99 23,39 -37,02%

Bologna 51,46 35,25 32,98 30,24 28,08 -45,44%

Cagliari 25,27 17,81 16,77 15,67 14,70 -41,84%

Catania 52,19 41,66 39,66 38,02 35,93 -31,15%

Firenze 44,37 29,77 27,40 25,88 24,09 -45,70%

Genova 94,34 68,78 64,37 61,16 56,85 -39,74%

Messina 41,03 31,80 30,14 28,79 27,01 -34,17%

Milano 225,49 157,10 147,52 141,05 132,70 -41,15%

Napoli 145,49 97,36 91,90 87,22 82,56 -43,25%

Palermo 110,37 81,37 76,75 72,76 68,02 -38,37%

Reggio Calabria 28,88 22,88 21,86 20,92 19,80 -31,46%

Roma 767,99 569,74 521,29 499,60 461,52 -39,90%

Torino 146,06 103,06 97,47 91,64 84,01 -42,48%

Trieste 28,95 22,27 21,12 20,17 18,77 -35,15%

Venezia 28,08 20,42 19,28 17,85 16,73 -40,41%

Media città metrop. 121,81 88,50 82,33 78,40 72,95 -40,11%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Ministero dello Sviluppo Economico - Dipartimento per l’Energia - Statistiche
ed analisi energetiche e minerarie, ACI e ISTAT, anni vari 
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quota 4,52 milioni di litri nel 2009 (e che rimane an-
cora il valore più basso). Il dato di variazione meno 
elevato si registra invece a Bologna (+72,34%).
Roma si conferma, anche per ovvie ragioni demo-

Rileva in particolare l’incremento calcolato per Trie-
ste (+496,86%) che tuttavia partiva da un consumo 
complessivo nel 2000 di soli 0,76 milioni di litri, valo-
re più basso tra le città metropolitane, che è salito a 

Tabella 3.14  I consumi di benzina pro-capite per il trasporto privato su auto in ambito 
urbano - stima (litri per abitante)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 2000-2009

Bari 116,63 86,99 82,11 77,94 73,07 -37,35%

Bologna 138,49 94,51 88,61 80,66 74,43 -46,25%

Cagliari 151,94 111,81 106,08 99,59 93,64 -38,37%

Catania 165,93 138,15 132,67 128,23 121,56 -26,74%

Firenze 123,74 81,36 75,13 70,79 65,30 -47,23%

Genova 153,37 111,72 105,38 100,07 93,24 -39,21%

Messina 164,15 129,71 123,53 118,28 111,22 -32,24%

Milano 178,51 120,52 113,51 108,86 101,49 -43,14%

Napoli 144,70 99,84 94,44 90,51 85,74 -40,75%

Palermo 160,07 122,08 115,73 110,34 103,68 -35,23%

Reggio Calabria 160,35 124,24 117,81 112,71 106,52 -33,57%

Roma 300,11 210,58 191,74 183,38 168,21 -43,95%

Torino 167,73 114,43 107,31 100,83 92,37 -44,93%

Trieste 136,62 108,43 102,82 98,24 91,34 -33,15%

Venezia 103,17 75,94 71,69 66,07 61,80 -40,10%

Media città metrop. 157,70 115,35 108,57 103,10 96,24 -38,97%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Ministero dello Sviluppo Economico - Dipartimento per l’Energia - Statistiche
ed analisi energetiche e minerarie, ACI e ISTAT, anni vari 

Gra�co 3.6  Consumo pro-capite di benzina per il trasporto privato su auto in ambito urbano - 
Confronto 2000-2009 (litri per abitante)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ACI, CNIT, vari anni. 
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del 139,22%. Trieste si conferma la città che ha, più 
di ogni altra, intensificato gli usi di gasolio pro capi-
te (+515,33%) sebbene nel 2009 sia il centro urbano 
a detenere il più basso consumo pro capite (22 litri 
contro i 102,37 litri di Roma). L’incremento più con-
tenuto si registra, invece, a Bologna (+69,78%), dove i 

grafiche, per l’intero periodo di riferimento la città 
che consuma più gasolio per il trasporto privato.

L’andamento che caratterizza i consumi complessi-
vi si osserva anche rispetto ai consumi pro capite 
di gasolio per autovetture, aumentati mediamente 

Tabella 3.15  Consumi di gasolio per il trasporto privato su auto in ambito urbano -
stima (in milioni di litri)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 2000-2009

Bari 6,66 12,70 13,49 13,96 15,07 126,24%

Bologna 7,21 11,74 11,92 11,78 12,43 72,34%

Cagliari 2,60 5,26 5,78 6,00 6,63 154,69%

Catania 6,24 12,98 14,24 14,99 16,45 163,75%

Firenze 5,59 12,17 12,79 12,99 14,39 157,53%

Genova 9,37 19,25 20,81 21,74 23,71 153,13%

Messina 4,15 8,82 9,79 10,42 11,47 176,78%

Milano 28,95 52,35 53,87 54,28 58,62 102,48%

Napoli 19,54 31,19 33,56 34,65 37,55 92,19%

Palermo 10,43 22,31 24,78 26,13 28,87 176,90%

Reggio Calabria 4,99 9,03 9,77 10,15 10,92 118,69%

Roma 106,89 238,37 246,83 258,08 280,89 162,80%

Torino 18,80 36,22 38,98 40,57 43,41 130,89%

Trieste 0,76 3,04 3,48 3,79 4,52 496,86%

Venezia 3,67 6,95 7,24 7,30 7,90 115,17%

Media città metrop. 15,72 32,16 33,82 35,12 38,19 142,90%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Ministero dello Sviluppo Economico - Dipartimento per l’Energia - Statistiche ed 
analisi energetiche e minerarie, ACI e ISTAT, anni vari 

Gra�co 3.7  Consumo pro-capite di benzina, anno 2009 (litri per abitante)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ACI, CNIT, vari anni. 
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stanziale aumento dei consumi di gasolio rilevati nel 
2009, anno in cui quasi tutte le città presentano va-
lori più che doppi rispetto all’inizio del secolo (con le 
uniche 2 eccezioni di Bologna e Milano) (grafico 3.8).

consumi pro capite risultavano nel 2000 tra i più alti 
nel complesso delle città (tabella 3.16).

Rispetto all’anno 2000, è quindi ben evidente il so-

Tabella 3.16  Consumi di gasolio pro-capite per il trasporto privato su auto in ambito
urbano - stima (litri per abitante)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 20,92 39,07 41,83 43,55 47,07 125,05%

Bologna 19,41 31,47 32,01 31,41 32,95 69,78%

Cagliari 15,66 33,01 36,56 38,12 42,26 169,86%

Catania 19,83 43,06 47,63 50,55 55,65 180,64%

Firenze 15,59 33,27 35,07 35,53 39,01 150,29%

Genova 15,23 31,27 34,06 35,58 38,89 155,35%

Messina 16,59 35,98 40,10 42,83 47,25 184,87%

Milano 22,92 40,16 41,45 41,89 44,83 95,62%

Napoli 19,43 31,98 34,49 35,96 39,00 100,68%

Palermo 15,12 33,47 37,37 39,62 44,00 191,01%

Reggio Calabria 27,73 49,01 52,63 54,66 58,77 111,96%

Roma 41,77 88,10 90,79 94,73 102,37 145,10%

Torino 21,59 40,22 42,91 44,64 47,73 121,06%

Trieste 3,58 14,79 16,92 18,45 22,00 515,33%

Venezia 13,48 25,83 26,90 27,01 29,16 116,29%

Media città metrop. 19,26 38,05 40,72 42,30 46,06 139,22%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Ministero dello Sviluppo Economico - Dipartimento per l’Energia - Statistiche
ed analisi energetiche e minerarie, ACI e ISTAT, anni vari 

Gra�co 3.8  Consumo pro-capite di gasolio - Confronto 2000-2009 (litri per abitante)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ACI, CNIT, vari anni. 
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In quanto ai consumi di GPL, questi risultano cre-
sciuti mediamente del 10,76% nel periodo 2000-
2009. Se si guarda all’andamento nelle diverse città 
metropolitane, ne emerge un quadro abbastanza 

Nel 2009, 6 nuclei urbani mostrano un consumo pro 
capite di gasolio superiore alle media (46,06 litri per 
abitante), tutti localizzati nel centro sud del paese 
ad eccezione di Torino (grafico 3.9).

Gra�co 3.9  Consumo pro-capite di gasolio, anno 2009 (litri per abitante)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ACI, CNIT, vari anni. 
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Tabella 3.17  Consumi di GPL per il trasporto privato su auto in ambito urbano -
stima (in milioni di litri)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 2,98 1,89 1,67 1,67 2,09 -29,68%

Bologna 3,70 3,51 3,62 4,78 6,03 63,02%

Cagliari 0,69 0,45 0,39 0,38 0,50 -27,84%

Catania 2,40 1,60 1,32 1,27 1,59 -33,68%

Firenze 1,27 0,93 0,93 1,13 1,43 12,77%

Genova 1,35 0,97 0,94 1,12 1,41 4,09%

Messina 1,00 0,70 0,59 0,62 0,78 -21,66%

Milano 2,03 1,75 1,92 2,46 3,14 54,10%

Napoli 6,53 4,49 4,52 4,57 5,83 -10,72%

Palermo 2,12 1,31 1,19 1,25 1,57 -26,09%

Reggio Calabria 0,75 0,55 0,49 0,50 0,63 -16,48%

Roma 17,74 16,01 15,00 15,66 19,57 10,35%

Torino 2,91 3,00 3,33 4,83 6,03 106,87%

Trieste 0,08 0,06 0,06 0,09 0,11 34,44%

Venezia 1,64 0,94 0,92 1,25 1,57 -4,11%

Media città metrop. 3,15 2,54 2,46 2,77 3,49 10,76%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Ministero dello Sviluppo Economico - Dipartimento per l’Energia - Statistiche
ed analisi energetiche e minerarie, ACI e ISTAT, anni vari 
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Nel 2009, 7 città mostrano consumi pro capite di 
GPL superiori alla media (4,99 litri per abitante). La 
localizzazione geografica delle stesse non appare 
avere alcuna influenza sui dati di consumo pro ca-
pite di GPL (grafico 3.11).

I motocicli, al pari degli autoveicoli, rappresentano 
un mezzo di trasporto ampiamente utilizzato dal 
cittadino nel territorio urbano, soprattutto negli ul-
timi anni e nelle città di più grande dimensione. Ciò 
è dimostrato dall’andamento dei consumi di carbu-
rante, aumentati mediamente del 43,86% nell’arco 
temporale 2000-2009. Medesimo andamento è regi-
strato per tutte le 15 città, tra le quali Reggio Cala-
bria mostra l’incremento maggiore (84,78%) seguita 
da Palermo (+83,20%). La variazione meno significa-
tiva si registra a Bologna (+15,74%). Tuttavia, è Roma 
a consumare maggiore carburante per motocicli 
durante tutto l’arco temporale considerato, mentre 
a Cagliari va il primato per consumi più bassi (2,12 
milioni di litri nel 2009) (tabella 3.19).

I dati di consumo pro capite mostrano anch’essi un 
trend in crescita, essendo aumentati mediamente 
del 42,4% nel decennio 2000-2009. A tale percentuale 
hanno contribuito, in particolare, gli aumenti dei con-

disomogeneo. In questo arco temporale, 7 città 
mostrano un dato in crescita (importante è il dato 
di variazione di Torino, +106,87%), mentre 8 cen-
tri urbani si caratterizzano per un trend opposto. 

Tra queste ultime Catania registra la contrazione più 
significativa (-33,68%). Nel 2009 Roma è la città con i 
consumi GPL più elevati (19,57 milioni di litri), a cui 
si oppone Trieste (0,11 milioni di litri) (tabella 3.17).

Anche i consumi pro capite di gasolio segnano nel 
complesso un incremento, più contenuto e pari al 
2,68%. Le medesime 8 città che rilevano una riduzio-
ne nel consumo complessivo registrano una contra-
zione anche nel valore pro capite, con  Bari che evi-
denzia il decremento maggiore (-30,05%). Le restanti 
7 città mostrano consumi in aumento, soprattutto a 
Torino (+98,06%). È però Bologna a mostrare il livello 
di consumo pro capite più elevato nel 2009 (15,97 litri) 
come nell’intero periodo di riferimento (tabella 3.18).

Da sottolineare nella comparazione tra dati di con-
sumo pro capite per il 2000 e il 2009 il quadro che 
caratterizza Trieste, la città in cui gli usi di gasolio 
pro capite nell’ambito dei trasporti è il più basso per 
l’intero arco temporale (grafico 3.10).

Tabella 3.18  Consumi di GPL pro-capite per il trasporto privato su auto in ambito urbano - 
stima (litri per abitante)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 9,35 5,82 5,17 5,20 6,54 -30,05%

Bologna 9,95 9,40 9,72 12,74 15,97 60,60%

Cagliari 4,17 2,83 2,45 2,43 3,19 -23,54%

Catania 7,63 5,31 4,42 4,28 5,39 -29,43%

Firenze 3,54 2,55 2,55 3,10 3,88 9,60%

Genova 2,20 1,58 1,53 1,83 2,31 5,00%

Messina 3,99 2,85 2,43 2,57 3,22 -19,37%

Milano 1,61 1,34 1,48 1,90 2,40 48,88%

Napoli 6,49 4,60 4,65 4,75 6,05 -6,78%

Palermo 3,08 1,97 1,79 1,90 2,39 -22,33%

Reggio Calabria 4,17 3,00 2,63 2,68 3,38 -19,05%

Roma 6,93 5,92 5,52 5,75 7,13 2,92%

Torino 3,35 3,34 3,67 5,31 6,63 98,06%

Trieste 0,39 0,28 0,31 0,43 0,54 38,59%

Venezia 6,01 3,51 3,43 4,61 5,79 -3,61%

Media città metrop. 4,86 3,62 3,45 3,97 4,99 2,68%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Ministero dello Sviluppo Economico - Dipartimento per l’Energia - Statistiche ed 
analisi energetiche e minerarie, ACI e ISTAT, anni vari 
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tà metropolitane lungo tutto il periodo (tabella 3.20).

Nel 2009, registrano valori di consumo pro capite 
superiori alla media 7 città, localizzate, indistinta-
mente, nelle diverse aree del paese (grafico 3.13).

sumi pro capite calcolati per Palermo (+92,53%) e Ca-
tania (+89,65%). Contrariamente a quanto rilevato per 
i consumi complessivi, il dato pro capite più elevato 
è quello di Genova (44,84 litri). All’ opposto i consu-
mi pro capite di Venezia, i più bassi rispetto alle cit-

Gra�co 3.11  Consumo pro-capite di GPL, anno 2009 (litri per abitante)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ACI, CNIT, vari anni. 
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Gra�co 3.10  Consumo pro-capite di GPL per il trasporto privato su auto in ambito urbano - 
Confronto 2000-2009 (litri per abitante)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ACI, CNIT, vari anni. 
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Tabella 3.19  Consumi di benzina per il trasporto privato su motocicli in ambito urbano - 
stima (in milioni di litri)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 3,53 4,90 5,08 5,24 5,16 45,96%

Bologna 7,55 8,75 8,86 8,90 8,74 15,74%

Cagliari 1,74 2,09 2,13 2,15 2,12 21,97%

Catania 6,13 10,08 10,61 11,14 10,93 78,24%

Firenze 7,49 10,50 10,71 10,88 10,68 42,62%

Genova 23,06 27,48 27,83 27,88 27,34 18,56%

Messina 4,43 6,41 6,67 6,93 6,82 53,76%

Milano 19,92 25,72 26,36 26,75 26,23 31,69%

Napoli 16,36 19,63 20,36 20,95 20,55 25,62%

Palermo 11,11 19,00 19,95 20,75 20,35 83,20%

Reggio  Calabria 2,25 3,82 4,04 4,22 4,16 84,78%

Roma 72,69 110,40 114,06 115,04 112,76 55,13%

Torino 8,47 10,80 11,09 11,18 10,97 29,48%

Trieste 4,43 5,59 5,74 5,87 5,77 30,20%

Venezia 2,31 2,92 2,92 2,93 2,89 24,91%

Media città metrop. 12,76 17,87 18,43 18,72 18,36 43,86%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Ministero dello Sviluppo Economico - Dipartimento per l’Energia - Statistiche
ed analisi energetiche e minerarie, ACI e ISTAT, anni vari 

Tabella 3.20  Consumi di benzina per il trasporto privato su motocicli in ambito urbano - 
stima (litri per abitante)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 11,09 15,09 15,74 16,35 16,10 45,19%

Bologna 20,31 23,44 23,79 23,73 23,16 14,02%

Cagliari 10,47 13,12 13,49 13,67 13,53 29,23%

Catania 19,50 33,44 35,50 37,56 36,98 89,65%

Firenze 20,89 28,70 29,36 29,77 28,96 38,61%

Genova 37,49 44,64 45,55 45,62 44,84 19,60%

Messina 17,73 26,15 27,35 28,49 28,06 58,25%

Milano 15,77 19,74 20,29 20,64 20,06 27,22%

Napoli 16,27 20,13 20,92 21,74 21,34 31,17%

Palermo 16,11 28,51 30,08 31,46 31,01 92,53%

Reggio Calabria 12,48 20,75 21,79 22,73 22,36 79,09%

Roma 28,41 40,80 41,95 42,22 41,10 44,68%

Torino 9,73 11,99 12,21 12,30 12,07 23,97%

Trieste 20,91 27,21 27,97 28,59 28,07 34,23%

Venezia 8,49 10,87 10,86 10,84 10,66 25,56%

Media città metrop. 17,71 24,30 25,12 25,71 25,22 42,40%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Ministero dello Sviluppo Economico - Dipartimento per l’Energia - Statistiche
ed analisi energetiche e minerarie, ACI e ISTAT, anni vari 
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Gra�co 3.13  Consumo pro-capite di carburante per motocicli - Confronto 2000-2009
(litri per abitante)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ACI, CNIT, vari anni. 
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Gra�co 3.12  Consumo pro-capite di benzina per il trasporto privato su motocicli in ambito 
urbano - Confronto 2000-2009 (litri per abitante)

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati ACI, CNIT, vari anni. 
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- i consumi elettrici domestici;

- i consumi di gas domestici;

- la produzione e il trattamento dei rifiuti (valutati 
in termini di CO2 generata dalle sole operazioni di 
incenerimento);

- il trasporto privato di persone (tramite autoveicoli 
e ciclomotori).
 
Sono state invece tralasciate le attività di consumo 
del cittadino di beni deperibili (alimenti ad esempio) 
ed altri beni di consumo (prodotti per la casa, per 
l’igiene personale, ecc.), i trasporti pubblici e gli usi 
idrici a causa della mancanza di dati completi e di al-
tri parametri di calcolo che rispondessero in maniera 
adeguata alle specificità dei territori. Si è, pertanto, in-
teso spostare l’attenzione solo sul cittadino e sui suoi 
comportamenti. Quanto viene presentato di seguito, 
quindi, è l’impronta carbonica riferita non alla città 
nel suo complesso, ma al suo segmento principale, 
il cittadino. Vengono tralasciate le stime relative alle 
sue attività di consumo di prodotti e servizi per in-
completezza dei dati relativi ai settori commerciale e 
terziario rispetto all’arco temporale preso come rife-
rimento nell’analisi (2000-2009). Se ne deduce quindi 
che i dati sulle emissioni di anidride carbonica di se-
guito presentati non intendono sostituire gli inven-
tari locali delle emissioni, ma li integrano guardan-
do al problema ambientale dall’ottica del cittadino.

