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PREFAZIONE

Negli ultimi decenni, la sfida della decarbonizzazione ha acquisito una
rilevanza sempre crescente nel dibattito pubblico, accademico e politico a
livello europeo. Essa non rappresenta piu un mero obiettivo ambientale, ma
un imperativo strutturale che interroga il modello di sviluppo, la competiti-
vita industriale e la coesione sociale stessa dell’Europa. Il settore della mo-
bilita, in particolare 1’industria automobilistica, rappresenta un crocevia si-
gnificativo di questa trasformazione. Da un lato, ¢ un settore fortemente im-
pattante dal punto di vista ambientale, per via del rilevante contributo alle
emissioni climalteranti, ma non solo, e il suo modello di produzione e con-
sumo ¢ fortemente radicato nel sistema socio-culturale; dall’altro, esso €
chiamato a reinventarsi radicalmente, integrando logiche di sostenibilita am-
bientale, efficienza tecnologica e nuove forme di servizio. Risulta quindi es-
senziale adottare una prospettiva sistemica che superi la logica delle solu-
zioni-tampone e indirizzi un cambiamento profondo, capace di ridefinire le
relazioni fra attori economici, istituzioni, imprese e consumatori.

Infatti, se in passato la transizione ecologica ¢ stata interpretata prevalen-
temente come una questione tecnologica o politica, tuttavia rappresenta una
modifica radicale e fondamentale nel modo in cui la societa risponde ai pro-
pri bisogni essenziali. Essa, quindi, richiede non solo una trasformazione del
sistema tecnologico, ma anche di quello sociale, attraverso 1’interazione e il
coinvolgimento attivo di molteplici attori, e I’attuazione di cambiamenti ra-
dicali a lungo termine. Di conseguenza, la transizione sostenibile della mo-
bilita va ben oltre il mero miglioramento incrementale delle emissioni dei
veicoli, ottenuto attraverso I’innovazione tecnologica. Essa mira a un muta-
mento essenziale di come la societa soddisfa 1’esigenza di spostarsi, grazie
sia a un cambiamento nelle abitudini di mobilita dei cittadini, sia a una tra-
sformazione parallela dell’offerta di prodotti e servizi da parte degli opera-
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tori, delle normative e delle infrastrutture. Sebbene 1’elettrificazione dei vei-
coli, le politiche di incentivo e le normative ambientali siano, ad oggi, con-
siderate gli elementi chiave per il successo di tale trasformazione, la transi-
zione ecologica della mobilita potrebbe dare luogo a esiti potenzialmente di-
versi e imprevisti, che possono portare a una riconfigurazione completa dei
ruoli di tutti i soggetti all’interno del sistema di mobilita. Pertanto, si tratta
di una delle sfide piu complesse e strategiche del nostro tempo, che richiede
la comprensione delle interazioni tra molteplici fattori — politici, tecnologici,
economici, sociali e psicologici — in un delicato equilibrio. In questo scena-
rio, ogni attore — dai cittadini alle imprese, dalle istituzioni ai fornitori di
servizi, dai media alle associazioni di categoria — ha responsabilita specifiche
e spazi di manovra ben definiti. La rapidita e 1’efficacia della transizione di-
penderanno strettamente dalla capacita di coordinamento e di interazione di
questi attori. E cruciale che tutti riconoscano e sfruttino la propria influenza
sul sistema complessivo per guidare con successo il cambiamento.

In tale contesto e dibattito si inserisce il presente volume, che si propone
come lettura utile ad un pubblico variegato che comprende accademici, po-
licy makers ed addetti ai lavori del settore automotive, ma pure al grande
pubblico e a tutti i soggetti interessati al tema della sostenibilita e della tran-
sizione nel settore dei trasporti e della mobilita. L’obiettivo ¢ quindi proprio
quello di identificare le diverse voci e le visioni sulla transizione ecologica
della mobilita, e, in particolare, dell’industria automobilistica. Infatti, il suc-
cesso delle soluzioni individuate dalle aziende dipende non solo dal loro
grado di sostenibilita e fattibilita economica, ma anche dal livello di accetta-
zione da parte dei consumatori e degli stakeholder, nonché dalle scelte degli
altri attori del sistema.

11 lavoro prende ispirazione e sintetizza alcuni dei principali risultati del
progetto CATAI (Carbon Transition in the Automotive Industry), incentrato
su un’analisi congiunta delle percezioni di rischio e opportunita da parte dei
costruttori, delle strategie aziendali connesse e delle opinioni dei consumatori
e degli stakeholder in merito alle nuove tecnologie e ai servizi di mobilita. I
progetto considera dunque l’interazione tra industria, cittadini e istituzioni
quale condizione essenziale per politiche efficaci, integrando analisi qualita-
tive e quantitative al fine non solo di comprendere le diverse prospettive degli
attori coinvolti, ma anche di fornire raccomandazioni utili per orientare strate-
gie aziendali e politiche pubbliche verso una transizione sostenibile e replica-
bile. Infatti, il progetto ha inteso colmare una lacuna negli studi precedenti, che
spesso hanno esaminato separatamente le strategie delle imprese, le percezioni
dei consumatori o le aspettative degli stakeholder, senza adottare una prospet-
tiva integrata. Il progetto ha sviluppato un approccio metodologico multi-me-
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todo per indagare tre dimensioni fondamentali. In primo luogo, le aspettative
degli stakeholder in merito alla decarbonizzazione del settore automobilistico
europeo, al fine di comprendere quali alternative siano percepite come reali-
stiche e desiderabili. In secondo luogo, 1’accettazione da parte dei cittadini
delle soluzioni individuate, analizzando atteggiamenti, valori, abitudini e resi-
stenze al cambiamento. Infine, le risposte delle imprese automobilistiche, os-
servando come percepiscano i rischi e le opportunita della transizione e come
comunichino pubblicamente le loro strategie.

Questa prospettiva multilaterale consente non solo di arricchire la com-
prensione del fenomeno, ma anche di formulare raccomandazioni di policy
piu efficaci, capaci di guidare la transizione in linea con le aspettative della
societa e con le reali possibilita del sistema industriale. La rilevanza econo-
mica del settore automobilistico europeo e italiano, con milioni di posti di
lavoro diretti e indiretti e un peso significativo sul PIL, rende ancora piu ur-
gente un’analisi accurata degli impatti e delle strategie di adattamento. La
decarbonizzazione non ¢, dunque, un’opzione rinviabile: rappresenta un pas-
saggio obbligato che puo generare rischi ma anche opportunita, favorendo
innovazione, efficienza e nuovi modelli di business.

Il presente volume, proponendo una panoramica sul tema della decarbo-
nizzazione nel settore trasporti che riprende alcuni spunti del progetto, mira
a fornire una visione integrata e accessibile della transizione in atto, met-
tendo in dialogo le diverse prospettive e restituendo la complessita del pro-
cesso in corso.

Non si tratta di un cambiamento tecnico confinato alle officine o ai labo-
ratori di ricerca, bensi di una trasformazione che tocca le abitudini quoti-
diane, i comportamenti di consumo, la struttura delle citta e le traiettorie eco-
nomiche di interi Paesi. E poiché decarbonizzare i trasporti significa imma-
ginare un nuovo equilibrio fra efficienza e sostenibilita e fra liberta indivi-
duale e responsabilita collettiva, il presente volume vuole accompagnare il
lettore in questo percorso, fornendo strumenti di analisi e spunti di riflessione
per comprendere come una serie eterogenea di stakeholder possa contribuire
sinergicamente a ridisegnare il futuro della mobilita europea e globale.

La trattazione ¢ articolata in quattro capitoli, ciascuno focalizzato su un
livello analitico e operativo differente, ma tutti interconnessi da un filo con-
duttore: la decarbonizzazione della mobilita in Europa come processo inte-
grato di trasformazione ambientale, industriale e sociale.

Il primo capitolo apre il volume con una panoramica sull’ambito europeo
della decarbonizzazione, considerando innanzitutto il contesto delle politiche
pubbliche, delle strategie implementabili e del paradigma della prossimita ur-
bana nella transizione desiderata. Viene richiamata la tensione tra I’urgenza
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della sostenibilita e le derive ideologiche o negazioniste che tuttora possono
influenzare la costruzione della coscienza ambientale a livello individuale e di
altri stakeholder, pubblici e privati. E rilevante sottolineare come la decarbo-
nizzazione della mobilita sia un tema che richiama in primo piano le politiche
europee (dal Green Paper al White Paper, passando per il Green Deal per ar-
rivare sino al pacchetto Fit for 55), le strategie operative definite come Avoid-
Shift-Improve e la metamorfosi urbana legata al paradigma delle “/5-minute
cities”. Tale capitolo funge da inquadramento critico, offrendo al lettore sia la
dimensione normativa sia quella strategica e spaziale della transizione. In que-
sto modo vengono gettate le basi per comprendere perché la decarbonizza-
zione non sia un obiettivo isolato, ma un motore di cambiamento strutturale.
Parimenti, si evince come il primo caveat per il lettore sia il sottolineare che il
tema dell’elettrificazione sia certamente cruciale (e come tale ampiamente trat-
tato nel resto del volume), ma non esaurisca un paradigma di cambiamento che
¢ in realta assai complesso e multidimensionale.

11 secondo capitolo prosegue spostando ’attenzione sul punto di vista de-
gli stakeholder nell’industria automobilistica quali ad esempio imprese, isti-
tuzioni, media ed organizzazioni civiche. L’ analisi considera la transizione
come un processo socio-tecnico che implica cambiamenti nei sistemi di of-
ferta e nei modelli di domanda, richiedendo la modifica delle abitudini di
mobilita dei consumatori e, al tempo stesso, una riconfigurazione dell’intero
ecosistema del settore della mobilita. Viene messa in luce la rilevanza delle
narrazioni ¢ delle coalizioni discorsive che gli attori costruiscono, model-
lando la percezione di cio che ¢ possibile, desiderabile o realizzabile. Si in-
daga come queste rappresentazioni possano legittimare oppure delegittimare
certi percorsi di trasformazione, evidenziando che uno dei fattori decisivi del
successo della decarbonizzazione risiede nella capacita di creare visioni con-
divise e partecipate. Il capitolo consente cosi di cogliere la dimensione cul-
turale, sociale ¢ comunicativa del cambiamento, integrando i macro-fattori
istituzionali con le dinamiche relazionali tra attori diversi. Diversamente da-
gli studi precedenti, 1’analisi ¢ stata condotta su un campione europeo € su
un campione italiano.

Il terzo capitolo affronta la dimensione economico-manageriale della tra-
sformazione: in particolare, la percezione dei rischi e delle opportunita deri-
vanti dai cambiamenti climatici nella filiera dell’industria automobilistica,
diversamente dai precedenti studi che sono stati condotti su campioni multi-
settoriali. Si analizzano i rischi fisici, normativi, tecnologici e di mercato,
valutandone I’impatto finanziario, il costo della risposta e la severita per le
imprese, in base alle diverse regioni geografiche europee e globali. E un ca-
pitolo che mette I’accento sul fatto che la decarbonizzazione non rappresenta
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un vincolo esclusivo, ma anche una leva strategica per I’innovazione, la re-
silienza industriale e la competitivita internazionale. Viene inoltre indagato
quale sia il peso relativo delle diverse tipologie di rischi e opportunita (ad
esempio innovazione di prodotto, nuovi modelli di servizio) rispetto ai costi
di attuazione. Tale analisi contribuisce a spostare il dibattito oltre la mera
imposizione normativa, verso una comprensione delle opportunita strategi-
che alla base della transizione.

11 quarto capitolo concentra infine I’attenzione sui consumatori, un soggetto
spesso descritto come passivo e succube delle decisioni prese a livello indu-
striale e normativo, ma in realta centrale in ogni trasformazione che riguarda
la mobilita. Dopo un inquadramento teorico sulle determinanti psicologiche e
comportamentali alla base delle nostre decisioni in ambito di mobilita ad am-
pio raggio (ossia, travel mode choice), il capitolo si focalizza sul tema dell’auto
elettrica ed esplora in modo specifico percezioni, opinioni ed atteggiamenti del
mercato su questa nuova tecnologia rispetto ai tradizionali veicoli endotermici,
analizzando vantaggi e svantaggi percepiti. Particolare rilievo viene dato alle
risultanze empiriche del progetto CATAI, che permettono di osservare le atti-
tudini, le opinioni e le barriere culturali che accompagnano 1’evoluzione della
domanda di mobilita sostenibile. Il capitolo chiude dunque la monografia ri-
portando il percorso analitico sul piano individuale e comportamentale, evi-
denziando come la transizione passi anche attraverso la trasformazione delle
preferenze, delle norme sociali e delle pratiche quotidiane.

Nel loro insieme, i quattro capitoli propongono una lettura multilivello della
transizione verso la decarbonizzazione dell’industria automobilistica europea:
dalle politiche e strategie di sistema, alle dinamiche istituzionali ¢ discorsive,
fino agli uomini e alle donne che guidano e utilizzano i mezzi. Il volume non si
limita a descrivere cio che ¢ in atto, ma aspira a contribuire alla costruzione di
una visione interrogativa e sistemica della mobilita sostenibile, capace di inte-
grare le dimensioni economiche, ambientali, tecnologiche e sociali.