In quanto alla stima delle emissioni legate ai rifiuti, 
si è scelto di prendere in considerazione solo il seg-
mento dell’incenerimento. È infatti la combustione 
a costituire una componente rilevante del monte 
emissioni associabile al comparto. Tuttavia, è bene 

I cittadini rappresentano i principali attori sui cui 
comportamenti di consumo è possibile agire per 
contribuire ad attenuare il problema ambientale, 
nel caso specifico l’eccesso di CO2  in atmosfera. 
Essi ricoprono un ruolo di rilievo sulle emissioni 
generate in ambito urbano, sebbene occorra ri-
cordare come l’impatto ambientale dei compor-
tamenti umani dipendano anche da fattori non 
direttamente gestibili dai cittadini stessi, come ad 
esempio l’efficienza del parco termoelettrico: tanto 
più sarà bassa, vale a dire tante più risorse saranno 
utilizzate per produrre energia elettrica, tanto più i 
relativi consumi determineranno impatti ambien-
tali significativi. 

Politiche adeguate di mitigazione e prevenzione 
da parte della autorità competenti che guardi-
no in un’ottica di sistema risultano cruciali, ma 
vanno definite avendo a disposizione un’accurata 
base informativa sulle emissioni serra imputabili a 
ciascun agente, tra cui il cittadino. Per questo gli 
esperti del settore hanno tentato di definire diver-
se metodologie per supportare i decisori politici ad 
ampliare conoscenze e di informazioni sul proble-
ma ambientale. Tra questi, il calcolo dell’impatto 
carbonico diviene strumento informativo e di sup-
porto importante nella definizione delle azioni e 
delle strategie di intervento adeguate alle specifici-
tà e caratteristiche del territorio locale.

Rimane il fatto che la stima dell’impatto carbonico 
è operazione non priva di difficoltà alla luce della 
molteplicità delle fonti generatrici di emissioni ser-
ra nell’ambiente urbano, come già si è avuto modo 
di osservare nel capitolo 1. In questa sede si è rite-
nuto opportuno restringere il campo di osservazio-
ne alle seguenti attività:



Rapporto Cittalia 2010118

chiare le specificità di consumo e quindi ambientali 
per ciascuna tipologia di mezzo circolante. Tuttavia 
dati incrociati di questo tipo non risultano essere 
disponibili a livello comunale, per cui nella riparti-
zione della classe Euro tra le vetture differentemen-
te alimentate si è fatto riferimento al dato medio 
nazionale di fonte ACI. Per i motocicli la procedura 
è stata semplificata: i mezzi sono stati distinti per 
cilindrata in modo tale da rendere applicabili i cor-
rispondenti fattori di emissione. 

Per quanto riguarda i fattori di emissione, questi mi-
surano la quantità di CO2 generata dal consumo o 
combustione di una unità di una specifica risorsa. 
Tali fattori si differenziano nello spazio e nel tem-
po. Nello spazio, in quanto ciascun paese, a seconda 
delle caratteristiche geografiche, climatiche e del-
le conoscenze tecnologiche disporrà di strumenti o 
soluzioni più o meno efficienti per la gestione e il 
contenimento delle emissioni di CO2 in atmosfera 
(si pensi, come esempio, alle differenti prestazioni 
energetico/ambientali che si riscontrano nei sistemi 
produttivi occidentali rispetto a quelli dei paesi in via 
di sviluppo). Nel tempo, in quanto l’evoluzione delle 
conoscenze e gli investimenti nella ricerca e sviluppo 
tendono a introdurre in uno stesso territorio tecno-
logie di produzione o condizioni di uso migliori e più 
efficienti in termini energetico-ambientali.

sottolineare come non tutte le città metropolitane 
risultino dotate nei territori in prossimità dei confi-
ni urbani di impianti di incenerimento, per cui spes-
so una parte, anche consistente, dei rifiuti prodotti 
in un’area urbana può essere trattato (e smaltito) in 
altri territori. Questo è il motivo per cui si è scelto 
di calcolare le emissioni di anidride carbonica per 
le attività di incenerimento, attribuendo a ciascuna 
città la quota di incenerimento di rifiuti rilevata a 
livello regionale rispetto al totale rifiuti urbani rac-
colti sempre in territorio regionale. 

Inoltre, occorre precisare che nel calcolo delle emis-
sioni legate ai trasporti è stato escluso il trasporto 
pubblico. Tale scelta è stata operata principalmente 
per la mancanza di informazioni puntuali e affida-
bili sulle percorrenze medie urbane dei mezzi di tra-
sporto pubblico per ogni città metropolitana. 

Da un punto di vista metodologico, seguendo l’ap-
proccio proposto dall’Intergovernmental Panel of 
Climate Change (IPPC) già nel 1996, la stima delle 
emissioni di CO2 generate dagli usi energetici do-
mestici (consumi di energia elettrica e gas) e dalla 
combustione di rifiuti è stata condotta a partire dai 
dati di consumo e dai fattori di emissione calcolati 
per i diversi usi da SINAnet-ISPRA e ANPA-CTN-ACE.

Per i trasporti privati, invece, il calcolo ha richiesto 
un livello di specificazione maggiore. Ad influire sui 
quantitativi di anidride carbonica emessi concorro-
no infatti diversi fattori tra i quali:

- il tipo di alimentazione del mezzo di trasporto;

- la tecnologia del motore (es. Euro 1, Euro 2, ecc.);

- la numerosità del parco circolante appartenente a 
ciascuna classe di tecnologia considerata;

- la percorrenza media in ambito urbano.

La stima proposta ha tenuto quindi in considera-
zione sia la percorrenza media urbana rilevata sulla 
base dei dati medi di percorrenza urbana a livello 
nazionale pubblicati sul Conto Nazionale Infrastrut-
ture e Trasporti-CNIT (vari anni), sia la composizio-
ne del parco veicoli, distinguendo i mezzi sulla base 
del tipo di alimentazione (benzina, gasolio, GPL) e 
della classe Euro (Euro 0, 1, 2, 3, 4). Tale distinzione 
è risultata cruciale per applicare poi fattori di emis-
sione, forniti da SINANET-ISPRA, capaci di rispec-
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tutte le città seguono l’andamento rilevato in media. 
Rilevante è l’incremento di emissioni calcolato per 
Firenze (+19,3%) e Reggio Calabria (+15,7%). Milano 
e Napoli, invece, sono le città in cui le emissioni di 
CO2 risultano maggiormente ridotte (rispettivamen-
te -11,1% e -7,9%), seguite da Torino (-4,3%), Cagliari 
(-3,5%), Bologna (-2,9%) e Venezia (-1,6%) (tabella 4.1).
A detenere il primato per quantitativi emessi ri-

4.1. Emissioni totali di CO2

I risultati delle operazioni di stima della CO2 com-
plessivamente generata nell’arco temporale 2000-
2009 mostrano come le emissioni relative al citta-
dino siano mediamente scese dello 0,3% nelle città 
metropolitane (da 1,265 milioni di tonnellate circa 
del 2000 a 1,261 milioni di tonnellate del 2009). Non 

Tabella 4.1  Le emissioni totali di CO2 del cittadino (in migliaia di tonnellate)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. % 
2000-2009

Bari 432,1 480,0 464,7 461,9 467,0 8,1%

Bologna 887,0 862,1 860,2 827,7 861,5 -2,9%

Cagliari 215,5 203,0 204,5 207,0 208,0 -3,5%

Catania 388,5 435,2 410,8 410,1 407,6 4,9%

Firenze 710,1 740,1 798,5 830,5 846,9 19,3%

Genova 1.214,6 1.318,6 1.246,2 1.259,2 1.282,2 5,6%

Messina 324,7 346,8 333,1 339,0 338,7 4,3%

Milano 2.709,9 2.528,9 2.418,0 2.395,8 2.408,3 -11,1%

Napoli 1.361,8 1.311,1 1.233,1 1.222,6 1.254,6 -7,9%

Palermo 860,8 893,3 864,7 858,8 878,3 2,0%

Reggio Calabria 217,6 238,4 242,5 247,0 251,8 15,7%

Roma 6.488,8 6.803,8 6.442,9 6.626,0 6.600,6 1,7%

Torino 2.188,2 2.214,4 2.069,1 2.143,7 2.094,9 -4,3%

Trieste 412,7 416,2 438,9 451,8 455,2 10,3%

Venezia 568,2 609,3 546,9 581,5 559,1 -1,6%

Media città metrop. 1.265,4 1.293,4 1.238,3 1.257,5 1.261,0 -0,3%

Fonte: elaborazioni Cittalia.

Gra�co 4.1  Le emissioni totali di CO2 del cittadino a confronto, anni 2000-2009
(in migliaia di tonnellate)

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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sioni complessive si mostrano più basse (grafico 4.1).

La collocazione geografica dei centri urbani sembra 
quindi influire sui quantitativi emessi in totale nei 
diversi anni presi in considerazione. Tuttavia tra le 
3 città che mostrano i più alti livelli di emissioni 
di CO2 per il cittadino, Roma è stata la sola ad au-
mentare la sua quota passando dal 34,2% del 2000 
al 34,9% del 2009. Milano e Torino, assieme Napoli, 
mostrano, invece, una riduzione della propria per-
centuale di emissioni di CO2 sul totale delle emis-
sioni delle 15 città metropolitane (grafici 4.2 e 4.3).

spetto al cittadino nel 2009 è Roma (circa 6,6 milio-
ni di tonnellate), alla quale seguono Milano (2.408,3 
migliaia di tonnellate) e Torino ( 2.094,9 migliaia di 
tonnellate), collocate ben al di sopra del valore me-
dio delle emissioni calcolato per le 15 città (1.261,0 
migliaia di tonnellate). Reggio Calabria e Cagliari 
sono invece le città nelle quali si rileva la minore 
emissione da parte dei cittadini di CO2 (rispettiva-
mente  251,8 e 208 migliaia di tonnellate). 
Le quote maggiori di emissioni di CO2 appartengono 
quindi a tre città del centro nord Italia, le più popola-
te, mentre nei centri urbani del Mezzogiorno le emis-

Gra�co 4.2  Il contributo delle diverse città alle emissioni di CO2 del cittadino, anno 2000

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Gra�co 4.3  Il contributo delle diverse città alle emissioni di CO2 del cittadino, anno 2009

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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dente (come nel caso di Firenze e Reggio Calabria). 
Tuttavia, tale relazione diretta non sussiste per tut-
te le città: a Trieste e Catania, ad esempio, a fronte 
di una riduzione del numero di abitanti si è assi-
stito ad una crescita delle emissioni di anidride 
carbonica del cittadino, indice di comportamenti 
di consumo meno virtuosi. Da segnalare quanto ri-
levato, invece, per Bologna, Milano e Torino, dove a 

Oltre alla collocazione geografica, un’altra variabi-
le che concorre - anche se solo in parte - a spiegare 
i diversi valori di emissioni di anidride carbonica 
è la variazione del numero di residenti di ciascun 
comune nel periodo considerato: le città che han-
no incrementi significativi nel livello di emissioni 
di CO2 del cittadino sono anche quelle che hanno 
sperimentato un aumento della popolazione resi-

Gra�co 4.4  Variazioni delle emissioni di CO2 del cittadino e della popolazione residente, 
variazioni percentuali (2000-2009)  

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Tabella 4.2  Le emissioni pro-capite di CO2 del cittadino, in kg

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 1.357 1.477 1.441 1.441 1.459 7,5%

Bologna 2.387 2.311 2.311 2.208 2.284 -4,3%

Cagliari 1.296 1.275 1.294 1.316 1.325 2,2%

Catania 1.235 1.443 1.374 1.383 1.379 11,7%

Firenze 1.981 2.022 2.189 2.271 2.296 15,9%

Genova 1.975 2.142 2.040 2.060 2.103 6,5%

Messina 1.299 1.415 1.365 1.393 1.395 7,4%

Milano 2.145 1.940 1.861 1.849 1.842 -14,1%

Napoli 1.354 1.345 1.267 1.269 1.303 -3,8%

Palermo 1.248 1.340 1.304 1.302 1.339 7,3%

Reggio Calabria 1.208 1.294 1.306 1.331 1.355 12,2%

Roma 2.535 2.515 2.370 2.432 2.406 -5,1%

Torino 2.513 2.459 2.278 2.359 2.303 -8,4%

Trieste 1.948 2.027 2.137 2.200 2.215 13,7%

Venezia 2.088 2.266 2.033 2.153 2.065 -1,1%

Media città metrop. 1.771,26 1.817,96 1.771,36 1.797,79 1.804,60 1,9%

Fonte: elaborazioni Cittalia.
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logna (-4,3%),  Napoli (-3,8%) e Venezia (-1,1%). Gli 
altri centri urbani evidenziano, invece, una crescita 
delle emissioni di CO2 particolarmente significative 
a Firenze (+15,9%),Trieste (+13,7%) e Reggio Calabria 
(12,2%). Inoltre Roma e Torino sono le città in cui si 
registra il maggior livello di emissioni nel 2009 (ri-
spettivamente 2.406 e 2.303 Kg). All’opposto, il minor 
quantitativo di CO2 sono calcolate a Napoli  (1.303 Kg).

La componente geografica emerge nuovamente 
dall’osservazione del dato pro capite: le emissioni 
per abitante più importanti, si rilevano nelle città 
del centro nord (grafico 4.5). Simile tendenza con-
traddistingue l’intero periodo e non ha subito mo-

fronte di un aumento della popolazione residente 
si è rilevata una contrazione delle emissioni di CO2 
legate al cittadino. Rispetto a quanto osservato in 
precedenza, un simile andamento segnala invece 
comportamenti di consumo del cittadino più so-
stenibili in termini ambientali (grafico 4.4).

Andamento diverso è misurato per le emissioni pro 
capite, incrementatesi mediamente nelle città me-
tropolitane dell’1,9% nel periodo 2000-2009 (tabel-
la 4.2). Il trend non è però omogeneo nelle singole 
città: 6 di queste hanno visto ridursi i quantitativi 
di anidride carbonica emessa per abitante. Si tratta 
di Milano (-14,1%), Torino (-8,4%), Roma (-5,1%), Bo-

Gra�co 4.5  Le emissioni pro-capite di CO2 del cittadino a confronto, in Kg, anni 2000-2009  
 

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Gra�co 4.6  Relazione tra densità abitativa e quantitativi di CO2 pro-capite nelle 15 città 
metropolitane, 2009 

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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tensità, per le altre città metropolitane (grafico 4.6).

In generale, i valori pro capite di emissione di CO2 
non si discostano di molto dal valore medio, sopra il 
quale si collocano 8 città, tutte localizzate nel cen-
tro nord Italia (grafico 4.7).
Si rileva, in particolare, il dato di Napoli, dove le 
emissioni risultano inferiori al valore medio delle 15 
città di ben il 38,5%, a cui seguono Cagliari (-36,2%) 
e Palermo (-34,8%). Il dato pro capite di Roma, il più 
elevato, misura invece una distanza dal valore me-
dio pari a +25,0% (grafico 4.8).

difiche significative nel 2009 rispetto a quanto os-
servato nell’anno 2000.

Ma la collocazione geografica non è l’unica variabile 
che influenza le emissioni pro capite di CO2 del citta-
dino. Accanto a questa, la densità territoriale riveste 
un’importanza specifica: le città con la variazione 
del numero di abitanti per 100 Kmq più significati-
ve sono anche quelle che hanno sperimentato, nel 
decennio, il maggior incremento nelle emissioni di 
CO2 del cittadino, come evidente per Torino, Milano, 
Firenze e Roma, ma anche, seppur con minore in-

Gra�co 4.7  Le emissioni pro-capite del cittadino rispetto alla media, anno 2009 (kg di CO2)  
 

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Gra�co 4.8  Gli scostamenti percentuali delle emissioni pro-capite di CO2 del cittadino rispetto 
alla media, anno 2009  

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Ciò è tanto più vero se si considera l’elevata età me-
dia delle abitazioni che caratterizza soprattutto i 
centri urbani di più grandi dimensioni e dalle spes-
so limitate prestazioni energetiche.

Guardando alle singole città, il peso delle emissioni 
generate dai cittadini rispetto ai diversi settori ap-
pare non sempre uniforme (grafico 4.10). Le emissio-
ni da consumi di gas, ad esempio, si mostrano più 
importanti nelle città localizzate nel nord del paese 
(Venezia, Torino, Genova, Bologna, Trieste e Milano) 
mentre nel sud sono molto meno consistenti (come 
evidenziato dai dati di Messina, Catania, Reggio 
Calabria e Cagliari ad esempio). Una simile diffe-
renziazione è con tutta probabilità da attribuire ai 
consumi di gas per il riscaldamento invernale, più 
elevati nel settentrione, conseguenza diretta del-
le diverse, e più stringenti, condizioni climatiche. 
Come contropartita, è nel sud che l’incidenza delle 
emissioni dei trasporti privati è più consistente.

4.2. Stima emissioni di CO2 per settore 

Le emissioni di CO2 calcolate nel complesso per 
il cittadino, possono essere utilmente distinte 
per fonte di origine (grafico 4.9). Tra i diversi con-
sumi presi in considerazione nel calcolo, quel-
lo che pesa maggiormente è quello relativo al gas 
(37,7%), in linea  rispetto a quanto rilevato nel 2000 
(37,8%), a cui seguono il trasporto privato urbano 
(31,2%, in calo rispetto al 2000), i consumi elettrici 
(30,8%, cresciuti rispetto all’inizio del nuovo seco-
lo, quando rappresentavano il 29,1% del totale), e, 
in via residuale, la combustione dei rifiuti (0,3%). 

Ne deriva, in sostanza, che il comparto residenziale 
nei soli usi elettrici e di gas supera di gran lunga 
le emissioni legate alla mobilità privata del cittadi-
no. Il dato è indubbiamente rilevante e mostra in 
maniera evidente le opportunità di riduzione delle 
emissioni legate al settore residenziale. 

Gra�co 4.9  Le emissioni di CO2 del cittadino per settore, anno 2000 e 2009 a confronto  
 

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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e a Reggio Calabria (115.345,1 tonnellate), a fronte 
di emissioni medie, nel 2009, pari a 376.825,1 ton-
nellate.

Dalla comparazione dei dati 2000-2009 si nota come 
l’ordine delle città in termini di emissioni di CO2 
non si sia modificato in maniera sostanziale (grafico 
4.11). In questo quadro, la componente relativa alla 
localizzazione geografica non sembra mostrare ef-
fetti significativi sui quantitativi di CO2 emessi per 
gli usi elettrici.

La popolazione residente nelle città è indubbia-
mente una variabile esplicativa importante nella 
determinazione delle emissioni di CO2 associate ai 
consumi elettrici nelle mura domestiche. In termi-
ni di emissioni pro capite del cittadino, queste sono 
aumentate del 6,8% nel periodo, in linea con quanto 
rilevato per le emissioni complessive. Tutte le città 
seguono il trend al rialzo del dato medio, con Cata-
nia che tocca l’incremento massimo (12,2%). L’unica 
eccezione è Torino, che si attesta sui medesimi livel-
li raggiunti nel 2000 (tabella 4.4).