Questa prospettiva integrata ha permesso di identificare le interconnessioni
tra gli attori: il passaggio all’elettrico ¢ frenato in Italia e in Europa da un cir-
colo vizioso tra narrazione negativa, barriere strutturali e modelli di business
conservatori. Ad esempio, in Italia sembra esserci una stretta relazione tra il
ritardo nell’adozione di veicoli elettrici (EV) e la narrazione negativa dei
grandi player storici, che, amplificata dai media, potrebbe avere alimentato lo
scetticismo dei consumatori. Mentre i produttori storici oppongono resistenza,
nuovi attori (operatori di trasporto pubblico, aziende di noleggio ¢ startup) in-
troducono narrazioni aperte al cambiamento e propongono nuovi modelli di
business: sharing, leasing e noleggio. Tuttavia, le visioni del futuro degli sta-
keholder italiani rivelano un paradosso: le ipotesi di cambiamento ritenute
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plausibili sono costruite attorno agli attuali equilibri di potere. In tutte le vi-
sioni, I’automobile mantiene un ruolo centrale per la mobilita, sia in ambito
urbano che extraurbano, con una convergenza sull’auto elettrica. Questo con-
ferma che la tecnologia da sola non basta: la transizione richiede una profonda
trasformazione dei comportamenti d’uso e dei modelli di offerta. L’analisi
delle imprese mostra che il rischio piu sentito non ¢ quello normativo, bensi
quello tecnologico e di mercato. Le aziende temono i costi di adattamento alle
nuove preferenze dei consumatori, ma quelle europee mostrano stime finan-
ziarie e una percezione dei rischi inferiori, rischiando di sottovalutare la rapi-
dita della transizione e, cosi facendo, perdere posizioni competitive. Questo
giustificherebbe anche la narrazione negativa e di resistenza alla transizione
ecologica. Le interrelazioni tra questi studi dimostrano che la transizione ¢
bloccata da una “trappola narrativa” e da una sottostima del rischio in Europa.

In un’epoca in cui la sostenibilita rischia di essere ridotta a parola d’ordine
0 a vincolo tecnico, questa monografia intende restituire complessita e profon-
dita a un tema decisivo per il futuro dell’Europa, promuovendo la coesione fra
il progresso industriale, la giustizia sociale e la tutela ambientale. E desiderio
degli autori che questo lavoro possa stimolare ulteriori riflessioni, ricerche e
pratiche operative nel campo della mobilita sostenibile, contribuendo non solo
alla comprensione, ma anche all’azione informata e consapevole.

16

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



1
LA DECARBONIZZAZIONE
DEI TRASPORTI IN EUROPA®

1.1. La decarbonizzazione dei trasporti, una sfida complessa e
multilivello

Il cambiamento climatico (ossia, climate change) rappresenta una delle
piu grandi sfide che le societa contemporanee si trovano ad affrontare. L au-
mento delle temperature medie globali, I’intensificarsi degli eventi meteoro-
logici estremi, il ritiro dei ghiacciai e I’innalzamento del livello del mare co-
stituiscono evidenze tangibili di un fenomeno che non appartiene a scenari
futuri ipotetici, ma al nostro presente. La comunita scientifica internazionale,
attraverso rapporti come quelli dell’Intergovernmental Panel on Climate
Change (IPCC), ha ribadito con chiarezza come il contenimento del riscal-
damento globale entro la soglia di 1,5 °C fissata dall’Accordo di Parigi ri-
chieda una riduzione rapida, profonda e duratura delle emissioni di gas serra.
In questo contesto, il settore dei trasporti assume un ruolo cruciale, poiché¢,
da solo, contribuisce per oltre un quarto alle emissioni globali di CO: legate
all’energia e, in Europa, ¢ uno dei comparti che piu resistono a un cambia-
mento strutturale.

La decarbonizzazione dei trasporti non ¢ soltanto una questione tecnolo-
gica, ma un processo complesso che coinvolge dimensioni industriali, so-
ciali, culturali e politiche. L’Unione Europea, con il pacchetto legislativo “Fit
for 55 (cfr. capitolo 1.4.4), ha assunto impegni stringenti che includono il
bando alla vendita di nuove auto e furgoni con motore a combustione interna

* Nella stesura finale dei capitoli 1 e 4 sono stati utilizzati con parsimonia strumenti di
Intelligenza Artificiale (ChatGPT e Gemini) per proporre formulazioni piu scorrevoli di
singole frasi
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a partire dal 2035. Questo obiettivo, ambizioso e vincolante, comporta non
solo una trasformazione radicale della filiera produttiva automobilistica, ma
anche un ripensamento dei modelli di mobilita, del rapporto tra cittadini e
veicoli e delle strategie adottate dalle imprese.

11 progetto di ricerca CATAI (CArbon Transition in the Automotive In-
dustry) nasce esattamente da questa consapevolezza. L’attuale paradigma
della mobilita non ¢ sostenibile e la sua trasformazione richiede di essere
analizzata non solo dal punto di vista delle tecnologie disponibili, ma soprat-
tutto considerando i diversi attori coinvolti nel processo. L’innovazione, in-
fatti, non puo essere compresa in maniera esaustiva se isolata dal contesto
sociale, economico e culturale in cui prende forma. La transizione verso un
sistema di mobilita a basse emissioni ¢ il risultato di una rete complessa di
interazioni fra case automobilistiche, cittadini e stakeholder istituzionali,
dalle autorita pubbliche alle organizzazioni non governative.

1.2. Alla ricerca di un pragmatismo ambizioso, fra ideologia e ne-
gazionismo

Come si diceva in sede introduttiva, il cambiamento climatico connesso
al fenomeno del riscaldamento globale non ¢ piu una semplice ipotesi scien-
tifica discussa in sedi ristrette o nei laboratori di ricerca, ma una realta osser-
vabile, misurabile e documentata da una mole di dati che non lascia spazio a
dubbi razionali. Le temperature medie globali hanno registrato un aumento
costante negli ultimi decenni, gli eventi meteorologici estremi si moltipli-
cano con intensita e frequenza crescenti, i ghiacciai e le calotte polari si riti-
rano in modo accelerato, mentre gli oceani si riscaldano e si acidificano.
Tutto cio non appartiene a un futuro remoto, ma costituisce il nostro presente.
La comunita scientifica internazionale, attraverso organismi come 1I’IPCC o
altre agenzie ONU ha piu volte ribadito la solidita delle evidenze: la Terra si
sta scaldando e le attivita umane hanno un ruolo determinante in questo pro-
cesso, soprattutto in virtu delle emissioni in atmosfera di gas ad effetto serra
collegate alle attivita antropogeniche (dai trasporti ai processi industriali, dal
riscaldamento civile all’agricoltura passando per la produzione di elettricita).
Purtuttavia, parlare oggi di cambiamento climatico significa inevitabilmente
muoversi in un terreno complesso in cui scienza, politica, economia e cultura
si intrecciano. Non si tratta soltanto di un problema ambientale: ¢ una que-
stione che riguarda il nostro modello di sviluppo, le nostre abitudini quoti-
diane, le relazioni tra Stati, il funzionamento delle economie globali e persino
il nostro immaginario collettivo. In un contesto tanto articolato, il rischio di
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cadere negli estremi ¢ elevato. Da una parte si posizionano i negazionisti,
che continuano a mettere ostinatamente in dubbio 1’esistenza stessa del ri-
scaldamento globale o quantomeno la responsabilita diretta dell’uomo;
dall’altra si collocano coloro che, pur partendo da un giusto sentimento di
preoccupazione ed urgenza, scivolano in visioni ideologiche che immagi-
nano soluzioni immediate, radicali e spesso scollegate dalla realta tecnolo-
gica, economica e sociale del nostro tempo. La vera sfida, dunque, consiste
nel costruire un approccio equilibrato e pragmatico, capace di rifuggire tanto
I’immobilismo quanto 1’utopia irrealizzabile (Lanzini, 2025).

Benché screditato dalle evidenze scientifiche il negazionismo climatico
(spesso diffuso via social media, talora incolpevoli casse di risonanza di di-
sinformazione) continua a esercitare un fascino presso alcuni settori dell’opi-
nione pubblica. Talvolta nasce da interessi economici che temono di essere
penalizzati dalla transizione ecologica; altre volte si alimenta di diffidenza
verso le istituzioni o di una retorica che minimizza la portata del problema
per evitare cambiamenti di abitudini consolidate. Eppure i dati parlano chiaro
e negare questa realta non significa soltanto opporsi alla scienza, ma rischiare
di rinviare decisioni fondamentali, con il risultato di aggravare i costi futuri
della nostra inazione.

Entrando piu nel merito della questione, un elemento centrale nel dibattito
riguarda la concentrazione di anidride carbonica e di altri gas climalteranti
in atmosfera. E vero che la Terra ha conosciuto variazioni climatiche naturali
e che la CO: prodotta dalle attivita umane rappresenta, in termini assoluti,
solo una frazione rispetto alla quantita complessiva gia presente nell’atmo-
sfera. Tuttavia, cid che conta non ¢ la quantita relativa di emissioni antropi-
che, bensi il loro impatto sull’equilibrio complessivo del sistema climatico.
Il clima terrestre funziona infatti come un insieme dinamico estremamente
sensibile: piccole variazioni nella concentrazione di gas serra possono alte-
rare 1 bilanci energetici globali e innescare processi a catena di amplifica-
zione. E la sottile differenza fra stabilita e squilibrio, fra un ecosistema che
si autoregola ed un sistema che imbocca traiettorie potenzialmente irreversi-
bili. Attribuire all’'uomo solo una piccola parte del problema, senza ricono-
scerne la portata, significa trascurare la forza che le azioni umane hanno ac-
quisito soprattutto nell’epoca industriale. Dall’inizio della rivoluzione indu-
striale, la combustione di carbone, petrolio e gas naturale ha portato la con-
centrazione di CO: atmosferica da circa 280 parti per milione (ppm) a oltre
420 ppm nel giro di poco piu di due secoli. Un incremento che risulta straor-
dinariamente destabilizzante per 1’equilibrio climatico che ha permesso
all’'umanita di prosperare negli ultimi diecimila anni. E dunque necessario
respingere ogni forma di negazionismo climatico, che tende a minimizzare il
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ruolo umano o a suggerire che il riscaldamento globale sia un fenomeno pu-
ramente ciclico e naturale. Le prove scientifiche convergono: la mano
dell’uomo ¢ presente, chiara e inequivocabile.

Sul versante opposto, tuttavia, si colloca un rischio speculare: quello di tra-
sformare il cambiamento climatico in una battaglia puramente ideologica, ri-
dotta a slogan che semplificano eccessivamente la complessita dei processi in
gioco. In questo caso, I’'urgenza si traduce in richieste di azioni drastiche e
immediate, spesso prive di un’analisi realistica delle conseguenze sociali ed
economiche. E il caso, ad esempio, di chi immagina che basti abbandonare da
un giorno all’altro i combustibili fossili per risolvere la crisi, senza considerare
la dipendenza strutturale che interi sistemi produttivi, settori industriali e co-
munita lavorative hanno da queste fonti energetiche. Un approccio di questo
tipo, pur animato da nobili intenti, rischia di generare resistenze sociali, di mi-
nare la fiducia nelle istituzioni e persino di rallentare i progressi, poiché le so-
luzioni proposte appaiono irrealizzabili o percepite come punitive.

La chiave per affrontare questa sfida sta nel coltivare un pragmatismo am-
bizioso, ossia una capacita di coniugare visione di lungo periodo e realismo
nelle scelte quotidiane. Essere pragmatici non significa rinunciare agli obiettivi
piu ambiziosi di riduzione delle emissioni o di protezione degli ecosistemi; al
contrario, significa tracciare percorsi credibili, scanditi da tappe intermedie che
permettano di costruire consenso sociale e di non lasciare indietro nessuno.
Significa, ad esempio, investire massicciamente in ricerca ed innovazione af-
finché le tecnologie a basse emissioni diventino progressivamente piu acces-
sibili e competitive; o ancora, elaborare politiche pubbliche che non si limitino
a imporre divieti, ma che accompagnino cittadini e imprese nella transizione,
fornendo incentivi, infrastrutture, formazione e strumenti concreti.

Un approccio equilibrato implica anche la consapevolezza che la sosteni-
bilita non ¢ un obiettivo monolitico, ma un insieme di valori e priorita che
devono dialogare tra loro. Non si tratta soltanto di abbattere le emissioni di
anidride carbonica ma di garantire al contempo giustizia sociale, sicurezza
energetica, equita tra Paesi e generazioni, in quanto una transizione che ridu-
cesse le emissioni ma al prezzo di creare nuove disuguaglianze o di destabiliz-
zare intere economie sarebbe insostenibile per definizione. Il pragmatismo, in
questo senso, diventa una forma di responsabilita: non la ricerca di scorciatoie,
ma la capacita di governare una trasformazione complessa senza semplificarla.

Storicamente, le societa hanno sempre faticato ad affrontare i cambiamenti
che mettono in discussione abitudini radicate o interessi consolidati. Basti pen-
sare alle grandi rivoluzioni industriali, che hanno visto resistenze, conflitti, ri-
tardi, ma che alla lunga hanno prodotto innovazioni in grado di ridefinire la
vita delle persone. La lotta al cambiamento climatico si colloca in questa stessa
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linea di continuita: un processo che non puo essere compreso soltanto in ter-
mini tecnici, ma che va visto come una vera e propria transizione culturale e
sociale. In questo senso, la sostenibilita diventa anche un progetto collettivo,
che chiede di immaginare nuovi modi di abitare le citta, di muoversi, di pro-
durre energia, di consumare ¢ perfino di concepire il benessere.