Nel 2009, le città che registrano il quantitativo di 
emissioni pro capite maggiore sono Cagliari (773,0 

4.2.1 Le emissioni da consumo di energia elettrica

Il calcolo delle emissioni di CO2 relative agli usi di 
energia elettrica costituisce il primo passo per la 
ricostruzione dell’impatto carbonico del cittadino 
nell’ambito della vita domestica. 

La tabella 4.3 mostra l’andamento delle emissioni 
in valori assoluti (in tonnellate) nel periodo 2000-
2009. Complessivamente, il livello delle emissioni di 
CO2 per il totale città metropolitane è cresciuto del 
7,8%. Guardando alle singole realtà urbane, tuttavia, 
la situazione appare poco uniforme. La variazione è 
infatti negativa per 2 sole città (Napoli, -0,3% e Pa-
lermo, -1,1%) mentre è positiva, sebbene di diversa 
intensità, per le altre città. Significativo è l’aumento 
registrato da Roma (+13,3%), Milano (+10,6%), e Bari 
(+10,5%), mentre più contenuto è quello di Trieste 
(+4,2%), Cagliari (+4,5%) e Torino (+4,6%).  

Roma è inoltre la città ad aver emesso i quantita-
tivi maggiori di CO2 per consumi elettrici nel corso 
del periodo considerato, seguita da Milano, dove le 
emissioni rappresentano tuttavia meno della metà 
di quelle della Capitale. I quantitativi di gas minori 
sono invece rilevati a Trieste (115.301,6 tonnellate) 

Gra�co 4.10  Il peso dei diversi settori nelle emissioni di CO2 del cittadino, anno 2009  
  

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Il trend crescente nei consumi non mette in luce 
differenziazioni significative nel periodo da un pun-
to di vista geografico: in questo caso la localizzazio-
ne delle città lungo la penisola italiana non sembra 
influenzare i diversi livelli di emissione pro capite 
rispetto alla media delle 15 città (grafico 4.13).

kg), Roma (659,3 kg), Bologna (626,2 kg) e Reggio Cala-
bria (620,6 kg ), mentre le città che mostrano i valori 
più bassi sono Napoli (512,5 kg) e Milano (530,5 kg ).
L’ordine di grandezza delle diverse città rispetto alle 
emissioni nocive generate non appare mutato nel 
2009 rispetto all’anno 2000 (grafico 4.12).

Tabella 4.3  Emissioni totali CO2 del cittadino per consumi elettrici domestici, 2000-2009,
in migliaia di tonnellate di CO2 

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 166,1 181,7 182,2 182,7 183,6 10,5%

Bologna 220,5 222,1 233,0 237,5 236,2 7,1%

Cagliari 116,1 117,2 118,2 121,0 121,3 4,5%

Catania 165,0 196,0 177,4 176,0 174,1 5,5%

Firenze 203,9 223,8 214,0 217,1 217,1 6,5%

Genova 308,2 302,4 316,5 323,9 324,8 5,4%

Messina 125,4 142,8 135,5 137,2 136,5 8,9%

Milano 627,3 694,3 722,6 697,3 693,6 10,6%

Napoli 494,8 495,8 494,8 488,7 493,5 -0,3%

Palermo 384,5 407,7 387,1 380,8 380,2 -1,1%

Reggio Calabria 106,8 119,8 117,5 116,0 115,3 8,0%

Roma 1.597,3 1.854,0 1.762,6 1.768,2 1.809,1 13,3%

Torino 479,4 526,2 497,0 507,1 501,4 4,6%

Trieste 110,7 116,4 119,0 120,2 115,3 4,2%

Venezia 139,2 158,2 147,6 151,8 150,3 8,0%

Media città metrop. 349,7 383,9 375,0 375,0 376,8 7,8%

Fonte: elaborazioni Cittalia.

Gra�co 4.11  Emissioni totali CO2 per consumi elettrici domestici, 2000-2009,
in migliaia di tonnellate di CO2        

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Tabella 4.4  Emissioni pro-capite CO2 del cittadino per consumi elettrici domestici,
2000-2009, in kg di CO2   

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 521,4 559,0 564,8 569,8 573,6 10,0%

Bologna 593,3 595,4 625,9 633,3 626,2 5,5%

Cagliari 697,9 735,4 748,0 769,2 773,0 10,8%

Catania 524,7 650,0 593,4 593,6 588,9 12,2%

Firenze 568,7 611,4 586,8 593,6 588,4 3,5%

Genova 501,0 491,1 518,1 530,0 532,7 6,3%

Messina 501,7 582,4 555,3 563,6 562,0 12,0%

Milano 496,6 532,6 556,0 538,1 530,5 6,8%

Napoli 492,1 508,5 508,5 507,1 512,5 4,2%

Palermo 557,7 611,7 583,6 577,4 579,4 3,9%

Reggio Calabria 592,9 650,3 633,3 624,8 620,6 4,7%

Roma 624,2 685,3 648,3 649,0 659,3 5,6%

Torino 550,6 584,3 547,2 558,0 551,3 0,1%

Trieste 522,4 566,8 579,3 585,2 561,0 7,4%

Venezia 511,2 588,3 548,7 562,1 555,0 8,6%

Media città metrop. 550,4 596,8 586,5 590,3 587,6 6,8%

Fonte: elaborazioni Cittalia.

Gra�co 4.12  Emissioni CO2 pro-capite per consumi elettrici domestici, 2000-2009, in kg di CO2  
            

Fonte: elaborazioni Cittalia. 

2000 2009 

Bar
i 

Bolo
gn

a 

Cag
lia

ri 

Cat
an

ia
 

Fi
re

nze
 

Gen
ova

 

M
es

sin
a 

M
ila

no  

Nap
oli 

Pa
le

rm
o 

Reg
gi

o C
al

ab
ria

  

Rom
a 

Torin
o 

Trie
st

e 

Ven
ez

ia
 0

100

200

300

400

500

600

700

800

900



Rapporto Cittalia 2010128

mostra l’andamento delle emissioni totali di CO2 
legati ai consumi domestici di gas naturale, aumen-
tate mediamente dell’1,7% nel periodo 2000-2009. 
Più nello specifico, 5 città hanno sperimentato una 
riduzione delle emissioni di CO2: si tratta di Milano 
(-20,8%), Torino (-3,8%), Napoli (-3%), Venezia (-2,1%) 

4.2.2 Le emissioni da consumo di gas metano

Le emissioni serra calcolate a partire dai consumi 
di gas metano mettono in evidenza ancora il con-
tributo del cittadino nella definizione del sentiero 
carbonico delle 15 città metropolitane. La tabella 4.5 

Gra�co 4.13  Emissioni CO2 pro-capite per consumi elettrici domestici, 2009, in kg di CO2   
     

Fonte: elaborazioni Cittalia. 

Bar
i 

Bolo
gn

a 

Cag
lia

ri 

Cat
an

ia
 

Fi
re

nze
 

Gen
ova

 

M
es

sin
a 

M
ila

no  

Nap
oli 

Pa
le

rm
o 

Reg
gi

o C
al

ab
ria

  

Rom
a 

Torin
o 

Trie
st

e 

Ven
ez

ia
 

Media città metropolitane = 588
77

3

65
9

62
6

62
1

58
9

58
8

57
9

57
4

56
2

56
1

55
5

55
1

53
3

53
1

51
2

0
100
200
300
400
500
600
700
800
900

 

Tabella 4.5  Emissioni totali CO2 del cittadino per consumi domestici di gas metano,
2000-2009, in migliaia di tonnellate di CO2

2000 2006 2007 2008 2009 Var.%
2000-2009

Bari 117,77 153,27 139,02 136,20 139,34 18,3%

Bologna 457,80 459,86 449,97 416,56 451,70 -1,3%

Cagliari 5,11 4,29 5,04 6,51 7,07 38,3%

Catania 23,97 39,28 32,37 31,81 30,13 25,7%

Firenze 332,57 359,74 430,79 461,08 476,65 43,3%

Genova 534,56 676,35 592,94 599,80 625,48 17,0%

Messina 46,74 57,98 51,23 54,81 55,57 18,9%

Milano 1.233,57 1.078,64 950,26 957,00 977,44 -20,8%

Napoli 307,58 351,69 275,70 273,97 298,36 -3,0%

Palermo 70,30 108,78 100,40 101,80 123,69 75,9%

Reggio Calabria 0,00 6,74 11,91 17,88 22,62 235,9%

Roma 1.988,11 2.108,54 1.921,52 2.082,71 2.029,34 2,1%

Torino 1.168,95 1.208,62 1.092,75 1.160,39 1.124,94 -3,8%

Trieste 196,77 202,97 223,60 235,33 244,90 24,5%

Venezia 321,18 353,81 302,94 335,45 314,55 -2,1%

Media città metrop. 453,66 478,04 438,70 458,09 461,45 1,7%

Fonte: elaborazionei Cittalia.
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legato, come già più volte specificato, al fatto che la 
distribuzione di tale fonte energetica ha avuto ini-
zio solo in anni recenti.

Nel 2009, la città a detenere il primato per emissio-
ni da uso di gas è Roma, con oltre 2 milioni di ton-

e Bologna (-1,3%). All’opposto, tra le altre città rileva 
il dato di incremento di Palermo (+75,9%), Firenze 
(+43,3%) e Cagliari (+38,3%). Tra i centri urbani che 
hanno invece visto incrementi modesti si trova 
Roma (+2,1%). Il dato di Reggio Calabria, calcolato 
per il periodo 2006-2009, è particolarmente elevato e 

Gra�co 4.14  Emissioni CO2 dei cittadini per consumi domestici di gas metano, 2000-2009, 
in migliaia di tonnellate di CO2          

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Tabella 4.6  Emissioni pro-capite CO2 del cittadino per consumi domestici di gas metano,
2000-2009, in kg di CO2

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 369,8 471,5 431,1 424,7 435,2 17,7%

Bologna 1.231,9 1.232,8 1.208,8 1.111,0 1.197,4 -2,8%

Cagliari 30,7 26,9 31,9 41,4 45,1 46,5%

Catania 76,2 130,2 108,3 107,3 101,9 33,7%

Firenze 927,6 983,0 1.181,2 1.261,0 1.292,1 39,3%

Genova 869,1 1.098,5 970,6 981,4 1.025,8 18,0%

Messina 187,0 236,5 210,0 225,2 228,8 22,4%

Milano 976,6 827,5 731,2 738,6 747,6 -23,5%

Napoli 305,9 360,7 283,3 284,3 309,8 1,3%

Palermo 102,0 163,2 151,4 154,4 188,5 84,9%

Reggio Calabria 0,0 36,6 64,2 96,3 121,7 232,8%

Roma 776,9 779,3 706,8 764,5 739,6 -4,8%

Torino 1.342,4 1.342,1 1.203,1 1.276,8 1.236,8 -7,9%

Trieste 928,7 988,3 1.088,8 1.146,0 1.191,6 28,3%

Venezia 1.179,9 1.315,6 1.126,2 1.242,0 1.161,6 -1,6%

Media città metrop. 620,3 666,2 633,1 657,0 668,2 7,7%

Fonte: elaborazioni Cittalia.
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Guardando al dato pro capite per il periodo 2000-
2009, esso risulta aumentato in media del 7,7% (ta-
bella 4.6). La situazione tra le 15 città si presenta però 
non omogenea: 5 centri urbani hanno conosciuto 
una riduzione delle emissioni pro capite da usi do-
mestici di gas, Milano (-23,5%), Torino (-7,9%), Roma 
(-4,8%), Bologna (-2,8%) e Venezia (-1,6%). Tra le altre 
città appare significativo il dato di variazione di Paler-
mo (84,9%), Cagliari (46,5%), Firenze (39,3%) e Catania 
(33,7%). Il dato di incremento di Reggio Calabria è cal-
colato per il periodo 2006-2009; una così elevata va-
riazione è dovuta ai motivi già richiamati. Si eviden-
zia poi il dato sostanzialmente invariato di Napoli.

nellate di CO2, seguita da Torino con poco più di 1 
milione di tonnellate. Valori decisamente più bassi 
si rilevano per Cagliari (7 mila tonnellate circa), Reg-
gio Calabria (22 mila tonnellate) e Catania (30mila 
tonnellate), dove tuttavia la rete di distribuzione del 
gas naturale non è ancora capillare. 

La componente geografica, come messo meglio in 
luce dal grafico 4.14, indubbiamente influenza il li-
vello delle emissioni da usi domestici di gas natura-
le: infatti sia nel 2000 che nel 2009, le città che più 
inquinano per gas consumato sono quelle localiz-
zate nel centro nord.

Gra�co 4.15  Emissioni CO2 pro-capite del cittadino per consumi domestici di gas metano, 
2000-2009, in kg di CO2           

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Gra�co 4.16  Emissioni CO2 pro-capite per consumi domestici di gas metano, 2009,
in Kg di CO2     

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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In media, le emissioni di CO2 da combustione di 
rifiuti sono aumentate del 114% (tabella 4.7). Tale 
crescita è stata determinata principalmente dal-
le performance di 3 città: Roma (+1654,35), Milano 
(+145,0%) e Bari (+92,1%). Hanno invece registrato 
una riduzione 6 centri urbani, con percentuali com-
prese tra il -29,5% di Palermo e il -8,2% di Torino. In 
termini assoluti è però Milano a detenere il dato più 
elevato lungo tutto l’arco temporale di riferimento. 
Al 2009 contava emissioni di CO2 pari a poco più di 
24.500 tonnellate, valore ben al di sopra della me-
dia per le città metropolitane (3.195,5 tonnellate). Il 
dato di Milano relativo alla quantità di CO2 per la 
combustione di rifiuti è significativamente più alto 
rispetto alle altre città dotate di impianti di incene-
rimento, sia nel 2000 che nel 2009 (grafico 4.17).

In termini di emissioni pro capite, queste risulta-
no aumentate mediamente del 41,4% nel corso 
dell’intero periodo. Il dato di variazione più eleva-
to si rileva a Roma (+1525,2%) e a Milano (+136,7%). 
Riduzioni nei quantitativi di rifiuti bruciati si regi-
strano, invece, a Palermo (-26,0%), Firenze (-16,0%), 
Messina (-12,7%), Torino (-12,1%), Cagliari (-10,7%), e 
Bologna (-0,3%) (tabella 4.8).

A fronte di tali dati di variazione, nel 2009 le emis-
sioni pro capite più elevate sono calcolate per Firen-
ze (1.292,1 Kg di CO2), Torino (1.236,8 Kg) e Bologna 
(1.197,4 Kg), mentre le più basse da Cagliari (45,1Kg) 
e Catania (101,9 Kg).

Le città che più inquinano per consumi di gas me-
tano all’interno delle mura domestiche sembrano 
quindi essere collocate nel centro nord Italia, men-
tre quelle del Mezzogiorno contribuiscono alle emis-
sioni complessivamente generate dal comparto in 
maniera più marginale. Simile situazione non appa-
re ad oggi immutata rispetto al 2000 (grafico 4.15).

4.2.3 Le emissioni da incenerimento di rifiuti

In tema di rifiuti, le emissioni considerate in questa 
sede, come già precisato, guardano ai quantitativi 
di CO2 derivanti dalla combustione dei rifiuti non 
altrimenti impiegabili (riuso, riciclo). Per quanto il 
procedimento di combustione del rifiuto sia impat-
tante in termini di gas serra immessi in atmosfera, 
rappresenta comunque un’alternativa alla discari-
ca, sebbene anche nel caso dell’incenerimento si 
ponga il problema dello smaltimento delle ceneri.

Tabella 4.7  Emissioni di CO2 del cittadino da incenerimento rifi uti urbani (in tonnellate)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2008

Bari (a) 0,00 771,70 494,48 630,18 611,46 92,1%

Bologna 4.117,13 4.059,68 4.064,04 4.347,05 4.166,19 1,2%

Cagliari 1.899,34 1.552,32 1.716,52 1.637,70 1.600,09 -15,8%

Catania 88,66 122,69 122,40 77,69 73,70 -16,9%

Firenze 1.841,65 2.094,80 2.055,63 1.649,19 1.592,43 -13,5%

Genova 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0%

Messina 49,16 65,99 65,21 41,79 41,73 -15,1%

Milano 10.014,57 24.135,18 24.869,36 26.015,98 24.533,77 145,0%

Napoli 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0%

Palermo 180,97 212,63 204,54 131,17 127,57 -29,5%

Reggio Calabria (b) 0,00 969,86 949,64 731,71 724,90 63,5%

Roma ( c) 0,00 10.250,01 8.232,04 9.573,69 9.748,44 1.654,3%

Torino 1.601,40 2.045,50 1.977,24 1.538,50 1.469,91 -8,2%

Trieste 1.702,34 1.920,25 1.870,31 1.983,56 1.954,02 14,8%

Venezia 951,05 1.140,05 1.323,53 1.370,23 1.288,29 35,5%

Media città metrop. 1.496,42 3.289,38 3.196,33 3.315,23 3.195,50 114,0%

(a) Variazioni relative al 2004-2009 (b) Variazioni relative al 2005-2009 (c) Variazioni relative al 2003-2009

Fonte: elaborazioni Cittalia.
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Il grafico 4.19 mette in evidenza come siano princi-
palmente le città del nord (oltre a Cagliari) a contri-
buire in modo significativo alle emissioni generate 
dall’incenerimento dei rifiuti urbani.

Milano conferma il dato più elevato anche in ter-
mini di emissioni pro capite di CO2 del cittadino 
rispetto ai rifiuti bruciati lungo l’intero arco tem-
porale di riferimento.

Gra�co 4.17  Emissioni di CO2 da incenerimento ri�uti (in tonnellate), confronto 2000-2009  
       

(a) Impianti attivi dal 2004 (b) Impianti attivi dal 2005 (c) Impianti attivi dal 2003

Fonte: elaborazione Cittalia. 
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Tabella 4.8  Emissioni pro-capite di CO2 del cittadino da incenerimento rifi uti urbani (in Kg)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari (a) 0,00 2,37 1,53 1,97 1,91 0,9%

Bologna 11,08 10,88 10,92 11,59 11,04 -0,3%

Cagliari 11,42 9,74 10,86 10,41 10,19 -10,7%

Catania 0,28 0,41 0,41 0,26 0,25 -11,7%

Firenze 5,14 5,72 5,64 4,51 4,32 -16,0%

Genova 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0%

Messina 0,20 0,27 0,27 0,17 0,17 -12,7%

Milano 7,93 18,52 19,14 20,08 18,76 136,7%

Napoli 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0%

Palermo 0,26 0,32 0,31 0,20 0,19 -26,0%

Reggio Calabria (b) 0,00 5,27 5,12 3,94 3,90 62,2%

Roma (c) 0,00 3,79 3,03 3,51 3,55 1.525,2%

Torino 1,84 2,27 2,18 1,69 1,62 -12,1%

Trieste 8,03 9,35 9,11 9,66 9,51 18,3%

Venezia 3,49 4,24 4,92 5,07 4,76 36,1%

Media città metrop. 3,31 4,88 4,89 4,87 4,68 41,4%

(a) Variazioni relative al 2004-2009 (b) Variazioni relative al 2005-2009 (c) Variazioni relative al 2003-2009

Fonte: elaborazioni Cittalia.
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Calabria (+2,0%). Simili dati indicano che, sebbene il 
problema delle emissioni serra generate dal settore 
rimanga decisamente importante nel bilancio am-
bientale della città, tuttavia negli anni più recenti le 
emissioni di anidride carbonica sembra stiano se-
guendo un percorso di decrescita importante. 