Per riuscire in questa impresa, occorre rafforzare la fiducia nelle istitu-
zioni e nella scienza ma anche promuovere la partecipazione attiva dei citta-
dini, affinché la transizione non venga percepita come un’imposizione
dall’alto bensi come un percorso condiviso. E fondamentale costruire una
narrazione che non sia né catastrofista né utopica, ma realistica e motivante:
un racconto che mostri non solo i rischi del cambiamento climatico, ma an-
che le opportunita che una societa piu sostenibile puo offrire in termini di
innovazione, qualita della vita e coesione sociale.

In definitiva, la sfida della sostenibilita non consiste nello scegliere tra
negare il problema o immaginare soluzioni impossibili. Consiste nel trovare
un equilibrio dinamico, nel saper accettare la complessita senza lasciarsene
paralizzare, e nel coltivare una prospettiva che tenga insieme urgenza ¢ gra-
dualita, visione e concretezza. E in questo spazio intermedio che si giochera
la credibilita e I’efficacia delle politiche climatiche nei prossimi decenni. Ed
¢ in questa tensione tra ideale e realta che le societa contemporanee dovranno
dimostrare la propria maturita, trasformando una crisi globale in un’oppor-
tunita di miglioramento e rinnovamento.

1.3. Un paradigma olistico per il settore trasporti

Nel dibattito contemporaneo sul cambiamento climatico, il settore dei tra-
sporti emerge come uno dei principali nodi critici del processo di decarbo-
nizzazione globale. Nonostante i progressi registrati in altri ambiti produttivi
ed energetici, le emissioni legate alla mobilita continuano a crescere, rappre-
sentando una quota crescente delle emissioni complessive di gas serra. La
dipendenza strutturale dai combustibili fossili, I’espansione della mobilita
privata e la lentezza nella diffusione di tecnologie pulite rendono questo
comparto il grande malato della transizione ecologica in Europa. Il trasporto
su strada ¢ nello specifico responsabile della maggior parte delle emissioni
del settore, con un peso particolarmente rilevante del trasporto individuale e
delle merci su gomma. Le politiche climatiche dell’Unione Europea pongono
il comparto sotto un’attenzione crescente, consapevoli che la neutralita cli-
matica al 2050 non potra essere raggiunta senza una profonda trasformazione
della mobilita, con un percorso che si preannuncia comunque complesso ¢
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che tocca non solo la sfera tecnologica e infrastrutturale ma pure quella eco-
nomica, sociale e culturale.

Se il settore dei trasporti si colloca quindi al cuore della sfida climatica per-
ché rappresenta uno degli ambiti piu tangibili dell’esperienza quotidiana di cit-
tadini e imprese, giova qui sottolineare come la decarbonizzazione non si
debba ridurre ad una mera questione di riduzione delle emissioni, ma abbracci
una transizione di piu ampio respiro che tocca anche temi quali giustizia so-
ciale, accessibilita economica, innovazione industriale e persino un ripensa-
mento dei modelli stessi di sviluppo. E un terreno sul quale la scienza incontra
la politica, la tecnologia incontra la societa, e le scelte individuali si intrecciano
con le strategie collettive. Un tale caveat per il lettore appare tanto pit impor-
tante quanto maggiore ¢ il peso dato nella trattazione del volume al tema
dell’elettrificazione: un tema sicuramente centrale e cruciale, pur nella neces-
sita di tenere in debita considerazione come la decarbonizzazione del settore
trasporti non si riduca o si identifichi con la pur fondamentale adozione di vei-
coli elettrici o carburanti alternativi, implicando viceversa una trasformazione
sistemica che coinvolge I’infrastruttura, la pianificazione urbana, le abitudini
di consumo e la cultura della mobilita. Significa, per esempio, investire in si-
stemi di trasporto pubblico efficienti, accessibili e alimentati da energia rinno-
vabile, o ancora promuovere ove possibile la mobilita attiva (come camminare
o andare in bicicletta) piuttosto che nuovi modelli di mobilita condivisa.

In altre parole, quando si parla di decarbonizzazione nel settore dei tra-
sporti il rischio piu comune ¢ quello di ridurre il concetto a una sola tecnolo-
gia, in particolare all’auto elettrica. L’immaginario collettivo, alimentato
dalla comunicazione politica e dalle campagne di marketing delle case auto-
mobilistiche, spesso fa coincidere la transizione ecologica con la sostituzione
delle vetture a benzina e diesel con modelli alimentati a batteria. Ma la realta
¢ ben piu complessa e articolata: la decarbonizzazione, infatti, non & sempli-
cemente un cambio di motore ma una trasformazione sistemica che riguarda
I’intero modo in cui ci muoviamo, trasportiamo merci, organizziamo le no-
stre citta e persino concepiamo la mobilita come diritto € come servizio.

Una sfida generazionale quindi, resa piu complessa da fatto che il settore
dei trasporti (in Europa e non solo) sia tra i piu difficili da affrontare sul piano
della riduzione delle emissioni. A differenza di altri comparti come quello
energetico o industriale, dove 1’uso delle fonti rinnovabili e 1I’innovazione
tecnologica hanno gia portato ad un calo significativo delle emissioni, i tra-
sporti hanno continuato come anticipato in precedenza a crescere in termini
di impatto climatico negli ultimi decenni. Questo perché la domanda di mo-
bilita, sia di persone che di merci, ¢ aumentata senza sosta, sospinta da fattori
come la globalizzazione, la crescita economica, I’espansione delle citta, lo
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sviluppo dell’e-commerce ed il turismo di massa. Come rispondere dunque
efficacemente ad una sfida che si presenta talmente complessa e proibitiva?
Anzitutto, riconoscendo che parlare di decarbonizzazione dei trasporti si-
gnifichi affrontare contemporaneamente piu questioni. Da un lato, la neces-
sita di ridurre la domanda di spostamenti, incoraggiando un’organizzazione
della vita sociale ed economica che non imponga viaggi continui e sempre
piu lunghi. Dall’altro, I'urgenza di favorire lo spostamento delle persone e
delle merci verso modalita piu sostenibili, che emettano poco o nulla. Infine,
il ruolo comunque centrale del miglioramento tecnologico dei veicoli e delle
infrastrutture, affinché anche i mezzi che continueranno a circolare diventino
progressivamente piu efficienti e meno inquinanti. In letteratura scientifica e
nelle politiche internazionali, questa logica ¢ riassunta nella strategia nota
come Avoid-Shift-Improve (ASI) e che promuove una transizione a nuovi
paradigmi di mobilita dove sia possibile evitare (ovvero, avoid) o quanto-
meno ridurre gli spostamenti non necessari, trasferire (ovvero, shift) gli spo-
stamenti verso modalita di trasporto piu sostenibili e migliorare (ovvero, im-
prove) le tecnologie e I’efficienza dei veicoli e dei sistemi di trasporto.

1.3.1. Avoid — ridurre la necessita di spostarsi

La dimensione Avoid rappresenta il primo tassello della strategia Avoid-
Shift-Improve. La parola stessa racchiude 1’idea di ridurre la domanda di tra-
sporto non necessaria, intervenendo prima ancora che i viaggi abbiano luogo.
In altre parole, Avoid non cerca di modificare il modo in cui ci si sposta, né
di rendere i trasporti piu efficienti, ma mira a far si che certi spostamenti non
siano necessari. E un approccio preventivo, basato sul principio secondo cui
il viaggio piu sostenibile ¢ quello che non avviene.

L’applicazione concreta della dimensione Avoid richiede una riflessione
profonda sulle dinamiche della vita urbana e sul modo in cui citta, servizi e
lavoro sono organizzati (cfr. paragrafo 1.5). La struttura urbana compatta, ad
esempio, ¢ uno degli strumenti piu efficaci: quartieri progettati per concen-
trare abitazioni, uffici, scuole, negozi e spazi ricreativi riducono la necessita
di spostamenti lunghi e frequenti. In una citta compatta, molte attivita quoti-
diane possono avvenire a piedi o in bicicletta, senza ricorrere all’automobile
o al trasporto pubblico per brevi distanze. Questo tipo di pianificazione ur-
bana non solo riduce le emissioni, ma migliora anche la qualita della vita,
perché aumenta 1’accessibilita e favorisce un senso di comunita. Come si ve-
dra piu dettagliatamente nel capitolo 1.5, la 15-minute city ¢ un concetto ela-
borato dal professor Carlos Moreno che indica una visione innovativa sulla
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mobilita sostenibile e sulla trasformazione urbana. Si propone un cambia-
mento radicale nel modo di concepire lo spazio urbano, con soluzioni che
permettano ad ogni cittadino di accedere ai servizi essenziali — lavoro, istru-
zione, salute, commercio, cultura, svago — in un raggio di quindici minuti a
piedi o in bicicletta dalla propria abitazione. Non si tratta solo di un’idea
urbanistica, ma di un paradigma che intreccia mobilita, qualita della vita, so-
stenibilitd ambientale e coesione sociale.

Sempre nel contesto del pilastro Avoid dell’ ASI, un’altra leva fondamen-
tale per evitare spostamenti inutili ¢ la digitalizzazione dei servizi e il ricorso
a strumenti come il telelavoro, le piattaforme di e-commerce e la telemedi-
cina (una tendenza che era gia in atto prima del 2020 ma che ha subito una
forte accelerata come conseguenza della pandemia e dei lockdown ad essa
connessi). Nel mondo moderno, molte attivita non richiedono piu la presenza
fisica delle persone: lavorare da casa, partecipare a riunioni online o ricevere
beni e servizi a domicilio consente di ridurre significativamente il numero di
viaggi quotidiani. Questo non solo diminuisce I’impatto ambientale, ma con-
tribuisce anche a ridurre traffico e congestione urbana, rendendo la citta piu
vivibile. Il principio alla base di queste soluzioni ¢ semplice: se un viaggio
puod essere sostituito da un’interazione digitale, la risorsa piu preziosa —
tempo, energia e denaro — viene preservata.

11 concetto di Avoid si applica anche al trasporto merci, dove la pianifica-
zione logistica gioca un ruolo cruciale. La concentrazione delle consegne, 1’ot-
timizzazione dei percorsi e la gestione intelligente dei magazzini permettono
di ridurre i viaggi ridondanti e di diminuire I’impatto ambientale complessivo.
Evitare spostamenti inutili non significa quindi solo ridurre 1’uso delle auto-
mobili private, ma ripensare 1’intero sistema della mobilita, includendo anche
il trasporto commerciale che ¢ spesso tra i maggiori responsabili delle emis-
sioni urbane (per via di mezzi mediamente piu vetusti ed inquinanti).

Oltre agli strumenti tecnologici e urbanistici, I’approccio Avoid implica
anche un cambiamento culturale e comportamentale. Di questo si parlera nel
capitolo 4 dedicato al ruolo degli individui: basta qui anticipare che spesso
le persone si spostano per abitudine o convenzione, senza considerare alter-
native piu vicine o modalita che riducano la necessita del viaggio. Promuo-
vere una maggiore consapevolezza sull’impatto ambientale dei propri spo-
stamenti ¢ incoraggiare la pianificazione intelligente delle attivita quotidiane
puo avere effetti significativi. La dimensione Avoid invita quindi a ripensare
la mobilita non solo come un insieme di mezzi e infrastrutture, ma come un
comportamento da ottimizzare attraverso scelte consapevoli: ¢ in altre parole
un principio guida per un nuovo modo di concepire il trasporto, la dimen-
sione preventiva del paradigma Avoid-Shifi-Improve, la base sulla quale si

24

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



costruiscono le successive strategie di mobilita sostenibile (Skift) e di mi-
glioramento tecnologico (/mprove). Senza Avoid, tutte le altre azioni ri-
schiano di affrontare solo i sintomi del problema, mentre la radice, cio¢ la
domanda di trasporto eccessiva o inutile, rimane intatta.

1.3.2. Shift — verso modalita di trasporto piu sostenibili

La dimensione Shift del paradigma Avoid-Shift-Improve rappresenta uno
dei passaggi piu strategici per trasformare il settore dei trasporti, orientan-
dolo verso la sostenibilita. Se Avoid riguarda la riduzione della domanda di
mobilita, Shift si concentra sul trasferimento dei viaggi inevitabili da moda-
lita ad alto impatto ambientale ad alternative piu efficienti e meno inquinanti.
In altre parole, si tratta di una trasformazione profonda del modo in cui le
persone e le merci si spostano quotidianamente, grazie alla riduzione dell’im-
pronta ecologica dei trasporti attraverso il passaggio a modalita collettive,
attive o a basse emissioni. Nelle aree urbane densamente popolate, 1’automo-
bile privata rappresenta spesso la scelta predefinita per spostamenti di breve
e media distanza, ma porta con s¢ costi elevati: congestione, consumi elevati
e conseguentemente emissioni di gas serra e connessi problemi di qualita
dell’aria. Il principio alla base di Shift ¢ quindi semplice, ma potente: se non
possiamo eliminare tutti gli spostamenti, almeno facciamoli in modo piu in-
telligente, sicuro e sostenibile. Il trasporto pubblico rappresenta chiaramente
uno degli strumenti principali di questa strategia, con mezzi quali autobus,
tram, metropolitane e treni che sono in grado di spostare centinaia o migliaia
di persone con un consumo di energia per passeggero significativamente in-
feriore rispetto all’uso di veicoli privati: investire in sistemi di trasporto pub-
blico efficiente, frequente e capillare permette quindi non solo di ridurre le
emissioni, ma anche di aumentare 1’accessibilita dei servizi urbani. Tuttavia,
il semplice potenziamento dell’offerta non ¢ sufficiente: ¢ necessario anche
rendere il trasporto pubblico piu attrattivo, affidabile e conveniente rispetto
all’auto privata, nella misura in cui la pianificazione dei percorsi, la puntua-
lita, la sicurezza e 1’integrazione tariffaria tra diversi mezzi diventano ele-
menti fondamentali per incoraggiare le persone a cambiare le proprie abitu-
dini di mobilita (cfr. capitolo 4 per una panoramica sulle determinanti del
cosiddetto travel mode choice).

Accanto al trasporto pubblico, la mobilita attiva rappresenta una compo-
nente essenziale della dimensione Shift con la bicicletta che ad esempio puo
sostituire per distanze brevi I’automobile, con benefici immediati per la sa-
lute, I’ambiente e la vivibilita urbana.
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La mobilita attiva rappresenta in realta una dimensione di confine tra le
logiche di Avoid e di Shift, a seconda del modo in cui viene interpretata all’in-
terno delle politiche di mobilita sostenibile. In termini generali, puo essere
considerata parte dello Shift, poiché implica lo spostamento dalle modalita
di trasporto ad alto impatto ambientale, come I’automobile privata o la mo-
tocicletta, verso forme di mobilita attiva e a emissioni quasi nulle, come il
cammino o la bicicletta. Tuttavia, camminare o utilizzare la bici pud anche
contribuire alla dimensione dell’4void, quando la pianificazione urbana o
I’organizzazione dei servizi riescono a ridurre la necessita stessa di sposta-
menti lunghi o frequenti. Si ritorna, come esempio emblematico, al concetto
di 15 minute cities, dove la prossimita dei servizi consente di soddisfare i
bisogni quotidiani senza dover ricorrere all’uso di veicoli motorizzati: in
questo caso, il camminare diventa non solo una modalita di trasporto soste-
nibile, ma anche un mezzo per evitare la generazione di traffico e ridurre
I’impronta complessiva della mobilita urbana.

Molte citta europee hanno dimostrato come la creazione di infrastrutture
ciclabili sicure e continue, integrate con sistemi di bike sharing, possa favorire
un vero cambio di paradigma nei comportamenti di spostamento: un passaggio
che non implica come visto solo un (pur innegabile e rilevante) vantaggio am-
bientale, ma contribuisce anche a ridurre la congestione stradale e a creare
spazi urbani piu vivibili. L’Olanda e la Danimarca sono diventate icone mon-
diali della ciclabilita, ma in tutta Europa molte citta stanno investendo in piste
ciclabili protette, zone pedonali e programmi di bike sharing. La pandemia di
Covid-19 ha accelerato questo processo, facendo emergere una nuova consa-
pevolezza sull’importanza degli spazi urbani per i pedoni e i ciclisti.

Un altro aspetto cruciale di Shiff riguarda la condivisione dei mezzi. Il car
pooling, il car sharing e i sistemi di ride sharing rappresentano strumenti fon-
damentali per promuovere una mobilita piu efficiente e sostenibile nelle aree
urbane e metropolitane, poiché consentono di ottimizzare I’utilizzo dei vei-
coli privati e di ridurre in modo significativo il numero complessivo di auto
in circolazione. Il car pooling consiste nella condivisione di un viaggio tra
piu persone che percorrono lo stesso tragitto, spesso organizzato tramite piat-
taforme digitali: in questo modo, un’unica auto puo trasportare piu passeg-
geri, diminuendo il numero di veicoli necessari e abbattendo le emissioni per
persona trasportata. Il car sharing, invece, si basa sull’uso temporaneo di au-
tomobili condivise, messe a disposizione da operatori pubblici o privati, che
gli utenti possono prenotare e utilizzare solo per il tempo strettamente neces-
sario. Questo modello sostituisce il possesso individuale dell’auto con un uso
collettivo e flessibile, favorendo la razionalizzazione degli spostamenti e la
diminuzione della domanda di parcheggi. Infine, il ride sharing, o condivi-
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sione dinamica di passaggi, prevede che un conducente offra un tragitto a
uno o piu passeggeri, spesso tramite applicazioni digitali che mettono in con-
tatto domanda e offerta in tempo reale. Trattasi quindi di soluzione simile al
car pooling, ma piu dinamica: di solito avviene tramite app (come Uber),
dove un conducente offre passaggi a pagamento. La differenza ¢ che il ride
sharing ¢ spesso gestito da piattaforme digitali professionali e su richiesta,
mentre il car pooling ¢ piu informale e non commerciale.

Tutte queste soluzioni che si inseriscono in una logica di mobilita condivisa
funzionano al meglio quando integrate con sistemi di trasporto pubblico e
quando supportate da politiche urbane che incentivano 1’uso condiviso dei vei-
coli rispetto alla proprieta privata. E qui si inserisce un fenomeno che sta pren-
dendo piede e che presumibilmente caratterizzera sempre piu la domanda di
mobilita e I’atteggiamento dei cittadini nei confronti di quest’ultima: il declino
del primato della proprieta (ovvero, ownership) a favore del concetto di frui-
bilita ed accesso. Detto in altre parole, ¢ presumibile che la mobilita del futuro
non sara definita tanto dal possesso di un veicolo, quanto dall’accesso a una
rete integrata di servizi. Strettamente legato ¢ il concetto di mobilita come ser-
vizio (Mobility as a Service, o MaaS): attraverso app e piattaforme digitali, gli
utenti possono pianificare ¢ combinare spostamenti su diversi mezzi, sce-
gliendo sempre I’opzione piu efficiente e sostenibile. MaaS rappresenta quindi
un paradigma che si propone di superare il modello tradizionale centrato
sull’automobile privata per offrire agli utenti un ecosistema di trasporto flessi-
bile, multimodale e personalizzato: invece di dover scegliere tra autobus, treno,
bicicletta condivisa o auto a noleggio come opzioni separate, MaaS permette
di combinarle in un unico viaggio, semplificando pianificazione, prenotazione
e pagamento. L’obiettivo ultimo ¢ rendere il trasporto collettivo e condiviso
talmente conveniente ed efficiente da diventare una vera alternativa all’uso
esclusivo dell’auto privata, in una visione in cui quest’ultima viene relegata ad
essere un tassello opzionale e residuale di un sistema integrato pit ampio.

Dal punto di vista tecnologico, MaaS si fonda su piattaforme digitali che
uniscono in tempo reale diverse modalita di trasporto. Attraverso una app,
I’utente puo visualizzare le alternative disponibili, confrontare costi, tempi e
impatti ambientali, e acquistare un viaggio multimodale con un solo pagamento
(e.g., si puo pianificare uno spostamento da casa al lavoro prendendo un auto-
bus fino alla stazione, un treno per coprire la tratta interurbana e una bicicletta
condivisa per 1'ultimo miglio, il tutto gestito in maniera fluida e senza dover
aprire app diverse o acquistare biglietti separati). Elemento distintivo di MaaS
¢ poi la possibilita di passare da un modello di pagamento per corsa a formule
di abbonamento, simili a quelle che oggi utilizziamo per i servizi digitali di
streaming. Con un unico abbonamento mensile, un cittadino puo avere accesso
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illimitato o scontato a pit mezzi di trasporto, scegliendo ogni giorno la combi-
nazione piu adatta alle proprie esigenze. Questo non solo incentiva 1'uso del
trasporto pubblico e della mobilita condivisa, ma riduce anche la percezione di
complessita che spesso scoraggia le persone dall’abbandonare I’auto privata. E
d’altronde, il tema della complessita ¢ cruciale e rappresenta un nodo fonda-
mentale con cui confrontarsi. MaaS ha infatti un potenziale enorme, ma rischia
di diventare un sistema esclusivo se non si affronta il tema dell’accessibilita per
anziani, persone poco alfabetizzate digitalmente o soggetti vulnerabili. Il mo-
dello ¢ infatti basato sull’'uso di piattaforme digitali integrate (app per
smartphone, sistemi di pagamento elettronico, pianificazione online dei viaggi):
se questo ¢ un vantaggio per chi ¢ gia abituato a vivere in un ecosistema digitale,
puo parimenti rappresentare una barriera significativa per chi non ha dimesti-
chezza con le tecnologie o non possiede dispositivi adeguati.

Detto questo, MaaS non ¢ soltanto una questione di tecnologia, ma anche
di governance e di politiche pubbliche in quanto la sua realizzazione richiede
la collaborazione tra operatori privati, aziende di trasporto pubblico e ammini-
strazioni locali. In particolare, il settore pubblico ha un ruolo fondamentale nel
garantire che MaaS non diventi esclusivamente un servizio premium per chi
puo permetterselo, ma un’infrastruttura accessibile a tutti, capace di ridurre le
disuguaglianze di mobilita. Per questo motivo, il dibattito sulla regolamenta-
zione di MaasS ¢ gia molto attivo, con I’obiettivo di assicurare standard comuni,
interoperabilita dei sistemi e tutela dei dati personali. A corollario della pano-
ramica sopra esposta, si illustrano alcuni fattori di complessita: dalla frammen-
tazione degli operatori di mobilita (spesso in competizione tra loro, il che rende
difficile la creazione di piattaforme integrate) alla gia citata barriera tecnolo-
gica, ma anche dalla sostenibilitd economica del modello (ossia, necessita di
investimenti significativi in infrastrutture e in qualita del trasporto pubblico) al
tema della fiducia (ossia, i cittadini devono poter contare su un sistema affida-
bile, puntuale ¢ sicuro). Un disegno quindi ambizioso, la cui diffusione capil-
lare presenta ostacoli e complessita di diversa natura, benché comunque il po-
tenziale trasformativo di MaaS rimanga indubitabilmente enorme: la prospet-
tiva di un passaggio da una mobilita individuale, costosa e insostenibile ad una
mobilita collettiva, flessibile e pit equa. Se la 15-minute city rappresenta il
paradigma spaziale della mobilita sostenibile, MaaS ne ¢ il paradigma digitale:
due facce di una stessa trasformazione, che insieme ridisegnano la vita urbana
all’insegna della prossimita, della condivisione e dell’efficienza.

A completamento di questa panoramica sul pilastro Shif?, ¢ importante ricor-
dare che cambiare modalita di trasporto significa intervenire su abitudini radi-
cate, preferenze personali e percezioni legate alla comodita o persino allo status
sociale. Per questo motivo, le politiche di Shift non possono limitarsi a offrire
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alternative piu sostenibili, ma devono essere sostenute da campagne di informa-
zione, incentivi economici, regolamentazioni mirate e interventi urbanistici che
rendano la scelta di mezzi alternativi naturale, semplice e conveniente. La co-
municazione diventa quindi una delle sfide decisive per realizzare un autentico
cambio di paradigma. In ultima analisi sono infatti i singoli individui, con le loro
scelte quotidiane, a determinare il successo o il fallimento di qualsiasi iniziativa,
sia essa pubblica o privata. E dunque fondamentale non trascurare la dimensione
delle persone (ossia, cittadini, pendolari, utenti), che va affiancata e valorizzata
accanto al ruolo — altrettanto cruciale — di attori industriali e decisori politici.

1.3.3. Improve — nuove tecnologie per mezzi e sistemi piu efficienti

La componente /mprove del paradigma Avoid-Shift-Improve rappresenta
la fase tecnologica e operativa della mobilita sostenibile. Mentre Avoid e
Shift puntano rispettivamente a ridurre la domanda di trasporto e a spostare i
viaggi verso modalita meno impattanti, /mprove si concentra su tutti gli in-
terventi che rendono piu efficienti, puliti e sicuri i mezzi di trasporto stessi.
In altre parole, si tratta di migliorare cio che resta inevitabile, rendendo la
mobilita piu rispettosa dell’ambiente e piu sostenibile nel lungo termine.
L’approccio Improve ¢ strettamente legato all’innovazione tecnologica. Una
delle principali direzioni riguarda I’elettrificazione dei veicoli. Auto private
ma anche autobus, tram, treni regionali e flotte di car sharing elettriche ridu-
cono drasticamente le emissioni di gas serra rispetto ai mezzi a combustione
interna, e contribuiscono anche a ridurre 1I’inquinamento locale, migliorando
la qualita dell’aria nelle aree urbane densamente popolate. La diffusione dei
veicoli elettrici richiede pero infrastrutture adeguate: stazioni di ricarica ef-
ficienti, reti intelligenti per la gestione dell’energia e sistemi di manutenzione
avanzati sono tutti elementi fondamentali per garantire che la transizione sia
efficace e sostenibile. L’ innovazione tecnologica non si limita peraltro ai vei-
coli elettrici, che pure troveranno prioritario spazio nel presente volume. I
motori ibridi, i veicoli ad idrogeno e altre soluzioni a basse emissioni rappre-
sentano strumenti importanti per ridurre 1’impatto climatico, specialmente
nei settori dove 1’elettrificazione completa ¢ pit complessa, come il trasporto
merci su lunga distanza o il trasporto aereo. Parallelamente, I’efficienza dei
veicoli pud essere migliorata attraverso design aerodinamici, materiali leg-
geri e sistemi di recupero dell’energia, tutti elementi che contribuiscono a
ridurre il consumo di carburante ¢ le emissioni per chilometro percorso.