Roma si conferma nel 2009 la città a più elevate 
emissioni (2.752,5 migliaia di tonnellate), seguita da 
Milano che tuttavia registra livelli di anidride carbo-
nica pari a poco meno di un quarto di quelli romani 

4.2.4 Le emissioni legate alla mobilità

Il settore dei trasporti  impatta in maniera signifi-
cativa sul totale emissioni generate dal cittadino 
in ambito urbano. Rispetto al solo trasporto priva-
to (autovetture e motocicli), nel periodo 2000-2009, 
le emissioni di CO2 sono diminuite mediamente 
dell’8,9% (tabella 4.9). A livello di singolo centro ur-
bano, si notano riduzioni comprese  tra il 17,3% di 
Napoli ed il 3,3% di Bari. Le uniche città ad aver re-
gistrato un aumento sono Catania (+1,9%) e Reggio 

Gra�co 4.18  Emissioni pro-capite di CO2 da incenerimento ri�uti (in Kg), confronto 2000-2009 
            

Fonte: elaborazione Cittalia. 
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Gra�co 4.19  Emissioni CO2 pro-capite del cittadino per incenerimento di ri�uti, 2009,
in tonnellate di CO2  

Fonte: elaborazione Cittalia. 
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to privato urbano hanno mostrato un decremento 
dell’8,9% nel periodo 2000-2009. Il dato di variazione 
negativo caratterizza tutte le città (in particolare Bo-
logna con -18,5%), con l’unica eccezione di Catania, 
dove le emissioni risultano aumentate dell’8,5%.

(712,7 migliaia di tonnellate), contro una media per 
le 15 città di 419,5 migliaia di tonnellate. Il livello di 
emissioni non sembra essere legato alla localizza-
zione geografica delle città (grafico 4.20).
Anche le emissioni pro capite relative al traspor-

Tabella 4.9  Emissioni CO2 totali del settore dei trasporti privati urbani
(in migliaia di tonnellate)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 148,3 144,3 143,1 142,4 143,4 -3,3%

Bologna 204,6 176,1 173,1 169,3 169,4 -17,2%

Cagliari 92,4 80,0 79,5 77,9 78,0 -15,6%

Catania 199,4 199,8 200,9 202,2 203,3 1,9%

Firenze 171,8 154,5 151,6 150,7 151,6 -11,8%

Genova 371,8 339,9 336,8 335,5 331,9 -10,7%

Messina 152,5 146,0 146,3 146,9 146,6 -3,9%

Milano 839,0 731,9 720,2 715,6 712,7 -15,1%

Napoli 559,5 463,6 462,6 459,9 462,7 -17,3%

Palermo 405,8 376,6 377,0 376,1 374,3 -7,8%

Reggio Calabria 110,8 110,9 112,1 112,5 113,1 2,0%

Roma 2.903,4 2.830,9 2.750,5 2.765,5 2.752,5 -5,2%

Torino 538,2 477,6 477,4 474,7 467,0 -13,2%

Trieste 103,5 94,9 94,5 94,3 93,1 -10,1%

Venezia 107,0 96,2 95,0 92,8 93,0 -13,1%

Media città metrop. 460,5 428,2 421,4 421,1 419,5 -8,9%

Fonte: elaborazioni Cittalia.

Gra�co 4.20  Le emissioni totali di CO2 generate dal trasporto privato, anni 2000 e 2009
(in migiliaia di tonnellate)          

Fonte: elaborazione Cittalia. 
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Da notare come tutte le città si collochino intorno al 
valore medio (grafico 4.22). Si può osservare tuttavia 
come le città del centro sud detengano un valore 
più elevato in termini di emissioni di CO2 pro capite 
per trasporto privato urbano.

Nel 2009, la città con il più elevato livello di emissio-
ni pro capite è Roma (1.003,2 Kg), seguita da Catania 
(687,8 Kg di CO2), mentre in coda si colloca Venezia 
(343,3 Kg). L’ordine di grandezza delle città rispetto 
ai quantitativi emessi ha subito, è bene sottolinear-
lo, di anno in anno diverse variazioni (grafico 4.21).

Tabella 4.10  Emissioni pro-capite di CO2 del settore dei trasporti privati urbani (in kg)

2000 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 465,6 443,8 443,6 444,0 447,9 -3,8%

Bologna 550,7 472,2 465,1 451,7 449,0 -18,5%

Cagliari 555,5 502,4 503,0 495,1 496,8 -10,6%

Catania 634,1 662,4 672,0 682,1 687,8 8,5%

Firenze 479,1 422,3 415,7 412,2 410,8 -14,2%

Genova 604,5 552,1 551,3 549,0 544,4 -10,0%

Messina 610,0 595,6 599,7 603,7 603,6 -1,0%

Milano 664,2 561,5 554,2 552,3 545,1 -17,9%

Napoli 556,4 475,4 475,3 477,2 480,5 -13,6%

Palermo 588,6 565,0 568,5 570,4 570,6 -3,1%

Reggio Calabria 615,2 602,2 603,9 605,9 608,3 -1,1%

Roma 1.134,6 1.046,3 1.011,7 1.015,1 1.003,2 -11,6%

Torino 618,0 530,3 525,6 522,3 513,5 -16,9%

Trieste 488,6 462,0 460,1 459,3 452,9 -7,3%

Venezia 392,9 357,5 353,2 343,6 343,3 -12,6%

Media città metrop. 597,2 550,1 546,9 545,6 543,8 -8,9%

Fonte: elaborazioni Cittalia.

Gra�co 4.21  Le emissioni pro-capite di CO2 generate dal trasporto privato urbano,
anni 2000 e 2009 (in Kg)          

Fonte: elaborazione Cittalia. 
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Gra�co 4.22  Le emissioni pro-capite di CO2 del trasporto privato urbano, anno 2009  
 

Fonte: elaborazione Cittalia. 
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imprese energy intensive. Le imprese più virtuose e 
che inquinano meno rispetto al quantitativo di titoli 
assegnati possono vendere sul mercato dedicato i 
titoli residui, mentre le imprese più inquinanti po-
tranno modificare i processi produttivi rendendoli 
più sostenibili nel caso in cui i costi marginali di 
intervento fossero più bassi del prezzo di mercato 
dei permessi di emissione o, nel caso contrario, ri-
volgersi al mercato acquistando i titoli necessari a 
coprire le proprie emissioni.

Il prezzo dei permessi viene determinato quindi 
sulla base delle contrattazioni che hanno luogo sul 
mercato dei permessi e influenzato innanzitutto dal-
la quantità titoli ad inquinare che le autorità com-
petenti stabiliscono di rilasciare alle imprese sotto-
poste al sistema e dal comportamento delle stesse.
La disponibilità di un prezzo di mercato della CO2 
permette in questa sede di fornire una stima dei co-
sti legati alle emissioni serra calcolate per il cittadi-
no, proponendo così una valutazione di quelli che 
potrebbero essere i costi legati alle emissioni serra 
generate annualmente in ciascuna città metropoli-
tana. Il prezzo a cui si è fatto riferimento è la quo-
tazione media del periodo gennaio-settembre 2010, 
pari a 14,52 euro per tonnellata di CO2 emessa.

Mediamente, nel 2009, la città con i maggiori costi 
relativi alle emissioni di CO2 del cittadino è, eviden-

4.3. Una stima del costo della CO2

Le emissioni di CO2, in quanto dannose per l’am-
biente e per la salute umana, rappresentano ester-
nalità negative importanti per la collettività, e come 
tali fonti di un costo che si esprime anche in termini 
economici. L’attribuire un prezzo all’anidride carbo-
nica immessa in atmosfera rappresenta un modo 
per dare un valore a un bene pubblico puro quale 
l’aria pulita, per il quale non esiste naturalmente 
un mercato e quindi un prezzo frutto dell’incontro 
tra una potenziale domanda ed offerta di aria puli-
ta. Questo implica l’impossibilità di controllare chi 
idealmente consuma aria pulita e in quali quantità; 
simile situazione conduce inevitabilmente a un uso 
eccessivo di aria pulita (o nella produzione eccessi-
va di inquinamento atmosferico) rispetto a quello 
socialmente desiderabile. 

In particolare l’UE con l’introduzione della Diretti-
va 87/2003/CE del sistema europeo dei permessi di 
emissione, che interessa le imprese, ha segnato la 
nascita di un mercato per la quotazione dell’anidri-
de carbonica. Il sistema rappresenta uno strumento 
di regolazione ambientale attraverso il quale l’au-
torità competente individua un monte emissioni 
massimo per un certo periodo che dovrà essere 
poi distribuito sotto forma di titoli ad inquinare ai 
soggetti sottoposti al sistema, nel caso specifico le 

Tabella 4.11  Costo totale e pro-capite delle emissioni di CO2 del cittadino, euro, 2009

Costo totale Costo pro-capite

Bari 6.635.711,5 21,2

Bologna 12.262.642,3 33,2

Cagliari 2.959.956,2 19,2

Catania 5.610.463,1 20,0

Firenze 12.182.813,8 33,3

Genova 17.848.485,0 30,5

Messina 4.726.145,4 20,2

Milano 33.872.819,4 26,7

Napoli 17.638.317,6 18,9

Palermo 12.180.693,6 19,4

Reggio Calabria 3.538.523,2 19,7

Roma 92.668.908,2 34,9

Torino 29.960.769,7 33,4

Trieste 6.447.860,9 32,2

Venezia 8.036.998,2 30,0

Fonte:elaborazioni Cittalia.
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cittadini, Roma è la città che sopporta i più elevati 
costi ambientali legati alla CO2 (34,9 euro), seguita 
da Torino (33,4 euro), Firenze (33,3 euro) e Bologna 
(33,2 euro). Napoli, Cagliari e Palermo si collocano in 
coda con 18,9, 19,2 e 19,4 euro per abitante.

Rispetto al costo totale calcolate per ciascuna città, 
il costo pro capite appare maggiormente omogeneo, 
dal momento che 8 città contro le 3 viste in prece-
denza, si collocano su valori al di sopra della media 
(grafico 4.24).

temente, Roma con oltre 92,6 milioni di euro, a cui 
seguono Milano e Torino, rispettivamente con poco 
meno di 34 e 30 milioni di euro. Cagliari subisce in-
vece i minori costi legati alle emissioni del cittadi-
no: 2,9 milioni di euro (tabella 4.11).

Gran parte dei costi complessivamente generati in 
ambito urbano dalle emissioni di anidride carbo-
nica del cittadino sono concentrate in sole 3 città, 
Roma, Milano e Torino (grafico 4.23).
In termini di costo pro capite delle emissioni dei 

Gra�co 4.24  Il costo stimato delle emissioni serra pro-capite, euro, anno 2009 

Fonte: elaborazioni Cittalia. 
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Fonte: elaborazioni Cittalia. 

Bar
i 

Bolo
gn

a 

Cag
lia

ri 

Cat
an

ia
 

Fi
re

nze
 

Gen
ova

 

M
es

sin
a 

M
ila

no  

Nap
oli 

Pa
le

rm
o 

Reg
gi

o C
al

ab
ria

  

Rom
a 

Torin
o 

Trie
st

e 

Ven
ez

ia
 

Media città metropolitane = 18.309,2

0

20.000

40.000

60.000

80.000

100.000

120.000



139L’impatto ambientale del cittadino

cui si dovrebbe disporre per assorbirle sono mol-
teplici e vanno lette e interpretate partendo dalla 
considerazione che i terreni sono destinati a servire 
contemporaneamente diversi usi tra loro concor-
renti, ciascuno dei quali sottintende una diversa 
capacità/possibilità di assorbire CO2: coltivazioni 
per soddisfare i bisogni alimentari, edificazione per 
scopi abitativi, commerciali e produttivi, pascoli e 
boschi ad esempio. 

Ai fini del presente lavoro, e con il solo intento di 
avere un termine di confronto rispetto al valore 
economico desumibile dal mercato della CO2, si è 
fatto riferimento alla sola superficie boschiva. Più 
nello specifico, poiché anche le diverse superfici 
boschive presentano una differente capacità di as-
sorbimento della CO2, sono presi in considerazione 
i  valori medi relativi ai boschi di cerro (l’assorbi-
mento medio annuo di un ettaro di bosco di cerro 
è di circa 1,6 t di CO2).

La tabella 4.12 mostra gli ettari di superficie boschi-
va di cui dovrebbe disporre ciascun residente delle 
città metropolitane per compensare i propri com-
portamenti nocivi in termini di emissioni di CO2. 

4.4. Quanto verde servirebbe
per assorbire le emissioni di CO2

del cittadino?

I dati sui costi legati alla CO2 per quanto significati-
vi in termini complessivi, risultano invece contenuti 
se riferiti al singolo cittadino. Quanto mostrato nel 
paragrafo precedente indica infatti un costo massi-
mo per abitante delle emissioni di CO2 pari a poco 
meno di 35 euro (dato di Roma). Ne deriva quindi che 
il prezzo del carbonio ricavato dal corrispondente 
mercato potrebbe portare a sottostimare il reale peso 
delle emissioni di CO2 in termini di impatto ambien-
tale. Ciò in quanto tale prezzo di fatto potrebbe non 
rispecchiare la valutazione del danno complessiva-
mente generato dall’inquinamento sugli ecosistemi e 
sulla salute umana delle generazioni attuali e future.  

Per fornire un ulteriore ordine di grandezza delle 
emissioni serra pro capite legate al solo cittadino 
si è pensato di utilizzare anche una seconda unità 
di misura: la superficie boschiva e i campi di calcio 
necessari per assorbire le emissioni di CO2. È bene 
precisare che le metodologie per rapportare le emis-
sioni di anidride carbonica alla superficie “verde” di 

Tabella 4.12  Ettari di superfi cie boschiva per abitante necessari ad assorbire le emissioni
nocive pro-capite, 2000-2009

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 Var. %
2000-2009

Bari 0,85 0,89 0,91 0,93 0,94 0,91 0,92 0,90 0,90 0,91 7,5%

Bologna 1,49 1,55 1,53 1,59 1,57 1,53 1,44 1,44 1,38 1,43 -4,3%

Cagliari 0,81 0,80 0,81 0,84 0,84 0,83 0,80 0,81 0,82 0,83 2,3%

Catania 0,77 0,80 0,83 0,87 0,85 0,87 0,90 0,86 0,86 0,86 11,6%

Firenze 1,24 1,24 1,25 1,36 1,28 1,30 1,26 1,37 1,42 1,43 15,9%

Genova 1,23 1,24 1,24 1,32 1,43 1,42 1,34 1,28 1,29 1,31 6,5%

Messina 0,81 0,82 0,83 0,88 0,84 0,86 0,88 0,85 0,87 0,87 7,4%

Milano 1,34 1,34 1,40 1,36 1,25 1,23 1,21 1,16 1,16 1,15 -14,1%

Napoli 0,85 0,85 0,83 0,85 0,81 0,87 0,84 0,79 0,79 0,81 -3,8%

Palermo 0,78 0,78 0,79 0,82 0,80 0,83 0,84 0,81 0,81 0,84 7,2%

Reggio
Calabria

0,76 0,75 0,79 0,80 0,78 0,80 0,81 0,82 0,83 0,85 12,1%

Roma 1,58 1,63 1,67 1,71 1,62 1,62 1,57 1,48 1,52 1,50 -5,1%

Torino 1,57 1,57 1,58 1,61 1,58 1,54 1,54 1,42 1,47 1,44 -8,3%

Trieste 1,22 1,27 1,25 1,30 1,29 1,27 1,27 1,34 1,38 1,38 13,7%

Venezia 1,30 1,37 1,37 1,43 1,43 1,40 1,42 1,27 1,35 1,29 -1,1%

Media città metrop. 1,11 1,13 1,14 1,18 1,15 1,15 1,14 1,11 1,12 1,13 1,9%

Fonte: elaborazioni Cittalia.
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to all’inquinamento atmosferico appare ancor più 
evidente rapportando la superficie boschiva, di cui 
dovrebbero disporre i cittadini di ciascuna città, alla 
superficie comunale e provinciale. 

Per compensare il comportamento nocivo in termi-
ni di CO2 di tutti gli abitanti di Torino ad esempio, 
si dovrebbe avere a disposizione una superficie bo-
schiva pari a 99,2 volte quella comunale e a 1,9 volte 
quella provinciale. I cittadini romani dovrebbe inve-
ce avere a disposizione una superficie boschiva pari 
a 84,9 volte il territorio comunale e 6,4 volte quello 
provinciale. Gli abitanti di Reggio Calabria dovrebbe-
ro invece disporre “soltanto” 6,4 volte la superficie 
comunale e 0,5 volte quella provinciale (tabella 4.14).

Nel 2009 è, ovviamente, Roma a necessitare della 
superficie maggiore (1,50 ettari), seguita da Torino 
(con 1,44 ettari) e Firenze (con 1,43 ettari), contro un 
valore medio di 1,13 ettari. Spazi verdi più contenuti 
servono a Napoli (0,81 ettari) e Cagliari (0,83 ettari). 
Nel corso del periodo considerato, le superfici po-
tenzialmente necessarie ad azzerare le emissioni 
pro capite legate al cittadino sono aumentate, me-
diamente, dell’1,9%. Le superficie necessarie al cit-
tadino delle diverse città sono aumentate nel 2000-
2009 in 9 nuclei urbani (si va dal + 15,9% di Firenze 
al +2,3% di Cagliari), mentre si sono ridotte in 6 (dal 
-14,1% di Milano al -1,1% di Venezia). 

Per fornire una misura più concreta delle esigen-
ze di superficie boschiva necessaria ad assorbire le 
emissioni di CO2 del cittadino si è utilizzato, quale 
unità di misura, i campi di calcio (tabella 4.13). Nel 
2009 sono necessari, mediamente, 1,5 campi di cal-
cio per ciascun cittadino affinché le emissioni pro 
capite di anidride carbonica generate dal cittadino 
possano essere completamente assorbite. A Roma, 
Torino e Firenze serve il maggior numero di campi 
di calcio per abitante (2), mentre a Napoli, Palermo e 
Cagliari ne serve 1,1.