Oltre alla tecnologia dei mezzi, Improve riguarda anche 1I’organizzazione
e la gestione dei trasporti. Sistemi avanzati di gestione del traffico urbano,
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supportati da intelligenza artificiale e sensori in tempo reale, permettono di
ottimizzare i flussi veicolari, riducendo congestione, tempi di attesa e con-
sumi energetici. La logistica delle merci puo beneficiare di software sofisti-
cati per pianificare percorsi, consolidare carichi e prevedere le richieste, di-
minuendo cosi viaggi inutili e I’impatto ambientale complessivo. Anche le
strategie di intermodalita, che favoriscono 1’integrazione tra diversi sistemi
di trasporto — ad esempio combinando treni merci elettrici e veicoli elettrici
per I'ultimo miglio — rientrano pienamente nella dimensione /mprove. Un
aspetto spesso trascurato riguarda I’efficienza operativa dei servizi di tra-
sporto pubblico. Migliorare la frequenza, 1’affidabilita e la copertura dei
mezzi pubblici rende questa modalita pitu competitiva rispetto all’uso
dell’auto privata. Questo comporta non solo vantaggi ambientali, ma anche
benefici sociali, poiché un sistema pubblico efficiente riduce le disugua-
glianze di accesso alla mobilita, migliorando la qualita della vita nelle citta.
L’infrastruttura gioca un ruolo centrale nella strategia Improve. La realizza-
zione di piste ciclabili sicure, corsie preferenziali per autobus, hub intermo-
dali e stazioni di ricarica elettrica consente di sostenere 1’adozione di moda-
lita di trasporto piu efficienti. La manutenzione intelligente delle strade e dei
binari, I’installazione di sistemi di monitoraggio ambientale e la digitalizza-
zione delle reti di trasporto sono tutti strumenti che contribuiscono a ridurre
sprechi, incidenti e costi operativi, aumentando contemporaneamente la so-
stenibilita complessiva del sistema. Infine, parimenti a quanto visto in pre-
cedenza per altri pilastri del paradigma Avoid-Shift-Improve, la dimensione
Improve implica anche un cambiamento culturale in quanto I’efficienza com-
plessiva dei trasporti non deriva esclusivamente dalla tecnologia ma anche
dal modo in cui le persone utilizzano i mezzi a disposizione. Incentivare
comportamenti virtuosi (come il car pooling, 1’'uso di mezzi pubblici o la
mobilita condivisa) e fornire informazioni chiare e accessibili sulle scelte piu
sostenibili permette di amplificare 1’impatto positivo degli interventi tecno-
logici e infrastrutturali. In sintesi, la componente /mprove rappresenta la
chiave per rendere sostenibili i trasporti inevitabili attraverso innovazione
tecnologica, gestione intelligente dei flussi, infrastrutture adeguate e cambia-
mento comportamentale: senza questa fase, le strategie di riduzione della do-
manda (A4void) e di trasferimento verso modalita sostenibili (Shif) rischie-
rebbero di avere un impatto limitato. /mprove ¢ quindi il pilastro che com-
pleta la trasformazione verso un trasporto davvero sostenibile, capace di co-
niugare efficienza, equita e rispetto ambientale.
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1.4. 11 quadro normativo europeo

Il percorso della politica europea in materia di mobilita sostenibile rap-
presenta un cammino lungo e articolato, intrecciato con ’evoluzione stessa
delle strategie ambientali e climatiche dell’Unione. Nel corso dei decenni, le
istituzioni europee hanno progressivamente ampliato il proprio orizzonte
d’azione, passando da una visione settoriale, centrata sull’efficienza dei tra-
sporti e sulla libera circolazione, ad un approccio sistemico in cui la mobilita
diventa uno degli snodi fondamentali della transizione ecologica. Come ri-
badito piu volte, la sostenibilita dei trasporti non ¢ infatti un tema isolato,
bensi un elemento trasversale che coinvolge le politiche energetiche, indu-
striali, urbane e sociali.

Per motivi di spazio e coerenza narrativa, il volume non si prefigge di
entrare nel dettaglio di tutte le tappe di questo percorso, che si compone di
una molteplicita di strategie, pacchetti legislativi e documenti di indirizzo
elaborati nell’arco di oltre trent’anni. Si tratta di un viaggio complesso, co-
stellato di iniziative che in alcuni casi hanno avuto un respiro pitu ampio,
legato agli obiettivi generali di sostenibilita e decarbonizzazione, e in altri
casi si sono concentrate piu specificamente sul settore dei trasporti e sulla
promozione di una mobilita a basse emissioni.

In questa prospettiva, I’attenzione sara rivolta in particolare a quattro mo-
menti chiave che segnano svolte decisive nella definizione della politica eu-
ropea in materia: il Green Paper del 2007, il White Paper del 2011, il Green
Deal europeo del 2019 e il pacchetto Fit for 55 del 2021. Questi documenti,
pur differenti per impostazione e contesto politico, rappresentano i pilastri di
un’evoluzione concettuale e normativa che ha orientato progressivamente
I’Europa verso un modello di mobilita integrata, sostenibile e coerente con
gli obiettivi di neutralita climatica entro il 2050.

A corollario, il capitolo offrira una breve panoramica di altre iniziative e
strategie che, pur non esaminate nel dettaglio, hanno contribuito in modo
significativo a delineare il quadro attuale. Una tabella sinottica conclusiva
sintetizzera tali passaggi, consentendo al lettore di cogliere in modo imme-
diato la logica di continuita e di progressivo affinamento che caratterizza la
politica europea dei trasporti e della mobilita sostenibile.

1.4.1. Il Green Paper

La Commissione Europea pubblico nel 2007 il Green Paper on Urban Mo-
bility, sottotitolato significativamente Towards a New Culture for Urban Mo-
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bility. Sebbene privo di vincolativita giuridica, tale documento svolse un ruolo
cruciale come quadro consultivo e di orientamento, concepito per stimolare il
dialogo fra Stati membri, amministrazioni locali, attori industriali e societa ci-
vile (Commissione Europea, 2007). L’assunto di fondo era chiaro e innova-
tivo: le sfide della mobilita urbana non possono piu essere considerate que-
stioni esclusivamente locali: fenomeni come I’inquinamento atmosferico, il
cambiamento climatico e la dipendenza energetica, per la loro natura transna-
zionale e intersettoriale, richiedono risposte coordinate su scala europea.

11 Green Paper si proponeva dunque di ridefinire la cornice culturale e po-
litica della mobilita urbana, promuovendo una visione integrata che superasse
la frammentazione delle competenze e la tradizionale concezione della piani-
ficazione dei trasporti come mero problema tecnico-ingegneristico. Nella sua
architettura concettuale, il documento individuava cinque assi tematici fonda-
mentali che, pur distinti, costituivano un insieme coerente di principi guida per
la costruzione di una nuova mobilita sostenibile nelle citta europee.

Anzitutto, la Commissione sottolineava la necessita di citta a flusso libero
(Free-Flowing Towns and Cities), capaci di affrontare il problema della con-
gestione attraverso una migliore gestione del traffico, politiche di riduzione
della domanda e una piu efficace integrazione dei sistemi di trasporto pub-
blico. Parallelamente, veniva ribadita I’urgenza di rendere il trasporto urbano
piu “verde” (Greener Urban Transport) promuovendo veicoli a basse emis-
sioni, carburanti alternativi e modalita di spostamento attive, come la mobi-
lita pedonale e ciclabile. Un terzo pilastro riguardava [ ‘efficienza intelligente
della mobilita (Smarter Urban Transport) da perseguire mediante 1’uso delle
tecnologie digitali e dei sistemi intelligenti di trasporto (Intelligent Transport
Systems, ITS), strumenti considerati essenziali per migliorare la pianifica-
zione, la sicurezza e la gestione in tempo reale delle reti urbane. Un ulteriore
ambito di intervento riguardava 1’accessibilita (Accessible Urban Transport),
intesa non solo come dimensione fisica ma anche sociale, con particolare
attenzione alle persone con mobilita ridotta e alle comunita economicamente
svantaggiate. In questa prospettiva, la mobilita veniva ridefinita come diritto
di cittadinanza, condizione necessaria per la piena inclusione sociale e per
I’esercizio della vita urbana. Infine, il documento affrontava il tema della
sicurezza (Safe Urban Transport), evidenziando la priorita di ridurre inci-
denti e mortalita, in particolare tra pedoni e ciclisti, attraverso interventi in-
frastrutturali, regolamentari e culturali.

Tuttavia, I’elemento piu innovativo del Green Paper fu certamente 1’in-
troduzione del concetto di Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP), ov-
vero 1 Piani di Mobilita Urbana Sostenibile. Con essi si affermo un cambio
di paradigma radicale nella pianificazione della mobilita: si passo da una lo-
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gica tradizionale, centrata sulla costruzione di infrastrutture e sulla fluidifi-
cazione del traffico automobilistico, a una prospettiva sistemica e integrata,
capace di leggere la mobilita come parte di un ecosistema urbano complesso.
I SUMP, infatti, non si limitano a gestire la domanda di trasporto, ma mirano
a ridisegnare le relazioni tra mobilita, qualita della vita, pianificazione terri-
toriale e sostenibilita ambientale, assumendo la riduzione delle emissioni
come obiettivo trasversale.

Questi piani propongono una visione olistica, in cui la mobilita non ¢ piu
considerata soltanto un’esigenza funzionale allo sviluppo economico, ma an-
che una leva strategica per la transizione ecologica e la coesione sociale.
L’approccio ¢ fortemente intersettoriale: le politiche di trasporto vengono
coordinate con quelle energetiche, ambientali, sanitarie e urbanistiche, affin-
ché ogni intervento contribuisca a ridurre il consumo di energia, le emissioni
di CO: e I'inquinamento atmosferico. In tal senso, i SUMP rappresentano
uno strumento cruciale per la decarbonizzazione dei trasporti, poiché orien-
tano le scelte pubbliche e private verso forme di mobilita piu sostenibili, pro-
muovendo la riduzione della dipendenza dall’auto privata e la diffusione
della cosiddetta mobilita attiva (camminare, andare in bicicletta) e collettiva
(trasporto pubblico, servizi condivisi).

Giova, in questa sede, sottolineare un aspetto rilevante relativo al rapporto
tra i SUMP e il processo di elettrificazione dei veicoli. Pur non essendo nati
specificamente come strumenti per incentivare la transizione tecnologica,
questi piani ne favoriscono indirettamente 1’adozione, poiché prevedono mi-
sure integrate per lo sviluppo di infrastrutture di ricarica, la promozione di
flotte pubbliche elettriche e la progressiva limitazione della circolazione dei
veicoli piu inquinanti nei centri urbani. In questo senso, si puo affermare che
la diffusione dei SUMP abbia contribuito a creare le condizioni abilitanti per
I’espansione della mobilita elettrica, fornendo il quadro strategico entro cui
politiche industriali e ambientali potessero convergere.

Un’altra innovazione fondamentale introdotta dai SUMP ¢ la partecipa-
zione degli stakeholder: amministrazioni, imprese, cittadini e associazioni
vengono coinvolti nella definizione delle priorita e nella valutazione dei ri-
sultati, promuovendo una governance inclusiva e trasparente. La pianifica-
zione diventa cosi un processo dinamico, basato su obiettivi misurabili ¢ in-
dicatori di performance, in grado di adattarsi all’evoluzione delle esigenze
sociali e ambientali.

In Italia non esiste un obbligo generalizzato che imponga ai Comuni di
redigere un SUMP, la cui predisposizione ¢ fortemente raccomandata a li-
vello europeo e nazionale (soprattutto per realta oltre i 100.000 abitanti)
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come strumento di pianificazione strategica della mobilita sostenibile, ma
resta sostanzialmente volontaria.

Allo stesso tempo, tuttavia, ci sono condizioni in cui un SUMP diventa
necessario per ottenere determinati benefici: ad esempio, alcune linee di fi-
nanziamento europee o nazionali richiedono esplicitamente che i Comuni
presentino un SUMP approvato per accedere ai fondi per mobilita urbana, le
infrastrutture ciclabili, il trasporto pubblico sostenibile o i progetti di decar-
bonizzazione dei trasporti. Questo significa che una citta puo liberamente
scegliere di non redigere un SUMP, ma in tal caso rischia di non poter par-
tecipare a programmi di finanziamento dedicati o di non allinearsi agli obiet-
tivi europei di mobilita sostenibile. In pratica, sebbene la legge non imponga
direttamente ’adozione, essa diventa uno strumento quasi imprescindibile
per pianificare in modo strutturato e beneficiare di incentivi o contributi.

I SUMP e I’architrave complessiva prevista dal Green Paper hanno impli-
cato un passaggio concettuale ¢ stato di portata notevole: la mobilita urbana
cessava di essere un problema confinato all’efficienza tecnica dei flussi o alla
capacita delle infrastrutture, diventando una questione di cultura collettiva, di
sostenibilita ambientale e di equita sociale. In tal senso, il Green Paper del
2007 rappresentd una vera e propria svolta paradigmatica nella storia delle po-
litiche urbane europee. Esso apri la strada a una nuova fase di sperimentazione
e coordinamento sovranazionale, che avrebbe trovato consolidamento negli
anni successivi attraverso i White Papers e i programmi del Green Deal euro-
peo (di cui si parlera nei prossimi capitoli), fino a influenzare in maniera de-
terminante la riflessione contemporanea sulla decarbonizzazione dei trasporti
e sulla transizione verso modelli urbani a basse emissioni.

In definitiva, il Green Paper non fu soltanto un documento tecnico, ma un
atto politico e culturale che invitava le citta europee a ripensare il proprio
rapporto con lo spazio, il tempo e 1’energia. Nella sua visione di lungo pe-
riodo, la mobilita sostenibile non era un obiettivo settoriale, bensi una com-
ponente essenziale della qualita urbana e del benessere collettivo.

Vi sono osservatori che sottolineano come, nonostante la portata rivolu-
zionaria del documento, all’atto pratico I’impatto effettivo del Green Paper
sia risultato piu limitato di quanto inizialmente auspicato. Il documento, con-
cepito come strumento di consultazione piuttosto che come atto normativo,
riusci a stimolare un confronto ampio e innovativo tra istituzioni, governi
locali e attori economici, ma non fu accompagnato da un meccanismo vin-
colante di attuazione. Ne derivarono esiti diseguali: le citta dell’Europa set-
tentrionale e occidentale, forti di una consolidata tradizione di pianificazione
(e, secondo alcuni, di una maggiore capacita amministrativa) risposero con
entusiasmo e competenza al nuovo paradigma, mentre molte realta dell’Eu-

34

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



ropa meridionale e orientale incontrarono maggiori difficolta, dovute a ca-
renze istituzionali, limiti organizzativi o resistenze politiche. Questa etero-
geneita territoriale mise in luce una tensione strutturale nel sistema di gover-
nance dell’Unione Europea. Il principio di sussidiarieta, che garantisce am-
pia autonomia decisionale agli enti locali, aveva il merito di promuovere
I’adattamento delle politiche ai contesti specifici, ma, al tempo stesso, ne li-
mitava 1’armonizzazione a livello sovranazionale. L’Unione, pur fornendo
una cornice strategica comune, non disponeva infatti degli strumenti neces-
sari per orientare in modo coerente I’insieme delle pratiche urbane, con il
risultato di un’applicazione frammentata e disomogenea che ancora oggi
condiziona la geografia europea della mobilita sostenibile.

Un altro limite sostanziale del Green Paper riguardava la scarsa attenzione
riservata alle dimensioni sociali e culturali dei comportamenti di mobilita. In
gran parte d’Europa, I’automobile non ¢ solo un mezzo di trasporto, ma anche
un simbolo di autonomia, progresso e identita sociale: le strategie volte a pro-
muovere forme di mobilita alternativa si scontrarono dunque con un radicato
immaginario collettivo, oltre che con forti disuguaglianze territoriali e socioe-
conomiche. Senza un’adeguata considerazione di questi fattori, i SUMP ri-
schiavano di restare strumenti tecnici, pit orientati alla pianificazione infra-
strutturale che al cambiamento dei comportamenti e delle abitudini.

Ciononostante, il Green Paper introdusse un cambiamento concettuale
profondo. Per la prima volta, la mobilita urbana veniva interpretata non come
questione puramente locale, ma come parte integrante di una sfida europea
piu ampia. E questa visione, fondata sull’idea che la mobilita sostenibile non
dipenda unicamente da soluzioni tecniche ma da un ripensamento comples-
sivo del rapporto tra citta, cittadini e spazio pubblico, avrebbe trovato una
prima concretizzazione nel White Paper on Transport del 2011, che tento di
trasformare la nuova cultura della mobilita delineata nel Green Paper in
obiettivi strategici (benché vincolanti in senso politico e strategico ma senza
target legalmente coercitivi), orientando in modo piu deciso 1’azione europea
Verso una transizione sistemica a basse emissioni.

1.4.2. Il White Paper: dalla visione alla strategia

Dopo il 2010, la politica europea dei trasporti attraversava una fase di
profonda revisione concettuale, in cui, a decenni in cui la crescita economica
e la liberta di movimento erano state considerate valori complementari e
quasi sinonimi di progresso, si affermo una nuova consapevolezza della ne-
cessita di ridefinire la relazione fra mobilita, ambiente e competitivita. La
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crisi economica del 2008 aveva rivelato la vulnerabilita strutturale del mo-
dello di sviluppo europeo, mentre la dipendenza energetica dal petrolio e la
volatilita dei mercati internazionali mettevano in discussione la sostenibilita
di un sistema dei trasporti ancora largamente centrato sull’automobile pri-
vata. Parallelamente, le strategie climatiche europee, fissate negli obiettivi
del 2020 cui si accennera in seguito, imponevano una riduzione sostanziale
delle emissioni di gas serra.

In tale scenario maturo il White Paper on Transport, pubblicato nel 2011,
che segno la maturazione della logica insita nel precedente Green Paper. La
Commissione Europea riconosceva che la continuita con le tendenze esistenti
(e.g., ’aumento costante del traffico merci e passeggeri, la frammentazione
delle politiche nazionali o I’insufficienza delle infrastrutture) non era piu so-
stenibile né sul piano ecologico né su quello economico, ed il White Paper
presentava un obiettivo di lungo periodo che sintetizzava 1’ambizione del
nuovo corso: ridurre del 60% le emissioni dei trasporti entro il 2050, pren-
dendo come riferimento i livelli del 1990. Dietro questa cifra si celava un
mutamento culturale profondo: la mobilita non veniva piu concepita come
semplice strumento di crescita, ma come terreno decisivo per la transizione
verso un’economia a basse emissioni di carbonio. La questione dei trasporti
diventava cosi una questione di sostenibilita complessiva, in cui innovazione
tecnologica, inclusione sociale e competitivita industriale venivano trattate
come aspetti di un unico processo trasformativo.

Uno dei cardini della nuova strategia era la trasformazione della mobilita
urbana. L’eliminazione progressiva dei veicoli alimentati con combustibili
fossili, I’espansione della mobilita elettrica e il ricorso all’idrogeno costitui-
vano i pilastri di una transizione destinata a cambiare la fisionomia delle citta
europee. L’obiettivo di azzerare quasi completamente le emissioni dei si-
stemi logistici urbani entro il 2030 rifletteva la convinzione che la decarbo-
nizzazione non potesse prescindere da una revisione radicale dei modelli di
organizzazione urbana e di comportamento individuale.

Parallelamente, il White Paper richiamava |’attenzione sulla necessita di
riequilibrare la distribuzione modale del trasporto a livello continentale. Lo
spostamento di una quota significativa del traffico merci e passeggeri dalla
gomma alla ferrovia e alle vie d’acqua veniva proposto non solo come misura
ambientale, ma anche come strumento di efficienza e di coesione territoriale.
In questa prospettiva, la realizzazione della rete transeuropea dei trasporti
(TEN-T) e I’estensione dell’alta velocita ferroviaria costituivano un’infra-
struttura strategica per rafforzare 1’integrazione del mercato unico.

L’innovazione tecnologica occupava ovviamente un ruolo importante nella
visione della Commissione, benché come visto non esclusivo: 1 sistemi intel-
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ligenti di trasporto, la digitalizzazione della mobilita e la diffusione delle tec-
nologie pulite erano considerati fattori chiave per ridurre la congestione, otti-
mizzare la logistica e migliorare I’interoperabilita tra i diversi mezzi di tra-
sporto. In tal modo, la politica dei trasporti si integrava nelle piu ampie strate-
gie europee per I’economia della conoscenza e la modernizzazione industriale,
trasformando la sostenibilita da vincolo regolatorio in opportunita competitiva.

Questa impostazione, tuttavia, rifletteva anche una scelta di realismo poli-
tico. Affidarsi alle innovazioni tecnologiche appariva piu facilmente concilia-
bile con le diverse sensibilita nazionali rispetto a misure piu radicali, come la
limitazione dell’uso dell’auto privata o I’introduzione di forme di tassazione
legate alle emissioni. Ma I’enfasi sulla tecnologia rischiava di oscurare le di-
mensioni sociali e culturali del cambiamento. Senza un mutamento nelle abi-
tudini di mobilita e nelle rappresentazioni simboliche dell’automobile — ancora
percepita come sinonimo di liberta e status — la transizione rischiava di restare
confinata a un livello tecnico, priva della profondita trasformativa auspicata.

Sul piano economico, il White Paper sosteneva che la mancata azione
avrebbe comportato costi sociali ed economici ben superiori agli investi-
menti necessari alla transizione. I danni legati alla congestione, agli incidenti
e all’inquinamento atmosferico venivano stimati in centinaia di miliardi di
euro I’anno, un onere insostenibile per la competitivita europea. Al contrario,
gli investimenti in infrastrutture sostenibili erano presentati come moltipli-
catori di sviluppo, in grado di generare occupazione, migliorare 1’accessibi-
lita e ridurre le disuguaglianze territoriali.

Le critiche al White Paper non mancarono. Il carattere non vincolante del
documento lasciava ampio margine d’interpretazione agli Stati membri, con
il rischio di una realizzazione disomogenea delle misure. Inoltre, un’enfasi
forse eccessiva sull’innovazione tecnologica sollevo dubbi sulla reale capa-
cita di modificare i comportamenti di mobilita e le strutture urbane consoli-
date. Alcuni osservatori misero in discussione la fattibilita degli obiettivi di
trasferimento modale, mentre altri denunciarono la scarsa attenzione alle im-
plicazioni sociali delle politiche di sostenibilita, che in assenza di meccani-
smi redistributivi potevano aggravare le disuguaglianze.

Nonostante questi limiti, il White Paper rappresentd una tappa cruciale
nell’evoluzione della politica europea dei trasporti. Esso sanci il passaggio
da una visione quantitativa della crescita a una prospettiva qualitativa della
mobilita, in cui la riduzione delle emissioni, 1’efficienza delle risorse e I’in-
clusione sociale diventavano parametri centrali di valutazione. In questo
senso, il documento non fu solo un piano tecnico, ma l’espressione di una
nuova cultura della mobilita, capace di interpretare la sostenibilita come fon-
damento del futuro economico e ambientale dell’Europa.
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1.4.3. Il Green Deal europeo per la neutralita climatica

Nel 2013 la Commissione Europea diede un nuovo impulso alla strategia
per la mobilita urbana sostenibile attraverso 1’adozione dell’Urban Mobility
Package, che rappresento il primo tentativo organico di rendere i SUMP uno
strumento di pianificazione comune all’interno dell’Unione. I1 pacchetto po-
litico si collocava in continuita con 1’impianto concettuale del Green Paper
del 2007 e con la visione a lungo termine delineata dal White Paper del 2011,
ma introduceva un elemento di discontinuita: la volonta di legare in modo
piu stretto la pianificazione locale della mobilita agli obiettivi di sostenibilita,
integrazione territoriale e coesione economica.

Attraverso il riferimento esplicito ai fondi europei, ed in particolare al
Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (FESR) e al Fondo di coesione, I’ado-
zione dei SUMP divenne progressivamente un criterio di accesso privilegiato
ai finanziamenti comunitari. In tal modo, la Commissione cerco di incenti-
vare la convergenza degli Stati membri verso una cultura di pianificazione
piu integrata, capace di coniugare trasporto, uso del suolo, tutela ambientale
e competitivita economica.

Per affrontare la frammentazione amministrativa che ancora ostacolava
I’azione congiunta tra i diversi livelli di governo, 1’Unione promosse anche
nuove piattaforme di conoscenza e cooperazione. Il portale ELTIS (Euro-
pean Local Transport Information Service, piattaforma online creata dalla
Commissione Europea per raccogliere, organizzare e condividere informa-
zioni, dati e case studies) ¢ divenuto il principale archivio europeo di buone
pratiche, linee guida e strumenti formativi per il trasporto urbano, favorendo
I’adozione di soluzioni innovative e sostenibili.

L’iniziativa CIVITAS, lanciata nel 2002, ¢ invece un programma europeo
che finanzia e coordina progetti pilota nelle citta per sperimentare tecnologie
e strategie di mobilita sostenibile, con attivita che spaziano dall’implementa-
zione di flotte elettriche, di sistemi di bike sharing, alla gestione intelligente
del traffico e a strumenti per la riduzione delle emissioni. L’iniziativa, utile sia
per testare sul campo soluzioni innovative sia per diffonderne i risultati tra le
citta europee creando reti di cooperazione e scambio di know-how, venne am-
pliata fino a includere oltre ottanta citta, sperimentando interventi pionieristici
come 1 sistemi di trasporto elettrico a Rotterdam o i pedaggi urbani a Lubiana.