L’importanza della questione ambientale rispet-

Tabella 4.13  Campi di calcio per abitante necessari ad assorbire le emissioni serra
pro-capite, 2000-2009

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Bari 1,2 1,2 1,2 1,3 1,3 1,2 1,3 1,2 1,2 1,2

Bologna 2,0 2,1 2,1 2,2 2,1 2,1 2,0 2,0 1,9 1,9

Cagliari 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1

Catania 1,1 1,1 1,1 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2

Firenze 1,7 1,7 1,7 1,9 1,7 1,8 1,7 1,9 1,9 2,0

Genova 1,7 1,7 1,7 1,8 1,9 1,9 1,8 1,7 1,8 1,8

Messina 1,1 1,1 1,1 1,2 1,1 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2

Milano 1,8 1,8 1,9 1,8 1,7 1,7 1,6 1,6 1,6 1,6

Napoli 1,2 1,2 1,1 1,2 1,1 1,2 1,1 1,1 1,1 1,1

Palermo 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1

Reggio Calabria 1,0 1,0 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,2

Roma 2,2 2,2 2,3 2,3 2,2 2,2 2,1 2,0 2,1 2,0

Torino 2,1 2,1 2,1 2,2 2,2 2,1 2,1 1,9 2,0 2,0

Trieste 1,7 1,7 1,7 1,8 1,8 1,7 1,7 1,8 1,9 1,9

Venezia 1,8 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,7 1,8 1,8

Media città metrop. 1,5 1,5 1,5 1,6 1,6 1,6 1,5 1,5 1,5 1,5

Fonte: elaborazioni Cittalia
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Tabella 4.14  Superfi cie boschiva necessaria ad assorbire le emissioni di CO2 pro-capite
del cittadino rispetto a quella comunale e provinciale, 2009 (in numero di volte)

Superfi cie necessaria rispetto
a quella comunale

Superfi cie necessaria rispetto
a quella provinciale

Bari 24,62 0,7

Bologna 37,47 1,4

Cagliari 14,97 0,3

Catania 13,42 0,7

Firenze 51,26 1,5

Genova 32,07 4,2

Messina 9,63 0,6

Milano 80,22 9,2

Napoli 64,74 6,5

Palermo 32,75 1,1

Reggio di Calabria 6,45 0,5

Roma 84,87 6,4

Torino 99,2 1,9

Trieste 32,71 13,1

Venezia 26,61 1,4

Fonte: elaborazioni Cittalia.
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ovvero progetti non finanziati per carenza di risorse; 
altri, invece, avranno trovato copertura finanziaria e 
i lavori saranno nel frattempo avviati. Ma tutti, indi-
stintamente, contribuiscono comunque a descrivere 
quello che sarà, nelle intenzioni degli amministrato-
ri locali, il volto verde della città futura.

È opportuno inoltre chiarire che gli importi dei pro-
getti indicati nella programmazione triennale sono 
spesso importi di massima, in quanto è stata com-
pletata spesso solo la prima fase di progettazione, e 
non trovano necessariamente copertura finanziaria 
in fondi delle amministrazioni comunali. Rientrano 
infatti nell’elenco anche progetti - e sono significa-
tivi per importo - le cui risorse provengono da fondi 
regionali, nazionali e comunitari. Sono numerosi i 
casi, soprattutto nelle città del sud Italia, per le qua-
li l’obiettivo Convergenza rappresenta un importan-
te serbatoio di risorse al quale attingere per ridurre 
il gap infrastrutturale che separa le regioni in ritar-
do di sviluppo dalle regioni più competitive. In tut-
ti questi casi nei quali la copertura finanziaria dei 
progetti è fuori dei bilanci comunali, i costi soste-
nuti dalle amministrazioni comunali possono corri-
spondere - solo e semplicemente - agli oneri passivi 
corrispondenti agli interessi sui capitali necessari 
ad anticipare i costi di realizzazione, in attesa dei 
rimborsi regionali, nazionali e/o comunitari.

4.5.1 La programmazione triennale delle città metro-
politane

L’analisi delle programmazioni triennali delle 15 cit-
tà metropolitane evidenzia in molte città una rile-
vante attenzione al tema ambientale. Su un totale 
di 31,5 miliardi di euro degli interventi definiti nei 
15 Programmi, il peso dei progetti a “valenza am-
bientale” è complessivamente pari al 48% (pari ad 
oltre 15 miliardi di euro).

Rispetto a tale valore medio sono individuabili tre 
gruppi distinti (grafico 4.25). Le città in cui la per-
centuale del valore economico complessivo dei 
progetti ambientali è superiore a quella media del-
le 15 città (48%, come già evidenziato) e che quindi 
esprimono una particolare attenzione ambientale: 
si tratta, in particolare, di Roma, Milano e Bologna. 
Un secondo gruppo di città, invece, presenta un va-
lore economico complessivo dei progetti a “valenza 
ambientale” rispetto al totale delle opere infrastrut-
turali in linea con la media: Genova, Torino, Catania 
e Palermo. Infine, un terzo gruppo di città presenta 

4.5 L’attenzione ambientale
nei progetti per le città futura 

I progetti di infrastrutturazione del prossimo futuro 
rappresentano un importante oggetto di riscontro 
del grado di attenzione che le amministrazioni dedi-
cano alla tutela ed alla valorizzazione dell’ambiente 
urbano. È l’idea stessa di città che è possibile rilevare 
scorrendo l’elenco dei progetti programmati. Alcune 
opere pubbliche programmate hanno un’esplicita fi-
nalità di tutela e valorizzazione ambientale: sono le 
cosiddette “opere di protezione dell’ambiente” e le 
“opere di difesa del suolo”. Altre tipologie di opere 
non rigorosamente ambientali hanno comunque un 
impatto (positivo o negativo) sulle diverse compo-
nenti dell’ambiente urbano: ad esempio sulla qua-
lità dell’aria, sull’uso del suolo, sulla mobilità, ecc..
L’obiettivo di queste pagine è una valutazione del li-
vello di attenzione ambientale manifestato dalle 15 
città metropolitane nella programmazione delle ope-
re di infrastrutturazione del territorio urbano. L’ana-
lisi non ha tuttavia la finalità di misurare la qualità 
dei progetti e/o la loro rispondenza alle esigenze dei 
cittadini e del territorio. Al contrario, la valutazione è 
realizzata mediante l’analisi dell’elenco dei progetti 
inclusi nei programmi di infrastrutturazione trienna-
le che le amministrazioni comunali sono tenute ad 
approvare annualmente. In questi programmi è pos-
sibile rintracciare pochi significativi elementi, suffi-
cienti a prevedere l’impatto che questi produrranno 
sull’ambiente urbano, sulla base di una metodologia 
esplicitata nell’Allegato 1 al presente capitolo.

Le amministrazioni comunali in base al Decreto 
Legislativo 163 del 2 maggio 2006 – art. 128 “Pro-
grammazione dei lavori pubblici”, definiscono un 
Programma Triennale delle Opere Pubbliche, in cui 
includono i progetti infrastrutturali di importo pre-
visto superiore a 100mila euro. Il citato decreto - che 
richiama la Legge 109/94 - impone la catalogazio-
ne delle opere in categorie d’intervento. È dunque 
questo elenco un importante elemento per la cono-
scenza della “traiettoria di sviluppo” dei comuni. Nel 
Rapporto Cittalia 2010 le informazioni rintracciate 
nei Programmi triennali delle 15 città metropolitane 
sono state analizzate al fine di rilevare l’attenzione 
ambientale dei nuovi interventi previsti nelle città.
L’attuale programmazione triennale delle opere 
pubbliche abbraccia il periodo 2010-2012. Non tutti i 
progetti, tuttavia, al termine del periodo di program-
mazione saranno avviati alla realizzazione. Alcuni, 
inevitabilmente, rimarranno “sogni nel cassetto”, 
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interventi di valorizzazione dei quadri ambientali 
di pregio.

•	 Mobilità	sostenibile	-	Interventi	atti	a	scoraggia-
re la mobilità privata e favorire l’utilizzo del mezzo 
pubblico nei trasferimenti urbani; interventi di ca-
blaggio della città.

•	 Energia	rinnovabile	e	diversificazione	delle	fonti	
energetiche - Interventi che incentivano la produ-

una percentuale inferiore rispetto alla media: tra 
queste emergono Trieste e Firenze.

La valutazione dei progetti è stata eseguita uti-
lizzando uno schema guida che riconoscesse nei 
progetti alcuni principi distintivi di un’attenzione 
all’ambiente urbano:

•	 Difesa	del	suolo	e	valorizzazione	del	 territorio	
- Interventi di riduzione del rischio idrogeologico; 

Gra�co 4.25  Il grado di attenzione ambientale nella programmazione triennale delle città  
     

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Programmi Triennali Opere Pubbliche delle 15 città metropolitane. 
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e sono la gran parte (tra le più si citano Milano, Bo-
logna, Roma, Genova); dall’altro città che investono 
risorse prevalentemente per interventi in favore del-
la difesa del territorio, ovvero aree verdi, e difesa del 
suolo (Catania, Trieste, Firenze, Venezia). Gli altri am-
biti appaiono in generale residuali; fanno eccezione 
il settore delle energie rinnovabili che comprende il 
32% delle risorse stanziata dai progetti previsti nella 
città di Trieste e il ciclo delle acque che assorbe il 43% 
circa delle risorse programmati a Reggio Calabria.

zione di energia da fonti rinnovabili;interventi atti a 
migliorare la rete di distribuzione dell’energia nella 
città (gas, ma non solo).

•	 Ciclo	dell’acqua	-	Interventi	per	potenziare	la	rete	
idrica e provvedere alla sua manutenzione; potenzia-
mento e miglioramento della rete fognaria; interventi 
per il trattamento delle acque reflue.

•	 Ciclo	 dei	 rifiuti	 -	 Interventi	 di	 riduzione	 della	
quantità dei rifiuti urbani e delle quantità smaltite 
in discarica; incremento della raccolta differenziata.

Dall’analisi degli interventi “ambientali”, emerge 
come questi, in generale, siano soprattutto con-
nessi alla mobilità sostenibile (ferrovie urbane, 
metropolitane, tramvie, parcheggi di scambio e 
piste ciclabili), che corrispondono, infatti, al 65% 
dell’ammontare complessivo. Il traino di questa 
tipologia è connessa in via prioritaria ai grandi in-
terventi di creazione e riqualificazione delle linee 
metropolitane di alcune città. Seguono i proget-
ti connessi alla salvaguardia del territorio (24%) e 
quelli connessi al ciclo delle acque (distribuzione 
dell’acqua e trattamento delle acque reflue urba-
ne). Questi ultimi assumono un peso più rilevante 
soprattutto nelle città meridionali (grafico 4.26). 

Una prima analisi per città evidenzia due diversi 
comportamenti (grafico 4.27). Da un lato città che 
investono maggiormente sulla mobilità sostenibile, 

Gra�co 4.27  I progetti ambientali delle città metropolitane per tipologia

65%

Fonte: elaborazioni Cittalia su dati Programmi Triennali Opere Pubbliche delle 15 città metropolitane.
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Gra�co 4.29  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Bologna   
         

Territorio Mobilità Energia Acqua Ri�uti

2% 10%

88%

251

63

importo n. progetti previsti

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2010-12

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Bologna  57%         

793 milioni di euro

451,6 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Bologna.

Gra�co 4.28  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Bari     
       

Territorio Mobilità Energia Acqua Ri�uti

65%

360

102

importo n. progetti previsti

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2010-12

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Bari  38%         

1.306 milioni di euro

290 milioni di euro

18%

47%
20%

15%

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Bari.

4.5.2 I progetti “ambientali”
delle città metropolitane
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Gra�co 4.30  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Cagliari    
        

Territorio

122

26

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

7% 1% 4% 17%

71%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2010-12

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Cagliari  39%         

467 milioni di euro

181 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Cagliari.

Gra�co 4.31  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Catania    
        

Territorio

325

59

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

1%1%
1% 5%

92%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2010-12

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Catania  47%         

4.482 milioni di euro

2.119 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Catania.
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Gra�co 4.32  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Firenze    
        

Territorio

473

103

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

4%3%

54%

39%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2010-12

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Firenze  17%         

281 milioni di euro

49,1 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Firenze.

Gra�co 4.33  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Genova    
        

Territorio

412

86

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

9%2% 18%

71%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2010-12

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Genova  51%         

823 milioni di euro

419 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Genova.
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Gra�co 4.34  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Messina   
         

Territorio

322

64

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

10%
5% 23%

62%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2010-12

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Messina  25%         

1.408 milioni di euro

355 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Messina.

Gra�co 4.35  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Milano   
         

Territorio

661

151

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

1% 6%

93%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2009-11

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Milano  58%         

6.712 milioni di euro

3.874 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Milano.
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Gra�co 4.36  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Napoli   
         

Territorio

1.473

194

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

19%6%
6%

69%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2010-12

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Napoli  41%         

5.051 milioni di euro

2.059 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Napoli.

Gra�co 4.37  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Palermo   
         

Territorio

542

160

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

25%
20%

4%

51%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2009-11

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Palermo  47%         

3.605 milioni di euro

1.679 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Palermo.
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Gra�co 4.38  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Reggio Calabria  
          

Territorio

566

109

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

12%

44% 28%

16%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2009-11

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Reggio Calabria  17%         

443 milioni di euro

72,8 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Reggio Calabria.

Gra�co 4.39  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Roma   
         

Territorio

859

209

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

4%9%

87%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2009-11

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Roma  64%         

4.525 milioni di euro

2.895 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Roma.
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Gra�co 4.40  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Torino   
         

Territorio

267

73

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

28%
3%9%

60%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2010-12

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Torino  49%         

826 milioni di euro

404 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Torino.

Gra�co 4.41  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Trieste   
         

Territorio

429

103

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

3%
32%

3%
62%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2009-11

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Trieste  17%         

265 milioni di euro

45 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Trieste.
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Gra�co 4.42  Le diverse componenti ambientali dei progetti di Venezia   
         

Territorio

512

113

importo n. progetti previsti

Mobilità Energia Acqua Ri�uti

15%

33% 52%

Programma Triennale
Opere Pubbliche (PTOP) 2009-11

Progetti delle categorie “ambientali”
previsti dal PTOP

  Grado di attenzione ambientale della città di Venezia  29%         

540,6 milioni di euro

156 milioni di euro

Fonte: elaborazione Cittalia su dati Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di Venezia.
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nenza delle opere, così come queste sono classifi-
cate in base alla normativa nazionale di riferimen-
to. Un ulteriore, e necessario, approfondimento ha 
riguardato l’analisi della descrizione degli stessi 
progetti. Infatti, sebbene l’articolato delle categorie 
consenta in molti casi di pervenire una alla valu-
tazione della rilevanza ambientale dei progetti, in 
molti altri casi, solo una lettura accorta della de-
scrizione dei progetti permette di cogliere alcuni 
aspetti ambientali sfuggiti ad un primo esame.
In pratica, si è proceduto secondo questo schema:

Step 1. Analisi delle categorie dei progetti, secondo 
quando stabilito dall’allegato (tabella 2) del Decreto 
Legislativo 163/2006. Si è proceduto ad individuare i 
progetti la cui categoria di appartenenza esprima in 
modo diretto un grado di attenzione verso la tutela 
dell’ambiente urbano. Nella tabella seguente sono 
illustrate le categorie che si ritiene manifestino una 
maggiore attenzione ambientale. 

Step 2. Se per alcuni progetti, la catalogazione 
dell’opera è sufficiente a rilevare l’attenzione del pro-
getto verso l’ambiente ed anche su quale componen-
te ambientale questa si esplica, per molti altri progetti 
la categoria non è sufficiente a fornire informazioni 
sull’impatto che il progetto potrà determinare sull’am-
bientale urbano (ad esempio altre infrastrutture per 
l’ambiente e il territorio). Per questa motivazione tutti 
i progetti non definibili esplicitamente “a vocazione 
ambientale” sulla base della categoria di appartenen-
za sono stati analizzati più in profondità, andando 
a rilevare la vocazione ambientale dalla descrizio-
ne dei progetti medesimi. In questo caso si è prov-
veduto alla ricerca di alcune “parole chiave” capaci 
di svelare il contenuto dei progetti. Si è trattato di 
un’analisi laboriosa, ma che ha consentito di estrar-
re dall’universo dei progetti un numero cospicuo di 
interventi con impatto positivo sull’ambiente urbano.

Step conclusivo. Conclusa la fase del riconoscimen-
to delle valenza ambientale dei progetti, si è prov-
veduto a “pesare” tali progetti sul totale dei progetti 
previsti nei Programmi Triennali della città. Il peso è 
giudicato in relazione al valore economico, così come 
riportato nel Programma stesso. Si è potuto quindi 
giungere ad una valutazione complessiva dell’atten-
zione ambientale nei progetti per la città futura delle 
15 città metropolitane. Una valutazione sia comples-
siva, sia per voci, ovvero del peso relativo di ciascuna 
delle seguenti componenti che valorizzano l’ambien-
te urbano sul totale degli interventi programmati:

Allegato.

Metodologia utilizzata 

Allo scopo di valutare la rilevanza ambientale dei 
progetti inclusi nei Programmi Triennali delle Opere 
Pubbliche delle 15 città metropolitane, è stata mes-
sa a punto una metodologia di ricerca che ha con-
sentito di evidenziare i progetti con caratteristiche 
di “valenza ambientale”. Si è trattata di una ricerca 
basata sulla classificazione e sulla descrizione dei 
progetti, così come risultanti nei Programmi Trien-
nali approvati dai Consigli comunali.

L’analisi è stata svolta sugli ultimi programmi trien-
nali delle opere pubbliche disponibili per le 15 città 
metropolitane. Nella maggior parte dei casi si tratta 
dei Programmi del triennio 2010-12; per talune altre 
città l’ultimo Programma disponibile è ancora quel-
lo del triennio 2009-11.

La valutazione dei progetti è stata eseguita uti-
lizzando uno schema guida che riconoscesse nei 
progetti alcuni principi distintivi di un’attenzione 
all’ambiente urbano:

•	 Difesa del suolo e valorizzazione del territorio - In-
terventi di riduzione del rischio idrogeologico; inter-
venti di valorizzazione dei quadri ambientali di pregio.

•	 Mobilità sostenibile – Interventi atti a scoraggia-
re la mobilità privata e favorire l’utilizzo del mezzo 
pubblico nei trasferimenti urbani; interventi di ca-
blaggio della città.

•	 Energia rinnovabile e diversificazione delle fonti 
energetiche - Interventi che incentivano la produ-
zione di energia da fonti rinnovabili; interventi atti 
a migliorare la rete di distribuzione dell’energia nel-
la città (gas, ma non solo).

•	 Ciclo dell’acqua - Interventi per potenziare la rete 
idrica e provvedere alla sua manutenzione; poten-
ziamento e miglioramento della rete fognaria; inter-
venti per il trattamento delle acque reflue.

•	 Ciclo dei rifiuti - Interventi di riduzione della 
quantità dei rifiuti urbani e delle quantità smaltite 
in discarica; incremento della raccolta differenziata.

L’applicazione dei principi ambientali si basa su 
una prima valutazione delle categorie di apparte-
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•	 Ciclo	dell’acqua.

•	 Ciclo	dei	rifiuti

Tabella A4.1  La rilevanza ambientale nelle Categorie delle opere pubbliche

Codice Categoria Rilevanza ambientale

A0101 STRADALI (verifi cate caso per caso)

A0102 AEROPORTUALI (verifi cate caso per caso)

A0103 FERROVIE mobilità

A0104 MARITTIME LACUALI E FLUVIALI (verifi cate caso per caso)

A0188 ALTRE MODALITA’ DI TRASPORTO mobilità

A0205 DIFESA DEL SUOLO suolo

A0211 OPERE DI PROTEZIONE AMBIENTE suolo

A0215 RISORSE IDRICHE acqua

A0299 ALTRE INFRASTRUTTURE PER AMBIENTE E TERRITORIO (verifi cate caso per caso)

A0306 PRODUZIONE E DISTRIBUZIONE DI ENERGIA ELETTRICA energia

A0316 PRODUZIONE E DISTRIBUZIONE DI ENERGIA NON ELETTRIC energia

A0399 ALTRE INFRASTRUTTURE DEL SETTORE ENERGETICO energia

A0407 TELECOMUNICAZIONE E TECNOLOGIE INFORMATICHE mobilità

A0413 INFRASTRUTTURE PER L’AGRICOLTURA (verifi cate caso per caso)

A0414 INFRASTRUTTURE PER LA PESCA (verifi cate caso per caso)

A0439 INFRASTRUTTURE PER ATTIVITA’ INDUSTRIALI (verifi cate caso per caso)

A0440 ANNONA, COMMERCIO E ARTIGIANATO (verifi cate caso per caso)

A0508 EDILIZIA SOCIALE E SCOLASTICA (verifi cate caso per caso)

A0509 ALTRA EDILIZIA PUBBLICA (verifi cate caso per caso)

A0510 EDILIZIA ABITATIVA (verifi cate caso per caso)

A0511 BENI CULTURALI (verifi cate caso per caso)

A0512 SPORT E SPETTACOLO (verifi cate caso per caso)

A0530 EDILIZIA SANITARIA (verifi cate caso per caso)

A0531 CULTO (verifi cate caso per caso)

A0532 DIFESA (verifi cate caso per caso)

A0533 DIREZIONALE E AMMINISTRATIVO (verifi cate caso per caso)

A0534 GIUDIZIARIO E PENITENZIARIO (verifi cate caso per caso)

A0535 IGIENICO SANITARIO (verifi cate caso per caso)

A0536 PUBBLICA SICUREZZA (verifi cate caso per caso)

A0537 TURISTICO (verifi cate caso per caso)

A0690 ALTRE INFRASTRUTTURE PUBBLICHE NON ALTROVE CLASSIFICATE (verifi cate caso per caso)

E1040 STUDI E PROGETTAZIONI (verifi cate caso per caso)

E1041 ASSISTENZA E CONSULENZA (verifi cate caso per caso)

E1099 ALTRO (verifi cate caso per caso)

Fonte: elaborazione Cittalia su Decreto Legislativo 163/2006, art. 128, categorie di opere pubbliche

•	 Difesa	del	suolo	e	valorizzazione	del	territorio

•	 Mobilità	sostenibile

•	 Energia	rinnovabile	e	diversificazione	delle	fonti	
energetiche
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Tabella A4.2  Parole chiave utilizzate per le diverse componenti (territorio, mobilità,
energia, acqua e rifi uti) 

Territorio

difesa del suolo

messa in sicurezza

rischio

mitigazione

calamità

parco/parchi/giardini

Mobilità

piano del traffi co/PUT

ferrovia/ferrovie

pista ciclabile

riduzione del traffi co

metropolitana/metropolitane

cablaggio

Energia

metano/metanizzazione

fotovoltaico/fotovoltaici

eolico

Acqua

ciclo dell’acqua

idrico

collettore

fognatura

Rifi uti

RSU

raccolta differenziata

rifi uti
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nel corso di questi ultimi anni, assimilato e fatto pro-
pri questi argomenti nella valutazione sia della qua-
lità di vita che delle scelte e delle politiche portate 
avanti dai governi nazionali e locali. L’ambiente è un 
valore per i residenti delle 15 città metropolitane ed 
il tema ambientale, divenuto in generale una delle 
priorità sulle quali intervenire, è sempre più utiliz-
zato come termine di valutazione di buon governo. 

Metà degli italiani residenti nelle 15 aree urbane 
analizzate, infatti, ritiene che la difesa dell’ambien-
te sia, oggigiorno, uno tra i valori più importanti 
della nostra società, e in un tempo di crisi, quale 
quello attuale, non è affatto secondario notare che, 
anche di fronte al tema del lavoro e dello sviluppo 
economico, gli italiani non sono più disposti a sa-
crificare il proprio ecosistema. Sebbene le posizio-
ni siano, ovviamente, più sfumate, la maggioranza 
dei cittadini si mostra relativamente d’accordo nel 
ritenere che l’epoca in cui per l’economia si pote-
va sacrificare la qualità del territorio, dell’acqua, 
dell’aria, della vita è terminata. I cittadini sono, 
d’altra parte, consapevoli che solo modificando i 
propri usi e le proprie abitudini sia possibile ridurre 
le forme di inquinamento e salvaguardare il nostro 
ecosistema (tabella 5.1).

Che la tematica ambientale sia diventata una priori-
tà si evidenzia anche in un atteggiamento proattivo 
dei cittadini, i quali sono sostanzialmente concordi 
nell’affermare che “a prescindere dalle politiche di 
stati e governi, ogni cittadino deve fare la sua parte 
e deve fare molto di più per difendere e contribuire a 
migliorare l’ambiente”. Tuttavia, a fronte di una rin-
novata sensibilità ambientale (ulteriormente con-
fermata anche dal fatto che la maggioranza relativa 
dei cittadini indica nella tutela ambientale uno dei 

5.1 Green leaning:
il peso dei comportamenti ambientali
dei cittadini

La stretta correlazione tra alcune abitudini e stili 
di vita quotidiana ed il deterioramento della qua-
lità ambientale in ambito urbano è ben evidente 
agli occhi dei cittadini(1). Un esempio su tutti è rap-
presentato dall’ormai cronica presenza del traffico 
nelle strade delle nostre città, non più percepito 
solo come una grave limitazione in termini di ve-
locità di circolazione negli spostamenti, ma anche 
come deterioramento della qualità della vita a cau-
sa dell’elevato livello di inquinamento dell’aria che 
si respira. A questo effetto diretto, l’inquinamento 
dell’aria, vengono poi sommati fenomeni sempre 
più costanti e diffusi, definiti come effetti indiret-
ti, quali l’aumento improvviso delle precipitazioni 
concentrato in alcuni periodi dell’anno, l’incre-
mento delle temperature, la variazione improvvisa 
e spesso difficilmente prevedibile delle condizioni 
climatiche, che, secondo gli esperti, sono la conse-
guente derivazione dell’incremento delle emissioni 
di CO2 in atmosfera a livello globale.

Tutto ciò è da tempo oggetto di studi a livello inten-
zionale ed è ormai entrato a far parte della percezio-
ne dei singoli cittadini, i quali dimostrano di avere, 

1 Le tabelle ed i grafici che seguono riportano l’analisi sulla 
percezione dei cittadini delle 15 città metropolitane realizzata 
da Cittalia. L’indagine è stata condotta mediante sondaggio con 
tecnica mista CATI - CAWI ed è stata realizzata su 15 campioni 
rappresentativi degli universi di cittadini maggiorenni (d'età 
compresa tra i 18 e i 64 anni) residenti in ciascuna delle 15 città, 
in base ai parametri di sesso ed età, con un totale di 12.000 
interviste. Le interviste sono state realizzate tra il 1° e il 12 luglio 
2010 da SWG Trieste.
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valore che la tematica ambientale sta acquisendo 
tra i cittadini. Non sono, quindi, analizzate solo le 
scelte complessive di approccio ambientale, come 
l’acquisto di pannelli fotovoltaici, o la propensione 
al nucleare o al solare, ma anche le azioni micro, il 
quotidiano, i comportamenti a casa, le scelte di mo-
bilità, le forme di acquisto, le disponibilità a cambia-
re e mutare le proprie prassi, le forme di attenzione 
ai piccoli sprechi, la raccolta dei rifiuti, ecc. L’aspetto 
valoriale, invece, disvela le tendenze sottotraccia e 
verifica in che modo e in quali forme sia in corso un 
processo di trasformazione del tema dell’ambiente, 
cercando di comprendere se questo stia diventando 
un nuovo valore fondante della società. 

L’indicatore di green leaning, che tiene conto, quindi, 
dei comportamenti complessivi dei cittadini in re-
lazione ai diversi aspetti della vita quotidiana, così 
come dell’attitudine a modificare gli atteggiamenti, 
permette di evidenziare come il peso dei comporta-
menti ambientali dei cittadini risulti ancora consi-
stente. I comportamenti legati alla mobilità ed alla 
differenziazione dei rifiuti incidono maggiormente 
sulla bassa qualità ambientale delle città, a cui si ag-
giungono gli sprechi quotidiani, con le disattenzio-
ni e la tendenza dissipatrice di energia, acqua e gas 
nonché nel modo di vivere e acquistare degli italiani. 

Il quadro complessivo che emerge è piuttosto com-
posito: il tema ambientale divide in diversi modi 
il nostro paese, non necessariamente, o non solo, 
lungo una direttrice nord sud. Se si concentra l’at-
tenzione sul tema dell’automobile non ci sono dif-
ferenze reali: il nostro è un paese unito, affogato nel 

principali problemi delle città da risolvere) e di una 
ormai elevata cognizione dei livelli di inquinamen-
to, delle sue cause e delle possibili conseguenze, 
ancora pochi sono gli atteggiamenti e gli esempi di 
quanti hanno iniziato a modificare le proprie abitu-
dini di vita. La cause di questa pigrizia ambientale 
possono essere di diversa natura. Da un parte si ha, 
inconsciamente, paura di dover rinunciare agli ele-
vati standard di vita ai quali siamo ormai abituati. 
Ad esempio, l’acquisto di automobili elettriche ed 
ibride è rallentato, oltre che a causa di fattori quali 
i costi o le scarse infrastrutture a queste dedicate, 
anche dal timore di prestazioni meno perforamenti. 
Ancora insufficienti, inoltre, sono gli strumenti che 
vengono messi a disposizione di chi invece inten-
de modificare tali atteggiamenti: l’esempio classi-
co è quello del trasporto pubblico locale, giudicato, 
in molti casi, ancora inefficiente ed inadeguato alla 
domanda attuale. 

L’analisi che segue intende valutare non tanto la qua-
lità ambientale delle diverse realtà urbane, quanto 
piuttosto gli atteggiamenti ambientali di coloro che 
vivono queste città, attraverso la costruzione di un 
indicatore di comportamento di green leaning. L’at-
tenzione è focalizzata oltre che sulle dotazioni, sugli 
spazi verdi, sui livelli di inquinamento, sulle politi-
che ambientali adottate dalle amministrazioni, sui 
comportamenti, sugli atteggiamenti, sulle visioni, 
sugli approcci al tema ambientale che hanno i citta-
dini residenti nelle 15 città. L’analisi è dunque incen-
trata, da un lato, sulla valutazione del peso ambien-
tale dei comportamenti e della cultura ambientale 
individuale dei residenti nelle città e, dall’altro, sul 

Tabella 5.1  Impatto della modifi cazione dei comportamenti dei singoli cittadini nella riduzione 
dell’inquinamento e nella salvaguardia dell’ambiente, valori percentuali, anno 2010

Comune di residenza

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

molto rilevanti 46 48 57 68 63 54 62 34 40 60 68 40 43 44 67

abbastanza
rilevanti

40 41 36 23 29 36 29 43 49 31 19 48 46 46 27

SOMMA
RILEVANTE 86 89 93 91 92 90 91 77 89 91 87 88 89 90 94

poco rilevanti 12 11 5 6 8 10 4 20 10 7 12 12 10 10 6

per niente
rilevanti

2 0 2 3 0 0 5 3 1 2 1 0 1 0 0

SOMMA
IRRILEVANTE 14 11 7 9 8 10 9 23 11 9 13 12 11 10 6

Fonte: Cittalia (2010).
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1. in nessuna città italiana i comportamenti dei 
cittadini raggiungono livelli eco-ambientali elevati;

2. le uniche città che sono oltre la metà della clas-
sifica, il punto “5”, sono Venezia, Milano, Firenze e 
Bologna;

3. tutte le città del sud si trovano nella parte bassa 
della classifica, con comportamenti eco-ambientali, 
specie in tema di rifiuti e trasporto urbano, che ap-
paiono ancora abbastanza contenuti;

4. le uniche città in cui le abitudini dei cittadini 
sono maggiormente deleteree e che pone i centri al 
di sotto dei 4 punti, sono Palermo e Catania.

traffico e in una dipendenza patologica dall’auto. Se, 
invece, si sposta l’attenzione al tema del servizio 
pubblico (e al suo utilizzo), si scoprono differenze 
territoriali sostanziali: le città centro settentriona-
li mantengono un livello di servizio buono, mentre 
in quelle meridionali, ed insulari soprattutto, l’uso 
del mezzo pubblico risulta meno che residuale per 
la mobilità locale. Relativamente ai comportamenti 
di consumo in casa - energetici, idrici o di gas – il 
quadro muta profondamente, evidenziando com-
portamenti meno virtuosi nelle città del nord Italia, 
mentre in quelle del mezzogiorno emerge un atteg-
giamento più accorto, meno propenso allo spreco. La 
differenziazione dei rifiuti sembra invece riproporre 
la contrapposizione tra le città del centro nord, dove 
si rileva una maggiore propensione, e quelle del sud 
meno attente e meno propense a questa attività. 

Il green style life è ancora solo una tendenza, che, so-
prattutto, nelle spinte valoriali e negli approcci al 
tema inizia a far sentire i propri effetti. Quella che 
sembra crescere ed essere nuova, in Italia, è la con-
vinzione che l’ambiente non è più una delle tante 
cose cui dedicare attenzione, ma diventa sempre di 
più uno dei punti focali per il futuro e per la vita 
quotidiana. Di qui la disponibilità, certamente nuo-
va in queste misure, a cambiare comportamenti e 
pratiche individuali, nonché la tendenza a trasfor-
mare il tema ambiente da elemento chic, di distin-
zione e diversità per pochi, a pratica proattiva. 

Quattro sono gli aspetti peculiari che emergono 
dall’analisi del green leaning delle città metropolita-
ne (grafico 5.1):

Gra�co 5.1  Indice di green leaning delle città metropolitane, anno 2010

Fonte: Cittalia (2010). 
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A solidificare l’impressione di un accrescersi del-
la sensibilità ambientale degli italiani interviene 
un ulteriore fattore. Per anni si è parlato del tema 
“verde” come di una moda di passaggio, una delle 
tante pulsioni della società. Ancora una volta, la 
realtà appare differente: infatti il tema ambientale 
è considerato tale da meno di un terzo della popo-
lazione delle città metropolitane (tabella 5.3). Solo 
a Milano e Napoli si rilevano percentuali superiori, 
pari rispettivamente al 36% e al 38%. All’opposto, i 
cittadini più convinti del valore duraturo del tema 
ambiente sono bolognesi, fiorentini, catanesi, trie-
stini, veneziani e cagliaritani. 

A dare solidità alle possibilità di mutamento dei 
comportamenti rendendoli più ecosostenibili c’è un 

5.2 Qualità della vita e ambiente
urbano

Come già evidenziato, l’ambiente non è più una del-
le tante cose cui dedicare attenzione, ma è sempre 
più uno dei punti focali per il futuro e per la vita 
quotidiana. Da qui la disponibilità a cambiare com-
portamenti e pratiche individuali, anche se con pro-
fonde differenze sul territorio nazionale.

Le città con la più elevata propensione ambiental-
valoriale sono Bologna e Trieste, seguite da Catania, 
Firenze e Messina; a Milano e Napoli, invece, il 28% 
dei residenti non ritiene che l’ambiente costituisca 
un valore prioritario per la società e l’agire politico e 
individuale contemporaneo (tabella 5.2).

Tabella 5.2  L’ambiente come valore assoluto e prioritario, sia per i governi che per i singoli 
cittadini, anche ripsetto ad urgenze contingenti come economia e lavoro

Comune di residenza

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

elevata
identifi cazione

43 59 42 53 53 46 50 43 41 52 44 51 44 59 52

moderata
identifi cazione

42 29 48 35 36 36 37 29 31 33 33 31 36 30 37

SOMMA 85 88 90 88 89 82 87 72 72 85 77 82 80 89 89

bassa
identifi cazione

15 10 10 11 11 18 13 28 28 15 23 18 19 11 11

mancata
identifi cazione

0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

SOMMA 15 12 10 12 11 18 13 28 28 15 23 18 20 11 11

Fonte: Cittalia (2010).

Tabella 5.3  Lo sviluppo sostenibile e la difesa dell’ambiente sono solo una moda,
valori percentuali, anno 2010

Comune di residenza

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

molto d’accordo 11 5 3 6 7 8 6 17 17 9 6 10 11 4 7

abbastanza 
d’accordo

13 11 12 12 8 18 16 19 21 16 20 14 16 13 11

SOMMA 
D’ACCORDO 24 16 15 18 15 26 22 36 38 25 26 24 27 17 18

poco d’accordo 34 25 42 27 33 29 27 31 35 28 30 33 35 31 35

per niente 
d’accordo

42 59 43 55 52 45 51 33 27 47 44 43 38 52 47

SOMMA
IN DISACCORDO 76 84 85 82 85 74 78 64 62 75 74 76 73 83 82

Fonte: Cittalia (2010).
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si deve cominciare proprio dall’assumere compor-
tamenti più civici e ambientalmente compatibili. 
Stessa posizione in due città turistiche (Firenze e 
Venezia), per le quali il mutamento dei compor-
tamenti individuali (specie dei turisti) consenti-
rebbe un netto miglioramento del quadro urbano.