Sebbene questi programmi abbiano costituito un supporto essenziale per
le amministrazioni locali (spesso prive di risorse tecniche e finanziarie ade-
guate), I’impianto dell’Urban Mobility Package confermava la dipendenza
dell’Unione dal cosiddetto soft law, ossia da strumenti di indirizzo non vin-
colanti. Pur promuovendo un quadro di riferimento comune, 1’adozione dei
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SUMP restava su base volontaria, senza obiettivi obbligatori o meccanismi
sanzionatori. Cio determino una diffusione fortemente diseguale: nel 2020
circa un migliaio di citta europee avevano avviato I’elaborazione di piani di
mobilita sostenibile, ma con una netta concentrazione nell’Europa occiden-
tale e settentrionale, mentre le regioni meridionali ed orientali mostravano
un’adesione piu lenta e frammentaria.

Parallelamente, tra il 2013 e il 2020, si registrod una significativa espan-
sione degli strumenti finanziari europei destinati alla mobilita urbana. Attra-
verso i Fondi strutturali e di investimento europei (ESIF — European Struc-
tural and Investment Funds), furono stanziate risorse per progetti infrastrut-
turali e interventi di riduzione delle emissioni, in particolare nei Paesi
dell’Europa centrale e orientale: 1’estensione delle linee metropolitane di
Varsavia e Sofia, i nuovi sistemi tranviari di Cracovia e Tallinn, e i corridoi
di bus rapid transit a Bucarest furono tutti cofinanziati dai fondi di coesione.

A scala continentale, il Connecting Europe Facility (CEF) favori la rea-
lizzazione di infrastrutture transfrontaliere, mentre il programma Horizon
2020 sostenne la ricerca e 1’innovazione in ambito di mobilita elettrica, di
sistemi intelligenti di trasporto e di piattaforme di mobility sharing. L’in-
sieme di questi strumenti mirava a integrare la sperimentazione locale con
gli obiettivi strategici europei, creando un ecosistema multilivello di innova-
zione e apprendimento.

11 vero punto di svolta giunse comunque con |’insediamento della Com-
missione von der Leyen nel 2019 e con la presentazione del Green Deal eu-
ropeo, la piu ambiziosa strategia di trasformazione economica e ambientale
mai concepita dall’Unione. L’obiettivo dichiarato di trasformare I’Europa
nel primo continente climaticamente neutrale entro il 2050 rappresentava
non soltanto un traguardo ecologico, ma anche un progetto politico di ricon-
figurazione complessiva del modello di sviluppo europeo: per la prima volta,
le politiche industriali, energetiche, agricole, fiscali e di mobilita venivano
ricondotte in un’unica cornice strategica, orientata alla neutralita climatica
come principio sistemico ¢ non come finalita settoriale.

Il Green Deal nacque in un momento di profonda transizione globale, in
cui la crisi climatica aveva assunto i tratti di un’emergenza strutturale e non
piu di una minaccia futura: la sua elaborazione rifletteva la consapevolezza
che 1 modelli di crescita del Novecento, fondati sull’estrazione intensiva di
risorse ¢ sulla dipendenza dai combustibili fossili, non erano piu sostenibili
né ambientalmente né economicamente. L’Unione Europea scelse cosi di
collocarsi in posizione di avanguardia, trasformando la questione climatica
in un progetto di rilancio industriale e di coesione politica e, in una tale pro-
spettiva, la decarbonizzazione non era quindi vista come un sacrificio, ma
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bensi come una leva di competitivita e di innovazione tecnologica. Il Green
Deal europeo introdusse una visione integrata della transizione: un piano che
mirava a coniugare sostenibilita ambientale, inclusione sociale e resilienza
economica, tramite un’architettura che prevedeva un ampio spettro di stru-
menti (dal finanziamento pubblico agli incentivi privati, dalle riforme nor-
mative ai meccanismi di governance multilivello).

Tra i pilastri del Green Deal, la mobilita sostenibile assunse un ruolo stra-
tegico, nella consapevolezza che il settore dei trasporti (responsabile come
visto di circa un quarto delle emissioni totali di gas serra in Europa) rappre-
sentasse il nodo piu difficile della transizione, sia per la sua capillarita sociale
sia per il suo peso economico. Dopo decenni di politiche frammentarie, il
Green Deal impose una visione sistemica della mobilita, in cui infrastrutture,
tecnologia, modelli di consumo e pianificazione urbana venivano trattati
come elementi di un unico ecosistema.

In questa logica, la transizione verso la neutralita climatica dei trasporti
non poteva ridursi come visto in precedenza ad un semplice passaggio tec-
nologico — dal motore a combustione al motore elettrico — ma implicava una
ridefinizione profonda dei paradigmi di mobilita e di accessibilita. L’obiet-
tivo era costruire un sistema integrato e intermodale, fondato sulla riduzione
della domanda di spostamento inutile, sul potenziamento del trasporto pub-
blico e sulla promozione di modalita attive come la ciclabilita e la pedonalita
con soluzioni, strumenti e strategie ricollegabili al paradigma Avoid-Shift-
Improve descritto nei paragrafi precedenti.

Le citta europee divennero il laboratorio principale di questa trasforma-
zione. Nella prospettiva del Green Deal, gli spazi urbani dovevano evolvere da
luoghi di congestione e consumo energetico a ecosistemi sostenibili, basati su
prossimita, efficienza e qualita della vita. I principi della citta compatta, della
15-minute city e della pianificazione integrata tra uso del suolo e mobilita tro-
varono nuova legittimita politica, anche grazie ai fondi europei destinati a so-
stenere progetti di rigenerazione urbana e di mobilita a basse emissioni.

Parallelamente, la Commissione europea introdusse una serie di strumenti
regolatori e finanziari per rendere operativa la visione del Green Deal ed il
pacchetto Fit for 55 del 2021 (di cui si parlera in dettaglio piu avanti), fisso
I’obiettivo intermedio di ridurre le emissioni del 55% entro il 2030 rispetto
ai livelli del 1990, definendo standard piu severi per i veicoli, meccanismi di
carbon pricing piu efficaci e nuovi incentivi per I’innovazione industriale. 11
settore dei trasporti, tradizionalmente difficile da regolare a causa della sua
natura transnazionale, divenne il banco di prova della capacita dell’Unione
di conciliare ambizione climatica e coesione economica.
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Il Green Deal ha esercitato ovviamente un impatto profondo sull’industria
automobilistica europea, settore capace di rappresentare per oltre un secolo
il simbolo stesso della modernita industriale. L’elettrificazione dei veicoli, la
digitalizzazione dei processi produttivi e 1’integrazione con il sistema ener-
getico hanno trasformato radicalmente la struttura competitiva del comparto,
costringendo le imprese a ripensare le proprie catene di fornitura, la gestione
delle materie prime ¢ la relazione con i consumatori, passando da una logica
centrata sul prodotto ad una logica centrata sul servizio. E in questo scenario
che la prima menzionata MaaS divenne uno dei cardini della nuova economia
della mobilita, ridefinendo il rapporto tra cittadini, spazio urbano e industria
ed aprendo al tempo stesso nuovi modelli di business ¢ interrogativi etici su
dati, accessibilita e giustizia sociale.

L’industria europea si € cosi trovata ad operare in un contesto di crescente
complessita. Da un lato, la spinta regolatoria e gli incentivi del Green Deal
favorivano la nascita di nuove filiere, come quelle delle batterie e dell’idro-
geno verde; dall’altro, le pressioni concorrenziali globali — in particolare da
parte della Cina e degli Stati Uniti — accentuavano il rischio di perdita di
competitivita per le imprese meno innovative. Le case automobilistiche con
maggiore capacita di investimento, localizzate nei Paesi dell’Europa occi-
dentale, si posizionarono come leader della transizione elettrica, mentre
quelle dei Paesi dell’Est e del Sud Europa incontrarono ostacoli piu rilevanti,
a causa di una minore disponibilita di capitale e di infrastrutture adeguate.

Il Green Deal, in questo senso, ha messo in evidenza la gia menzionata
frattura geografica e industriale del continente, in cui I’Europa della produ-
zione avanzata e dei servizi tecnologici conviveva con 1’Europa manifattu-
riera piu vulnerabile, per la quale la transizione verde rischiava di tradursi in
perdita di posti di lavoro e deindustrializzazione. Per affrontare questo ri-
schio, la Commissione introdusse il principio della transizione giusta (ossia,
Just Transition), destinando risorse specifiche ai territori e ai settori pit espo-
sti. Tuttavia, la piena attuazione di tale principio resta uno degli aspetti piu
controversi e difficili del processo. E indubbio che sul piano finanziario il
Green Deal mobilito strumenti senza precedenti: il programma InvestEU, il
Fondo per I’Innovazione ed il Just Transition Fund si affiancarono al Mec-
canismo per la Ripresa e la Resilienza, costituendo un sistema di leve econo-
miche volto a sostenere la decarbonizzazione dei trasporti ¢ la riconversione
industriale ove 1’idea di fondo era quella di creare un circolo virtuoso in cui
la politica ambientale stimolasse investimenti produttivi, ricerca ¢ occupa-
zione di qualita, consolidando al tempo stesso la leadership tecnologica eu-
ropea nei settori strategici. Purtuttavia, la transizione non fu priva di tensioni
poiché I’aumento dei costi energetici, le difficolta nella catena di approvvi-
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gionamento delle materie prime critiche e le incertezze geopolitiche legate
alla guerra in Ucraina resero evidente quanto la decarbonizzazione fosse un
processo interdipendente, esposto a variabili globali. Le politiche europee
dovettero quindi confrontarsi con una duplice esigenza: mantenere elevata
I’ambizione climatica e, al contempo, garantire la sicurezza energetica e la
sostenibilita economica del sistema produttivo. Anche sul piano sociale, il
Green Deal solleva questioni complesse. La riconversione industriale, la tra-
sformazione del mercato del lavoro e la diversa accessibilita ai nuovi servizi
di mobilita rischiavano di ampliare le disuguaglianze tra regioni e gruppi so-
ciali, mentre la transizione verde, per essere realmente inclusiva, richiedeva
politiche di accompagnamento capaci di tutelare i lavoratori, sostenere la for-
mazione professionale e garantire che i benefici della nuova economia soste-
nibile fossero distribuiti equamente.

A distanza di alcuni anni dalla sua introduzione, il Green Deal europeo
puo essere considerato non soltanto un programma ambientale, ma anche una
nuova grammatica della politica pubblica. Esso ridefinisce i rapporti tra isti-
tuzioni, imprese e cittadini, promuovendo una governance collaborativa fon-
data sull’integrazione tra i livelli di governo, le discipline e gli attori sociali.
In questa prospettiva, la mobilita sostenibile diventa uno spazio di co-pro-
gettazione del futuro europeo, dove si intrecciano innovazione tecnologica,
trasformazione urbana e partecipazione democratica.

1.4.4. La svolta operativa del Fit for 55

11 Green Deal europeo trovo la sua traduzione operativa nel pacchetto legi-
slativo noto come Fit for 55, presentato dalla Commissione Europea nel luglio
2021. Se il Green Deal rappresenta la visione strategica e la cornice politica
del percorso verso la neutralita climatica, il Fit for 55 ne costituisce la declina-
zione tecnica e normativa: un insieme di strumenti concreti pensati per guidare
I’Unione verso la riduzione del 55 per cento delle emissioni nette di gas serra
entro il 2030, rispetto ai livelli del 1990. In altre parole, si tratta del passaggio
dal principio all’attuazione, dal linguaggio della visione a quello delle regole,
segnando una svolta nella storia della politica ambientale europea.

La politica nazionale ha cercato di accompagnare e sostenere questo pro-
cesso. Il Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) ha assegnato un
ruolo centrale alla mobilita sostenibile, destinando risorse significative al rin-
novo delle flotte pubbliche, al potenziamento del trasporto locale elettrico,
allo sviluppo della rete di ricarica e all’integrazione modale tra diversi si-
stemi di trasporto. Secondo le previsioni, entro il 2030 I’Italia dovrebbe di-
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sporre di almeno 100.000 punti di ricarica pubblici, distribuiti in modo omo-
geneo su tutto il territorio. Tuttavia, i dati piu recenti mostrano che la diffu-
sione delle infrastrutture resta fortemente diseguale: le regioni del Nord si
muovono con maggiore rapidita, mentre il Mezzogiorno, pur beneficiando di
ingenti fondi europei, fatica ad attuare i progetti nei tempi previsti.

Il Fit for 55 non puo essere ricondotto a un singolo provvedimento, bensi
aun vasto mosaico di direttive e regolamenti in grado di coinvolgere in modo
integrato settori economici, energetici e sociali. Al suo interno convivono
misure sul commercio delle emissioni, sulla tassazione energetica, sull’effi-
cienza e sulle energie rinnovabili, sulla qualita dell’aria, sull’edilizia,
sull’agricoltura e, in modo determinante, sui trasporti. In tale ambito, la mo-
bilita rappresenta non solo uno dei principali fronti di intervento, ma anche
il banco di prova della coerenza interna dell’intero progetto.

Laragione ¢ evidente: i trasporti sono responsabili di circa un quarto delle
emissioni totali dell’Unione e costituiscono 1’unico settore in cui, fino agli
anni immediatamente precedenti al Fit for 55, le emissioni sono continuate a
crescere. L obiettivo di decarbonizzare un sistema costruito per oltre un se-
colo sulla centralita del motore a combustione interna appariva dunque una
sfida senza precedenti, non soltanto tecnologica, ma anche culturale, econo-
mica e infrastrutturale.