L’inquinamento, in senso esteso, è una delle cause, 
se non la fonte maggiore, di insoddisfazione e ridu-
zione del livello di qualità della loro vita: traffico, 
degrado e sporcizia, inquinamento dell’aria, micro-
criminalità sono i settori critici delle città metropo-
litane, anche se con intensità differenti nelle sin-
gole realtà territoriali. Se molte città del nord e del 
centro sembrano intrappolate nel traffico, con segni 
di soffocamento da inquinamento, alcune realtà del 
mezzogiorno presentano preoccupanti livelli di de-
cadenza e degrado quotidiano. Per gli abitanti di Pa-
lermo, Napoli e Reggio Calabria, i livelli di degrado e 
abbandono sono le principali cause che rendono la 
realtà locale poco vivibile. In queste tre aree il fatto-
re principale di disagio è determinato dalla dimen-
sione complessiva della città, dallo stato di abban-
dono in cui, nel quotidiano, i residenti avvertono di 
vivere. Per Napoli, poi, il secondo fattore di disagio è 
dato dalla criminalità e dalla mancanza di sicurezza 
e, solo in terza posizione, dal traffico. 

fattore importante, la consapevolezza di gran parte 
dei cittadini che solo modificando i propri usi e co-
stumi è possibile vincere la guerra che si combatte 
globalmente contro la crescente concentrazione di 
anidride carbonica e i conseguenti cambiamenti cli-
matici, riducendo le forme di inquinamento e sal-
vaguardando il nostro ecosistema. In tutte le città 
metropolitane i livelli di consapevolezza espressi 
sono decisamente alti, con una media che oscilla 
tra i due terzi e il 90% della popolazione (precedente 
tabella 5.1). Anche in questo caso ci sono delle diso-
mogeneità a livello territoriale. Infatti le realtà co-
munali in cui la spinta a mutare i propri comporta-
menti, o almeno a ritenere centrale la modifica degli 
atteggiamenti quotidiani delle persone, sono quelle 
del sud, a cui si aggiungono Venezia e Firenze. La 
città, invece, in cui il maggior numero di cittadini 
ritiene poco rilevanti i comportamenti individuali è 
Milano, dove quasi un quarto dei residenti si colloca 
su posizioni eco-disincantate. Sembra quindi po-
tersi affermare che proprio la complessa situazione 
ambientale (e forse economica) presente nelle città 
del mezzogiorno spinge i residenti a puntare il dito 
contro i comportamenti individuali e a sottolineare 
la valenza di un mutamento di questi ultimi sul con-
testo globale. Così a Catania, Reggio Calabria, Mes-
sina e Palermo i cittadini pensano che per cambiare 

Tabella 5.4  I fattori che rendono la città meno vivibile, valori percentuali, anno 2010

Comune di residenza

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

il traffi co 27 31 42 46 62 50 51 28 18 36 28 52 25 23 28

il degrado
e la sporcizia

20 22 17 27 17 16 31 11 43 49 32 19 12 11 13

l’inquinamento 
dell’aria

13 18 4 5 9 7 6 20 5 5 10 9 24 25 19

la mancanza
di sicurezza

15 12 5 9 4 9 2 13 21 2 5 4 18 2 10

la scarsa presen-
za di aree verdi

12 2 7 4 1 8 5 8 3 2 5 1 4 15 5

i ritmi di vita 1 6 10 1 3 4 1 3 2 2 5 3 5 14 7

le diffi coltà
di rapporto
con le persone

4 3 6 3 3 3 1 8 3 2 4 9 7 4 6

l’inquinamento 
acustico

4 6 6 4 1 3 1 5 4 2 6 2 5 3 6

la separazione 
tra centro
e periferia

4 0 3 1 0 0 2 4 1 0 5 1 0 3 6

Fonte: Cittalia (2010).
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In tutte le altre città metropolitane, il principale 
ostacolo alla vivibilità è, invece, il traffico, come in-
dicato dal 62% dei cittadini fiorentini e da oltre la 
metà di quelli romani, genovesi e messinesi. Nel-
le altre realtà, pur rimanendo il principale fattore 
di decadimento della qualità di vita, il traffico vede 
diminuita la sua valenza. A Trieste, ad esempio, è 
l’inquinamento dell’aria il primo fattore di degra-
do denunciato dai cittadini. Il tema trova segnala-
zioni molto significative anche a Torino e Milano, 
così come non manca di far sentire il proprio peso 
a Venezia e Bologna. A Torino i fattori di disagio 
principali sono molto ravvicinati tra loro: traffico 
e inquinamento risultano le due preoccupazioni 
prioritarie, seguite dal tema della sicurezza (tabella 
5.4). Seppur modulati in modo diverso sul territorio, 
i fattori di degrado ambientale diretto (inquinamen-
to, degrado e abbandono) e indiretto (traffico) sono 
dunque considerati il primo elemento di riduzione 
della qualità della vita in ambito metropolitano an-
cor prima della criminalità o della difficoltà di intes-
sere rapporti sociali.

Da queste premesse discendono tre domande, alle 
quali si darà risposta nelle pagine seguenti:

1. Gli atteggiamenti e le abitudini quotidiane dei 
cittadini sono in linea con questa consapevolez-
za? E se sì, quali sono le azioni che adottano o sono 
pronti ad adottare per rendere il proprio stile di vita 
più ecosostenibile?

2. Chi, secondo i cittadini, deve intervenire in dife-
sa dell’ambiente?

3. Quali sono i settori ritenuti prioritari in ambito 
metropolitano per ridurre i livelli di emissioni di 
CO2 in atmosfera?
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altre realtà metropolitane italiane, in un crescendo 
di attenzione allo spreco (tabella 5.5). 

Il quadro dei comportamenti dimostra che: 

•	 la	spinta	dei	residenti	nelle	città	metropolitane	è	
più forte sul risparmio energetico;

•	 è	ancora	bassa	l’attenzione	allo	spreco	dell’acqua;

•	 è	molto	 limitata	 la	 cultura	 ambientale	 nell’ac-
quisto quotidiano dei prodotti. 

Seppur consapevoli della rilevanza del problema 
ambientale e della centralità che assumono i propri 
comportamenti, i cittadini italiani si dimostrano di-
stratti e pigri, poco abituati a evitare lo spreco nelle 
piccole cose e nelle pratiche quotidiane, quasi infa-
stiditi dal dover prestar attenzione a troppi aspetti.

L’atteggiamento di spreco più consueto è quello di 
chi lascia gli apparecchi elettronici in stand by, una 
pratica che coinvolge un po’ tutte le città (tavola 5.1). 
Nella scala dei comportamenti disattenti si trovano 
poi lasciare la porta del frigo aperta per tutto l’arco 
del tempo in cui si mette a posto la spesa (Napoli, 
Milano e Bari le città in cui più della metà delle fa-
miglie non si cura di limitare il tempo in cui rimane 
aperto il frigorifero) o quello di lasciare il caricabat-
teria del cellulare nella presa, anche quando la bat-
teria è carica (una pratica che vede primeggiare mi-
lanesi, romani e napoletani). Il ciclo completo della 
lavastoviglie è una pratica che comporta un elevato 
spreco di energia: questa abitudine coinvolge quote 
di cittadini che oscillano tra il 25% e il 50%. I citta-
dini maggiormente eco-spreconi su questo aspetto, 
sono i milanesi, i baresi, i napoletani, i romani e i 

Tabella 5.5  Termometro dell’ecospreco, valori percentuali, anno 2010

Comune di residenza

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

Percentuale
cittadini
eco-attenti

30 28 26 51 34 33 34 17 20 31 45 18 24 23 46

Percentuale
cittadini 
eco-discontinui

56 70 61 45 63 60 51 69 69 62 52 73 66 72 48

Percentuale
cittadini
eco-spreconi

14 2 13 4 3 7 15 14 11 7 3 9 10 5 6

Fonte: Cittalia (2010).

5.3. I comportamenti dei cittadini:
tra eco-spreconi e eco-attenti

All’elevato livello di consapevolezza ed attenzione 
da parte dei cittadini delle 15 città metropolitane 
non corrispondono però adeguate risposte finalizza-
te a rendere le proprie scelte ed atteggiamenti quoti-
diani più ecosostenibili. Infatti, il livello di distrazio-
ne comportamentale è, complessivamente, ancora 
elevato, anche se cresce il numero delle famiglie che 
pone una sempre maggiore attenzione alla propria 
condotta quotidiana, con un sforzo a renderla più 
ecologica, in particolare con atteggiamenti di meti-
colosa attenzione ai consumi energetici. 

Per comprendere quale sia la propensione dei re-
sidenti nelle città metropolitane ad adottare com-
portamenti eco-attenti sono stati monitorati vari 
aspetti comportamentali: dall’utilizzo di alcuni ac-
cessori di uso quotidiano (quali gli elettrodomesti-
ci) alle scelte di acquisto (sia di generi alimentari 
che di beni durevoli, relativamente, per esempio, 
alla classe di efficienza energetica) alla raccolta dif-
ferenziata dei rifiuti. L’indice di atteggiamento che 
ne è emerso permette non solo di valutare il com-
plesso dei comportamenti dei cittadini, ma anche le 
diverse propensioni ambientali.

Hanno un comportamento marcatamente eco-
friendly, ossia eco-attenti, i cittadini di Catania, dove 
la metà dei residenti si dichiarano attenti ai consu-
mi energetici. Seguono i residenti di Venezia (46%) e 
Reggio Calabria (45%), Firenze, Genova e Messina (in 
cui la quota di eco-attenti è pari a circa un terzo dei 
residenti). Le tre città più grandi - Milano, Roma e 
Napoli - mostrano i livelli di attenzione ambientale 
più bassi. Tra questi due estremi si collocano tutte le 
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Tavola 5.1  I comportamenti meno virtuosi. Le dimenticanze e le distrazioni più frequenti

1. tenere gli apparecchi in stand-by

2. tenere aperta la porta del frigo mentre si ripone la spesa o per scegliere il cibo

3. lasciare il caricabatteria del cellulare nella presa di corrente anche quando la batteria è ormai carica

4. lasciare uno strato spesso di ghiaccio sulle pareti del freezer

5. far fare alla lavastoviglie il ciclo completo inclusa asciugatura

6. tenere il televisore acceso senza guardarlo

7. fare la lavatrice ad alte temperature

8. lasciare aperti i caloriferi anche quando non si è a casa

9. far partire la lavatrice/lavastoviglie poco carica senza selezionare il programma “mezzo carico”
o simili

10. lasciare le fi nestre aperte mentre sono accesi i condizionatori

Fonte: Cittalia (2010).

messinesi. I più attenti sono cagliaritani e venezia-
ni. La TV accesa senza guardarla è una prassi altret-
tanto diffusa. Tra i comportamenti spreconi anche 
l’abitudine, in inverno, di lasciare accesi i caloriferi 
quando si è fuori casa ed in estate di tenere aperte 
le finestre con i condizionatori accesi.

Se da un lato i cittadini sono consapevoli che la mo-
dificazione delle proprie abitudini e dei propri at-
teggiamenti quotidiani sia necessaria per la difesa 
e la salvaguardia dell’ambiente urbano, dall’altro 
ritengono che un ruolo altrettanto importante sia 
rivestito dal governo, centrale e locale. Il quadro 
delle azioni ritenute necessarie, oltre allo scontato 
tema dell’investimento in ricerca, si concentra sul 
sistema degli incentivi a cambiare i comportamenti 
e le abitudini e delle azioni di sanzione e incremen-
to dei costi per chi non mette l’ambiente al centro 
dei propri comportamenti. 

Investimenti sulla ricerca per fonti di energia rin-
novabile, tasse e sanzioni per chi inquina di più, 
ma anche sostegno alle aziende che investono su 
produzioni ‘verdi’, nonché maggior informazione e 
sensibilizzazione dei cittadini sui temi ambientali 
sono le cinque azioni prioritarie che i residenti delle 
città metropolitane indicano al governo e alle am-
ministrazioni regionali e locali. 

Vengono dunque preferiti interventi di ampio re-
spiro, piuttosto che microinterventi che generano 
obblighi diretti e immediati per le persone (come la 
certificazione energetica delle abitazioni), ma an-
che ritenuti al fondo poco efficaci per una politica 
complessiva di intervento sulla qualità del vivere 

e dell’ambiente urbano. L’ottica con cui i cittadini 
metropolitani osservano il tema dell’ambiente non 
è più quella dell’intervento tampone, bensì quel-
la della necessità di azioni concrete e, soprattutto, 
strutturali, in grado di avere effetti reali e duraturi e, 
soprattutto, capaci di innescare un nuovo virtuosi-
smo nelle azioni di tutti i soggetti e gli attori locali, 
in primis cittadini e imprese. 
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vertita come priorità assoluta dai residenti di Roma, 
Trieste e Bologna. Per fiorentini, genovesi, cagliari-
tani, milanesi e anche torinesi, la priorità è, invece, 
rappresentata dal potenziamento del parco mezzi 
pubblici elettrici o non inquinanti.  

Per le città del sud la vera priorità di intervento è la 
raccolta dei rifiuti differenziata. La ricerca evidenzia 
in modo significativo la spinta e la sollecitazione che 
i cittadini di queste aree rivolgono alle proprie am-
ministrazioni. Volgendo lo sguardo al resto del paese, 
si può osservare che solo a Milano e Torino il tema 
è secondario. In tutte le altre città, escluso Venezia 
(dove è al primo posto)  il tema dei rifiuti, anche se 
non è al livello emergenziale, permane ai primi posti. 

Il bisogno di maggior verde pubblico è richiesto so-
prattutto da chi vive a Bari e Messina, mentre gli 
incentivi per i mezzi privati ecologici sono auspica-
ti innanzitutto da torinesi, romani, milanesi e bo-

Tavola 5.2  Priorità di intervento per migliorare la situazione ambientale 

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

produzione di energia
da fonti rinnovabili
e pannelli solari

raccolta differenziata
dei rifi uti

aumento del verde
pubblico, piantando nuovi 
alberi e parchi urbani 

trasporti pubblici elettrici
o non inquinanti 

incentivi all’utilizzo
di mezzi di trasporto priva-
ti ecologici (bicicletta, auto/
moto elettriche o a gas...)

campagne di sensibilizzazi-
one ed educazione ambien-
tale nelle scuole

incentivi alla sostituzione
di caldaie e impianti di 
condizionamento domes-
tici per la riduzione dei 
consumi energetici

Legenda: 

prima priorità

seconda priorità

terza priorotà

tema di interesse

Fonte: Cittalia (2010).

5.4 Gli interventi prioritari
nelle politiche ambientali locali 

Le azioni strategiche di intervento sui quali i citta-
dini ritengono prioritario che le politiche, nazionali 
e locali, debbano intervenire in via prioritaria per 
ridurre i livelli di CO2 si articolano principalmente 
sui seguenti aspetti (tavola 5.2): 

•	produzione	di	energia	da	fonti	rinnovabili	e	instal-
lazione dei pannelli solari

•	trasporti	pubblici	elettrici	o	non	inquinanti

•	raccolta	differenziata	dei	rifiuti.	

Il quadro tuttavia non è omogeneo e da città a città 
l’agenda delle priorità cambia. 

La produzione di energie da fonti rinnovabili è av-



Rapporto Cittalia 2010170

È questo un metodo innovativo, che permette, da un 
lato, di analizzare la percezione che hanno i citta-
dini dell’impatto generato da loro stessi sulle città, 
anche nell’ambito delle politiche di riduzione delle 
emissioni di anidride carbonica stabilite dal Proto-
collo di Kyoto e, dall’altro, di fornire indicazioni del-
le politiche e delle decisioni che secondo gli abitanti 
delle città devono essere poste in essere. È anche 
un utile strumento che consente agli amministra-
tori locali di individuare, nell’ambito delle proprie 
competenze, possibili interventi di riduzione delle 
emissioni di CO2 per i quali oltre alla valutazione 
dell’efficacia per il raggiungimento dei risultati si 
può affiancare un “indice di gradimento” da parte 
dei propri cittadini.

Due sono i settori ritenuti prioritari nell’ambito del-
la riduzione delle emissioni di anidride carbonica 
nei contesti metropolitani: la mobilità e l’housing. 

lognesi. Sulle campagne di sensibilizzazione nelle 
scuole, invece, puntano in primis veneziani, reggini, 
cagliaritani, messinesi e catanesi; mentre il tema 
degli incentivi per la sostituzione delle caldaie è in-
dicato da torinesi, milanesi e bolognesi. 

Per ridurre l’inquinamento urbano, la soluzione 
maggiormente auspicata è quella del potenzia-
mento e miglioramento dei mezzi pubblici. Anche 
in questo caso i cittadini sembrano maggiormente 
orientati a soluzioni premianti o potenzianti, a di-
scapito di quelle limitative nel quotidiano. La limi-
tazione della circolazione delle auto in alcuni gior-
ni, infatti, non gode di favori soprattutto nelle città 
del nord e in generale nelle grandi realtà ad alta 
mobilità individuale come Torino,  Roma, Milano e 
Bologna, ma neanche a Trieste e Napoli. 

Il tema della riduzione delle tasse a chi compra una 
auto ecologica piace soprattutto a Torino, Roma, Na-
poli, Firenze e Trieste. La chiusura di nuove aree del 
centro storico trova riscontri favorevoli soprattutto 
a Firenze e Trieste, ma anche a Bologna e Palermo. In 
questo caso, però, si tratta di parti minoritarie della 
popolazione locale, con consensi pari a circa il 40%. 

Car sharing e car pooling sono soluzioni prese in con-
siderazione da piccole minoranze e solo nei maggiori 
centri come Roma, Milano Genova e Torino, mentre il 
pedaggio per l’accesso al centro urbano solo a Mila-
no riscuote qualche piccolo consenso (20%).

Partendo dall’analisi dei dati dell’indagine è possibile 
inquadrare le principali questioni ambientali presen-
ti nelle grandi città metropolitane del nostro paese 
all’interno della lotta ai cambiamenti climatici portata 
avanti a livello internazionale dal Protocollo di Kyoto.

Sulla base delle indicazioni emerse relativamente alle 
azioni ritenute prioritarie nelle politiche locali è pos-
sibile, attraverso un processo a ritroso, individuare i 
settori di intervento indicati come i più urgenti ed ef-
ficaci. Si tratta, quindi, di un’analisi che, seguendo un 
percorso bottom-up, fornisce indicazioni in merito:

•	 ai	settori	che	in	ambito	urbano	sono	ritenuti,	dai	
cittadini, maggiormente responsabili dell’elevato li-
vello di emissioni di CO2;

•	 agli	 intereventi	 ritenuti	 più	urgenti,	 sempre	da	
parte dei cittadini, nonché maggiormente accettati 
e condivisi da quest’ultimi.
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tratto casa-lavoro è Roma (42% dei residenti), segui-
ta da Messina (40%). Per uscire la sera, l’auto è d’ob-
bligo, ancora soprattutto per i romani (57%), nonché 
per il 55% dei triestini, il 52% dei milanesi e la metà 
dei napoletani.  

L’unica città, come ovvio, in cui le quattro ruote non 
sono dominati è Venezia. Nella città lagunare, in-
fatti, circa il 40% della popolazione non fa mai uso 
dell’auto. A Bologna e a Genova il 21% dei residenti 
non usa l’auto. 

Anche le due ruote sono ormai piuttosto diffu-
se nelle città metropolitane. Il maggior numero di 
moto e motorini in circolazione si rileva a Genova, 
Palermo, Napoli, Milano, Roma e Trieste. Al contra-
rio, oltre al dato di Venezia, rilevano quelli di 2 cit-
tà del sud, Bari e Cagliari, dove solo il 12% e il 6% 
rispettivamente dei residenti dichiara di utilizzare 
con assiduità tale mezzo di trasporto (grafico 5.3). 

Per quanto riguarda la cosiddetta mobilità alterna-
tiva, i dati sono decisamente bassi. L’uso della bi-
cicletta è sporadico e le uniche città in cui almeno 
più del 10% della popolazione locale la utilizza rego-
larmente sono Milano e Venezia, seguite da Bologna 
con il 9%. Complessivamente le città in cui si rileva-
no le percentuali maggiori di ciclisti saltuari sono 
Milano con il 65%, Bologna con il 51% e Torino con il 
52% dei cittadini che usa qualche volta la bicicletta 
(grafico 5.4).

Gra�co 5.2  Frequenza nell'utilizzazione dell'auto per i propri spostamenti,
valori percentuali, anno 2010         

Fonte: Cittalia (2010). 

Nota: Il complemento a 100% è dato dalle persone che dichiara di non usare mai o usare solo raramente l’auto
per i propri spostamenti
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5.5 Mobilità ed abitudini
allo spostamento in ambito urbano

Il disegno della mobilità urbana che emerge dall’in-
dagine è tendenzialmente negativo, soprattutto nel-
le realtà cittadine del mezzogiorno, con elevati costi 
per la qualità della vita e della salute. Gli aspetti più 
salienti che emergono sono:

•	 la	debacle	del	trasporto	pubblico,	specie	al	sud,	
dove la percentuale di cittadini che dichiara di uti-
lizzare il trasporto pubblico non raggiunge un terzo 
della popolazione;

•	 l’uso	dell’auto	in	ogni	azione	di	vita	quotidiana.	

Partendo da questo secondo aspetto si può senza 
dubbio affermare che, in ambito cittadino, gli italia-
ni sono autodipendenti: andare a fare la spesa, an-
dare a trovare amici e parenti, uscire la sera sono le 
forme di uso più frequente. I cittadini maggiormen-
te autodipendenti sono quelli di Reggio Calabria (il 
45% dichiara di usarla sempre), seguiti da palermi-
tani, messinesi, catanesi, cagliaritani e romani. In 
tutte le città italiane più della metà dei residenti usa 
la macchina per andare a fare la spesa (con l’unica 
eccezione di Napoli, ferma al 46%), con punte di ol-
tre il 60% a Torino, Bologna, Catania, Firenze, Messi-
na, Milano, Reggio Calabria (grafico 5.2). 

La città in cui l’auto viene usata stabilmente per il 
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Gra�co 5.3  Frequenza nell'utilizzazione della moto o dello scooter per i propri 
spostamenti, valori percentuali, anno 2010        

Fonte: Cittalia (2010). 

Nota: Il complemento a 100% è dato dalle persone che dichiara di non usare mai o usare solo raramente lo scooter
o la moto per i propri spostamenti
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Gra�co 5.4  Frequenza nell'utilizzazione della bicicletta per i propri spostamenti,
valori percentuali, anno 2010         

Nota: Il complemento a 100% è dato dalle persone che dichiara di usare raramente o mai la bicicletta per i propri spostamenti

Fonte: Cittalia (2010). 
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L’elevato utilizzo del proprio mezzo, in primis l’au-
tomobile, per gli spostamenti in ambito urbano è in-
versamente proporzionale all’uso dei mezzi pubbli-
ci. Al riguardo il quadro appare preoccupante. Tutte 
le principali città del mezzogiorno, esclusa Napoli, 
hanno un basso tasso di utilizzo dei mezzi pubblici, 
con realtà come Reggio Calabria, Messina e Catania 
dove meno del 10% degli abitanti utilizza sempre 
tale forma di trasporto (grafico 5.5). Nel capoluogo 
reggino, inoltre, la maggioranza dei cittadini non sale 

mai su un mezzo pubblico (il 57%). Analogamente a 
Messina, dove la percentuale dei residenti che non 
utilizzano mai l’autobus è pari al 52%, così come a 
Palermo e a Catania, dove le percentuali sono pari, 
rispettivamente, al 46% e al 38%. Nell’altra città insu-
lare, Cagliari, il 35% dei residenti non utilizza mai il 
trasporto pubblico per i propri spostamenti. 

Le città in cui il sistema di trasporto locale sembra 
funzionare meglio, o comunque è maggiormente uti-
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genovesi (41%) e fiorentini (40%). Sono invece i cit-
tadini dell’Italia meridionale e insulare a mostrare 
una minore disponibilità a modificare le proprie 
abitudini di mobilità. I meno propensi al cambia-
mento sono i palermitani (22%), i reggini (22%) ed 
i messinesi (24%). Anche a Trieste la possibilità di 
cambiamenti appare piuttosto contenuta: il 23% 
dei triestini si dice favorevole e disponile a mutare i 
propri atteggiamenti legati alla mobilità (grafico 5.6).

Per quanto riguarda la disponibilità a ridurre l’uso 
attuale del mezzo privato, la condizione generale po-
sta dai cittadini è, ovviamente, quella di un trasporto 

Gra�co 5.5  Frequenza nell'utilizzazione dei mezzi pubblici negli spostamenti,
valori percentuali, anno 2010         

Fonte: Cittalia (2010). 
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Gra�co 5.6  Propensione all’eco-mobility, valori percentuali, anno 2010    
             

Fonte: Cittalia (2010). 
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lizzato, sono tutte localizzate nel centro nord: Vene-
zia, Milano e Genova rilevano le percentuali maggiori 
di utilizzazione, seguite da Roma, Torino e Bologna. 

Ai dati sconfortanti relativi alle modalità di sposta-
mento in ambito urbano da parte dei cittadini si può 
contrapporre una discreta disponibilità degli stessi 
a modificare le proprie abitudini. Si tratta principal-
mente dei residenti delle città del centro nord. Sono 
infatti i veneziani a dichiarare una precisa volontà 
in direzione di un cambiamento del proprio siste-
ma della mobilità (65%), seguiti da oltre la metà dei 
milanesi (53%), dai bolognesi (48%), torinesi (46%), 
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pertanto confermarsi l’ipotesi secondo cui la difficol-
tà a variare le proprie consuetudini è strettamente 
legata alla scarsità di offerte e possibilità alternative 
e ad un servizio pubblico ritenuto non efficiente.

Rispetto alle azioni ed agli strumenti ritenuti più 
utili alle riduzione delle emissioni in atmosfera 
nel settore della mobilità, i cittadini metropolitani 

Tabella 5.6  Le misure più importanti per ridurre l’inquinamento dovuto alle auto
nelle città, valori percentuali, anno 2010

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

migliorare
i mezzi pubblici

64 69 61 67 58 65 65 67 60 68 64 81 73 74 49

ridurre le tasse 
a chi ha un’auto 
ecologica

38 37 24 33 39 36 20 32 40 31 27 41 43 42 27

chiudere
al traffi co alcune 
zone della città 
(es. centro)

37 39 26 25 40 34 28 27 32 34 30 29 27 51 27

limitare la circo-
lazione delle
automobili in 
alcuni giorni

29 18 35 38 29 23 34 12 19 26 38 10 11 11 26

incentivare 
l’utilizzo
del car sharing 

20 19 14 2 8 20 6 22 17 16 6 28 25 20 9

obbligare 
all’utilizzo
di auto ecologiche

17 21 30 28 26 16 17 18 17 25 20 23 16 13 24

aumentare le 
tasse a chi ha 
un’auto normale 

13 12 12 5 10 6 9 12 11 7 13 9 11 9 12

far pagare un 
pedaggio a chi 
entra in città

9 7 2 6 11 9 13 20 10 6 11 9 9 7 12

far pagare un 
pedaggio a chi
entra il alcune 
zone della città

8 5 2 2 8 6 10 8 7 2 2 7 8 5 6

promuovere
il car pooling 

8 11 6 2 4 7 2 13 9 9 3 15 12 18 5

far pagare un 
pedaggio a chi 
entra in città o in 
alcune zone solo 
alle auto normali

2 3 6 0 6 8 5 5 3 4 6 4 5 4 5

nessuna di queste 
cose

0 2 0 0 2 2 2 1 0 0 0 1 2 2 7

non sa 2 1 2 1 1 2 2 2 5 1 1 1 1 1 5

Nota: Somma di citazioni (al massimo 3 per ciascun rispondente)

Fonte: Cittalia 2010.

pubblico più efficiente, specie a Catania, Roma, Paler-
mo, Reggio Calabria e Messina. Interessante, infine, 
un ulteriore elemento. A Milano, ma anche in parte a 
Bologna, si rileva una buona percentuale di cittadini 
che sarebbe disposta a ridurre l’uso dell’auto privato 
non tanto in relazione al potenziamento della rete 
del trasporto pubblico urbano, quanto al migliora-
mento ed ampliamento delle piste ciclabili. Sembra 
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Tabella 5.7  Disponibilità ad acquistare un’auto ecologica (a metano, gpl, elettrica, ibrida), 
anche in presenza di prezzi più elevati, valori percentuali, anno 2010

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

assolutamente si 35 35 35 34 28 20 28 28 30 30 34 35 34 28 38

probabilmente si 50 50 48 44 54 63 52 41 50 48 41 46 52 51 33

probabilmente no 8 7 8 15 11 13 11 26 12 9 16 14 9 16 24

assolutamente no 4 3 9 6 4 2 7 3 5 10 9 4 3 4 3

non possiede 
un’auto propria

3 5 0 1 3 2 2 2 3 3 0 1 2 1 2

Fonte: Cittalia 2010.

sembrano prediligere azioni concrete e, soprattutto, 
strutturali: politiche di intervento e di realizzazio-
ne di nuove strutture per il trasporto pubblico (au-
tobus, metropolitane, ecc) piuttosto che interventi 
tampone (quali misure di limitazione della circola-
zione o di pagamento di pedaggi) (tabella 5.6).

Quindi una richiesta di maggiori servizi e non l’im-
posizione di limitazioni ed obblighi, che vengono ac-
cettati con maggior favore solo quando il trasporto 
pubblico risulta più efficiente o in alcuni casi meno 
necessario. Casi simbolici sono la città di Milano in 
cui l’ipotesi di fare pagare un pedaggio a chi entra in 
città è vista con maggior favore che non nelle altre 
città, e Firenze in cui alto è il favore di chiudere il 
centro alla circolazione delle automobili.

Alla richiesta di un sistema di trasporto pubblico 
più efficiente da un punto di vista funzionale, si af-
fianca la giusta aspettativa da parte dei cittadini di 
vedere un parco dei mezzi pubblici sempre meno 
inquinante, grazie alla sostituzione di veicoli pub-
blici (e anche aziendali) ormai vecchi ed alimentati 
a combustibili tradizionali con veicoli alimentati a 
metano o elettrici.

Interessante è anche la disponibilità dei residenti 
nelle città metropolitane a cambiare la propria auto 
per passare a un mezzo elettrico o a basso impatto, 
anche se questo significherebbe un costo maggiore. 
I cittadini mostrano un discreto livello di accetta-
zione di un eventuale obbligo al loro utilizzo a fron-
te, però, di una riduzione delle tasse quale forma di 
incentivo (tabella 5.7). Le città in cui questa ipotesi 
coinvolge almeno un terzo della popolazione sono 
Roma, Bari, Bologna, Cagliari, Catania, Reggio Cala-
bria, Torino e Venezia. La realtà in cui esiste la mag-
gior quota di persone non disponibili a questo gene-
re di cambiamento è Milano, con il 29% di contrari.
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terventi strutturali. A tale riguardo occorre tenere 
presente che la massima efficienza energetica di 
un’abitazione si ottiene quando questa viene posta 
come obiettivo prioritario fin dal progetto iniziale, 
nel quale possono essere considerate diverse com-
ponenti: dalla fascia climatica al posizionamento, 
dai materiali della costruzione all’utilizzo di fonti 
rinnovabili, dagli impianti di condizionamento fino 
al design dell’illuminazione interna. Quindi la prima 
considerazione da fare riguarda l’opportunità di in-
trodurre nel Piano Regolatore Generale delle diverse 
città italiane tutti quei principi ed interventi finaliz-
zati a costruire nuovi edifici ambientalmente soste-
nibili a partire dai consumi energetici, ma non solo.

Purtroppo il patrimonio edilizio italiano è composto 
in grande prevalenza da edifici costruiti con scarsa 
considerazione di queste componenti. Ma proprio 
dal risanamento di questo parco edilizio si può otte-
nere una diminuzione sostanziale dell’energia con-
sumata nel settore civile e quindi un utile contribu-
to alle politiche di riduzione delle emissioni di CO2. 
La normativa italiana ha posto una specifica soglia, 
definendo ciò che è stato costruito entro una certa 
data come “edifici esistenti” e riservando notevoli 
incentivi e facilitazioni agli interventi di recupero 
energetico effettuati su pareti, strutture orizzontali, 
coperture e finestre di questi edifici. 

Parallelamente agli intereventi sugli edifici, esisten-
ti o meno, al fine di valutare l’ecosostenibilità delle 
abitazioni, devono essere considerati tutti i fattori di 
consumo energetico all’interno delle stesse, a parti-
re dai sistemi di riscaldamento e condizionamento, 
passando per l’uso dei diversi elettrodomestici fino 
ad analizzare le abitudini quotidiane delle persone.
Sul fronte del riscaldamento solo a Torino (68%) e 

Tabella 5.8  Indicatore sintetico di eco-housing, valori percentuali, anno 2010

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

estremamente 
virtuosi

1 3 1 1 1 2 2 9 4 4 4 5 3 2 3

abbastanza
virtuosi

33 29 28 35 44 27 21 21 35 27 36 26 18 43 49

SOMMA VIRTUOSI 34 32 29 36 45 29 23 30 39 31 40 31 21 45 52

poco virtuosi 44 48 49 50 32 46 59 30 43 47 47 36 29 36 36

per niente virtuosi 22 20 22 14 23 25 18 40 18 22 13 33 50 19 12

Nota: L’indicatore colloca ciascun individuo in una fascia di virtuosità abitativa in relazione al possesso
di dotazioni che favoriscono il risparmio energetico e un minore inquinamento

Fonte: Cittalia 2010.

5.6 Eco-housing: le abitudini abitative 
dei cittadini

Un secondo settore indicato dai residenti come stra-
tegico per una gestione ecosostenibile del vivere ur-
bano è quello della propria casa, identificato come 
luogo di elevati consumi energetici e quindi respon-
sabile di alti livelli di emissione di CO2 in atmosfera. 
Tipologia e modalità di utilizzo dei sistemi di riscal-
damento e condizionamento, vetratura dell’abita-
zione, presenza di panelli solari per la produzione di 
energia (fotovoltaico) o per l’acqua calda (solare ter-
mico), classe energetica degli elettrodomestici sono 
tutti elementi che hanno consentito di disegnare una 
piccola mappa dei comportamenti domestici dei re-
sidenti nelle 15 città metropolitane e di verificare la 
virtuosità ambientale abitativa dei cittadini. Le città 
con la minor presenza di cittadini con case ambien-
talmente virtuose sono Torino, Milano e Roma, dove, 
rispettivamente il 50%,  il 40% e il 33% dei residenti 
ha comportamenti domestici per niente virtuosi in 
termini ambientali (tabella 5.8). Tuttavia, la realtà ap-
pare ancora più complessa dal momento che Roma 
e Milano sono anche le città che hanno la maggior 
percentuale di cittadini con case estremamente vir-
tuose da un punto di vista ambientale (9% e 5%). 

Negli ultimi anni c’è stato uno sforzo da parte delle 
famiglie a cambiare le proprie abitudini e a investire 
in interventi atti a ridurre le dispersioni, gli sprechi 
ambientali ed energetici, questo anche grazie ad in-
centivi e sgravi fiscali come, ad esempio, la detrazio-
ne fiscale del 55% per interventi di riqualificazione 
energetica degli edifici operante a partire dal 2007.
Tuttavia, ancora molti sono gli interventi necessari 
a diffondere la cultura e l’utilizzo di abitazioni più 
ecosostenibili e in primis si tratta di promuovere in-
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Tabella 5.9  Tipologia dell’impianto di riscaldamento, valori percentuali, anno 2010

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

centralizzato 27 42 40 19 31 47 23 66 26 27 14 47 68 37 21

autonomo 73 58 60 81 69 53 77 34 74 73 86 53 32 63 79

Fonte: Cittalia 2010.

Tabella 5.10  Presenza di impianti di climatizzazione o condizionamento nelle case,
valori percentuali, anno 2010

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

Si 55 41 67 63 40 33 62 55 56 74 59 56 25 36 61

No 45 59 33 37 60 67 38 45 44 26 41 44 75 64 39

Fonte: Cittalia 2010.

Tabella 5.11  Conoscenza della classe di effi cienza energetica dei principali
elettrodomestici di casa, valori percentuali, anno 2010

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

si’, grosso modo di tutti 62 60 68 62 55 57 59 47 53 64 62 60 56 59 66

si’, ma solo di quelli
acquistati piu’ di recente

30 28 19 21 25 24 29 42 30 19 17 30 33 32 18

no 8 12 13 17 20 19 12 11 17 17 21 10 11 9 16

Fonte: Cittalia 2010.

Milano (66%) la quota delle abitazioni con sistema 
di riscaldamento centralizzato è maggioritaria. In 
altre realtà come Roma, Genova, Bologna e Cagliari 
si attesta intorno al 40% delle case (tabella 5.9). 

L’uso dei condizionatori, inoltre, è cresciuto nel 
corso degli anni, complici anche le ondate di cal-
do. Così in città come Palermo (74%), Messina (62%), 
Cagliari (67%), Catania (63%), Venezia (61%), Reggio 
Calabria (59%), Roma e Napoli (56%), Milano e Bari 
(55%), la quota delle famiglie che hanno deciso di 
dotarsi di un sistema refrigerazione dell’ambiente 
supera la soglia della metà delle abitazioni, con evi-
denti riflessi sull’ambiente e sui livelli di consumo 
energetici del paese (tabella 5.10).

Se relativamente agli impianti di riscaldamento e di 
climatizzazione, gli abitanti delle città dimostrano 
ancora abitudini scarsamente attente ai consumi 
energetici delle proprie abitazione e al conseguen-
te impatto ambientale, altra cosa è, invece, riguardo 
alla scelta degli elettrodomestici. Infatti in tutte le 
città metropolitane, grazie anche all’offerta delle 
case produttrici, la maggioranza delle persone co-
nosce la classificazione energetica dei propri elet-

trodomestici e la maggioranza delle famiglie pos-
siede quelli ad alta efficienza (tabella 5.11).

Nei comportamenti di acquisto, quindi, il fattore 
energia sembra aver fatto breccia tra i fattori mo-
tivanti. Complessivamente la maggioranza dei resi-
denti nelle città metropolitane dichiara una buona 
spinta ad acquistare i prodotti che garantiscono il 
miglior indice di efficienza energetica. 
 
Infine, si rileva una importante attenzione e di-
sponibilità a realizzare sulle proprie abitazioni im-
pianti di produzione di energia da fonti rinnovabili. 
Infatti a Trieste, Milano, Roma, Torino almeno un 
terzo delle famiglie sembra interessato a passare 
al solare (tabella 5.12).
Una scelta che avrebbe, considerato il numero di 
famiglie, un effetto rilevante sulla qualità ambien-
tale delle città e sui consumi energetici nazionali. 
Le città in cui questo effetto proiettivo è minore 
sono Messina, Catania e Cagliari, cui occorre ag-
giungere realtà come Reggio Calabria che fa regi-
strare il più alto numero di non interessati (31%).
Inoltre tale disponibilità è dimostrata dal crescente 
numero di cittadini che nel corso di questi ultimi 
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Tabella 5.12  Interesse dichiarato all’installazione di pannelli solari per la produzione
di energia o per il riscaldamento/raffreddamento della abitazione, valori percentuali, anno 2010

BA BO CA CT FI GE ME MI NA PA RC RM TO TS VE

757 766 762 765 770 774 738 730 752 731 740 740 747 770 758

assolutamente si 30 31 16 15 27 28 11 35 30 26 20 35 34 40 21

probabilmente si 46 43 30 44 28 34 49 43 43 41 24 49 42 39 30

POTENZIALE PANNELLI 
SOLARI (somma) 76 74 46 59 55 62 60 78 73 67 44 84 76 79 51

probabilmente no 7 6 14 6 3 10 12 8 7 5 19 4 4 3 8

assolutamente no 4 4 7 10 13 4 11 2 8 9 12 1 1 3 6

NON INTERESSATI 
(somma) 11 10 21 16 16 14 23 10 15 14 31 5 5 6 14

sarei interessato ma 
non posso

13 16 33 25 29 24 17 12 12 19 25 11 19 15 35

Fonte: Cittalia 2010.

anni hanno installato pannelli solari sulle proprie 
abitazioni; in questo caso grande importanza va 
data al ruolo svolto dal nuovo sistema di incentiva-
zione, il cosiddetto Conto energia.

Al riguardo bisogna però constatare che per quanto 
riguarda gli edifici cittadini uno dei principali osta-
coli alla diffusione dell’utilizzo di pannelli solari de-
riva dalla comproprietà del tetto degli edifici in con-
domini numerosi dove molto spesso la decisione di 
fare tale investimento risulta difficile da concordare. 
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