11 Fit for 55 si propone di affrontare questa sfida secondo una logica multi-
livello, intervenendo simultaneamente sulla domanda, sull’offerta e sul conte-
sto normativo. Sul piano industriale, introduce una progressiva riduzione dei
limiti di emissione per i veicoli nuovi, fino a stabilire — attraverso un accordo
successivo — il divieto di vendita di automobili e veicoli commerciali leggeri a
motore endotermico a partire dal 2035. Tale misura non si limita a orientare la
produzione, ma segna 1’inizio di una nuova epoca per ’intera industria auto-
mobilistica europea, spingendo le case costruttrici verso 1’elettrificazione di
massa e la riconfigurazione delle proprie catene di valore.

Parallelamente, il pacchetto propose un’estensione del sistema europeo di
scambio di quote di emissione (ETS) al settore dei trasporti stradali e degli edi-
fici, creando un meccanismo economico di responsabilizzazione progressiva.
L’introduzione di un prezzo per la CO: anche nei consumi privati rappresentava
un segnale forte, volto a favorire comportamenti piu sostenibili e a incoraggiare
I’adozione di tecnologie pulite. Tuttavia, proprio questa misura sollevo ampi di-
battiti in tema di giustizia sociale, poiché rischiava di gravare maggiormente sui
redditi piu bassi e sulle aree meno servite dal trasporto pubblico.

Per bilanciare tali effetti, la Commissione propose la creazione di un Fondo
sociale per il clima, destinato a sostenere famiglie vulnerabili, microimprese e
utenti dei trasporti piu esposti all’aumento dei costi energetici. Questo stru-
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mento rifletteva ’intento politico di rendere la transizione non solo ecologica-
mente efficace, ma anche socialmente equa, trasformando la sostenibilita in
una questione di giustizia distributiva oltre che di innovazione tecnologica.

11 Fit for 55 agi inoltre sul fronte dell’offerta energetica, ponendo 1’ac-
cento sull’integrazione tra mobilita e produzione elettrica da fonti rinnova-
bili. La crescita della mobilita elettrica, infatti, non sarebbe stata sostenibile
se alimentata da un sistema energetico ancora fortemente dipendente dai
combustibili fossili. In questo senso, il pacchetto stabili obiettivi vincolanti
per la quota di energie rinnovabili nel mix energetico europeo e promosse lo
sviluppo di infrastrutture di ricarica diffuse e interoperabili, elemento chiave
per superare la cosiddetta “ansia da autonomia” che ostacolava 1’adozione
dei veicoli elettrici.

Le infrastrutture divennero uno dei cardini della nuova politica europea
sulla mobilita. L obiettivo era creare una rete capillare di punti di ricarica e
di rifornimento per carburanti alternativi — elettricita, idrogeno, biometano —
lungo le principali direttrici di trasporto e nei centri urbani. La proposta di
regolamento sulle infrastrutture per i combustibili alternativi (AFIR) defini
requisiti minimi per ciascun Stato membro, in modo da garantire un accesso
equo e uniforme in tutto il territorio dell’Unione.

L’industria automobilistica ha reagito al Fit for 55 con una combinazione
di entusiasmo e preoccupazione. Da un lato, molte case costruttrici avevano
gia avviato piani di elettrificazione e di riconversione industriale; dall’altro,
la rapidita dei tempi imposti ¢ la complessita degli investimenti richiesti
hanno suscitato timori per la sostenibilita economica della transizione. La
produzione di batterie, la disponibilita di materie prime critiche e la ricon-
versione della forza lavoro si sono presto imposte come questioni centrali del
dibattito politico e industriale.

In particolare, la questione delle batterie ha evidenziato la vulnerabilita stra-
tegica dell’Europa. Fino ai primi anni Venti del XXI secolo, la quasi totalita
della produzione mondiale era concentrata in Asia, con una netta supremazia
cinese. Il Fit for 55 e le strategie complementari, come il piano d’azione per le
materie prime critiche e la European Battery Alliance, hanno mirato a ridurre
tale dipendenza, promuovendo una filiera europea integrata e sostenibile.
L’obiettivo non era soltanto ambientale, ma anche geopolitico: garantire 1’au-
tonomia strategica in un settore cruciale per il futuro dell’economia verde. Trat-
tasi comunque di un obiettivo molto complesso ¢ sfidante, il cui raggiungi-
mento ¢ ad oggi tuttora da dimostrare. A corollario di quanto precedentemente
illustrato, € opportuno sottolineare che I’attuazione del pacchetto Fit for 55 non
avvenga in un contesto lineare e privo di conflitti. Diverse categorie di stake-
holder, a partire come visto dalle case automobilistiche, hanno manifestato ti-
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tubanze e preoccupazioni significative riguardo ad alcune implicazioni indu-
striali e strategiche delle misure previste. Sul piano industriale, il timore princi-
pale riguarda I’impatto occupazionale derivante dalla transizione verso la mo-
bilita elettrica, con la possibile perdita di posti di lavoro nelle filiere tradizionali
legate alla produzione di motori a combustione interna, alla componentistica e
alle reti di assistenza. Parallelamente, le imprese pongono 1’accento sul rischio
di una diminuzione della competitivita europea nei confronti di mercati inter-
nazionali piu rapidi nell’elettrificazione e nella produzione di batterie, temendo
che vincoli normativi troppo stringenti possano spostare investimenti e innova-
zione fuori dal continente, contribuendo a processi di deindustrializzazione in
aree storicamente centrali per ’industria automobilistica europea. A queste
preoccupazioni si sommano considerazioni di carattere geopolitico, legate alla
disponibilita di materie prime critiche, alla dipendenza dalle catene globali di
approvvigionamento e alla capacita dell’Europa di garantire sicurezza energe-
tica e autonomia strategica nella transizione. Il combinato effetto di queste
istanze ha indotto i decisori europei a valutare alcune revisioni e adattamenti
del Fit for 55, finalizzati a introdurre maggiore flessibilita temporale e strumenti
di accompagnamento per le imprese e 1 territori pitt vulnerabili. Tale approccio
mira a conciliare I’urgenza climatica con la necessita di sostenere la resilienza
industriale europea, evitando che la transizione verso la neutralita climatica
comprometta la stabilita economica e sociale dei Paesi membri e confermando
che la governance della decarbonizzazione debba necessariamente contempe-
rare ambizione ambientale e sostenibilita industriale.

Parallelamente, la transizione alla mobilita elettrica e, piu in generale, a
nuovi modelli di mobilita sostenibile apre nuove riflessioni (o conferisce rin-
novato vigore a precedenti) sui modelli di business e sull’organizzazione
delle citta. La diffusione di veicoli elettrici, micromobilita e servizi di con-
divisione impone di ripensare la gestione degli spazi pubblici, la distribu-
zione della rete energetica e le modalita di interazione tra utenti, operatori e
amministrazioni. Il Fit for 55 incoraggia un approccio olistico alla mobilita
(soprattutto urbana), basato sull’integrazione tra politiche dei trasporti, pia-
nificazione territoriale e innovazione digitale.

Questa impostazione si collegava direttamente alla filosofia del Green
Deal: la transizione non doveva limitarsi a sostituire tecnologie, ma a modi-
ficare i comportamenti e i contesti sociali in cui tali tecnologie si inseriscono.
In altre parole, il Fit for 55 invitava a passare da una mobilita piu pulita a una
mobilita diversa, capace di ridurre la dipendenza dall’automobile privata e
valorizzare la prossimita, la condivisione e I’efficienza collettiva. Il tema
della pianificazione territoriale e di una nuova organizzazione urbana verra
discusso piu ampiamente nel capitolo 1.5.
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Dal punto di vista economico, la portata degli investimenti necessari fu
immensa. Le stime della Commissione indicavano che, per raggiungere gli
obiettivi del 2030, sarebbero stati necessari centinaia di miliardi di euro
all’anno per nuove infrastrutture, ricerca, innovazione e¢ produzione indu-
striale. Tuttavia, tali investimenti non erano concepiti come un costo, bensi
come un motore di crescita sostenibile e di creazione di posti di lavoro qua-
lificati. La riconversione dell’industria automobilistica europea, infatti, non
significava la sua fine, ma la sua rinascita in una forma piu avanzata e com-
patibile con le sfide del secolo.

Sul piano sociale e politico, il Fit for 55 sollevo interrogativi importanti
sulla capacita dell’Unione di mantenere il consenso intorno a una trasforma-
zione cosi profonda. In alcuni Stati membri, la percezione di un’accelera-
zione eccessiva della transizione alimento resistenze politiche e tensioni in-
terne, mentre in altri la spinta verso la sostenibilita divenne un fattore di or-
goglio e innovazione. Le differenze territoriali e industriali si riflettevano
cosl in una geografia frammentata della transizione, in cui i Paesi piu avan-
zati dal punto di vista tecnologico e finanziario progredivano rapidamente,
mentre altri rischiavano di restare indietro.

Nonostante le difficolta, il Fit for 55 rappresentd un momento di defini-
zione identitaria per I’Unione Europea. Per la prima volta, la politica clima-
tica divenne la chiave di volta della politica economica e industriale, e la
mobilita sostenibile ne divenne uno dei simboli piu evidenti. La transizione
verso la neutralita climatica non era piu soltanto una scelta ambientale, ma
un progetto di civilta che ridefiniva il modo stesso di concepire il progresso,
la liberta di movimento e la relazione tra i cittadini e il territorio.

Nel quadro complessivo delineato dal Green Deal, il Fit for 55 agi come
acceleratore e catalizzatore, spingendo imprese, amministrazioni e cittadini
a confrontarsi con I’urgenza del cambiamento. Le sue implicazioni per il set-
tore automobilistico furono tanto profonde quanto inevitabili: un nuovo ciclo
tecnologico si apriva, destinato a ridisegnare i confini dell’industria europea
e il modo in cui gli europei si sposteranno nei prossimi decenni.

In definitiva, il Fit for 55 rappresenta una tappa cruciale nella costruzione
della nuova Europa verde. E ’espressione di un continente che sceglie di
guidare la transizione globale, trasformando la sfida climatica in un’occa-
sione di innovazione e di rinnovamento sociale. L’automotive e la mobilita
sono al centro di questa trasformazione, poiché incarnano, forse piu di ogni
altro settore, la tensione tra il passato industriale e il futuro sostenibile. Se
I’Europa sapra affrontare questa sfida con coerenza, equita e visione, potra
dimostrare che la decarbonizzazione non ¢ soltanto possibile, ma puo costi-
tuire la base di una nuova prosperita condivisa.
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1.4.5. Uno sguardo di sintesi

Dalla panoramica sin qui proposta emerge come, nel corso degli ultimi due
decenni, I’Unione Europea abbia sviluppato un articolato insieme di politiche,
strategie e regolamenti finalizzati a promuovere la decarbonizzazione dei tra-
sporti e la transizione verso modelli di mobilita piu sostenibili. Per motivi di
spazio, il volume ha descritto in dettaglio solo alcuni di questi strumenti (il
Green Paper, il White Paper, il Green Deal europeo ed il Fit for 55) che rap-
presentano i passaggi piu recenti e incisivi nella costruzione dell’attuale con-
testo normativo e industriale. Altre iniziative comunque rilevanti possono es-
sere qui brevemente illustrate e sintetizzate successivamente nella tabella 1.

11 pacchetto 20-20-20 (2008) ha rappresentato la prima strategia vincolante
dell’UE per il clima e I’energia, con obiettivi al 2020 che miravano a ridurre
del 20% le emissioni di gas serra rispetto al 1990, aumentare del 20% 1’effi-
cienza energetica rispetto ad uno scenario business as usual e portare al 20%
la quota di energie rinnovabili nel consumo finale. Pur non specificamente de-
dicato ai trasporti, ha fornito un quadro generale per I’integrazione di veicoli a
basse emissioni e fonti rinnovabili, con un approccio che combinava obiettivi
vincolanti a livello europeo con flessibilita nazionale. I vantaggi includevano
una chiara direzione politica e incentivi alla decarbonizzazione, mentre tra le
criticita vi erano la genericita nei confronti dei trasporti urbani e, soprattutto,
I’assenza o, comunque, I’inefficacia di strumenti concreti di applicazione. La
sua implementazione ha visto risultati differenti tra Paesi membri, con miglio-
ramenti significativi nell’efficienza energetica e nella penetrazione delle rin-
novabili, ma una limitata trasformazione del settore dei trasporti.

Europe on the Move (2017) ha costituito una strategia complessiva della
Commissione Europea per la mobilita sostenibile che, combinando sicu-
rezza, digitalizzazione e riduzione delle emissioni, ha mirato ad integrare po-
litiche pubbliche e iniziative industriali per incentivare veicoli puliti, tra-
sporto collettivo e innovazioni tecnologiche come la mobilita condivisa. |
vantaggi comprendono la promozione di una mobilita piu efficiente e soste-
nibile e la sperimentazione di soluzioni innovative in citta pilota. Tra le cri-
ticita si rilevano la natura volontaria delle azioni e la variabilita dell’adozione
tra gli Stati membri. L’implementazione ha incluso progetti pilota in decine
di citta europee, come flotte di autobus elettrici e sistemi di congestion char-
ging, creando modelli replicabili per le politiche locali.

La direttiva RED II (2018) ha definito un quadro normativo europeo per
la promozione delle energie rinnovabili, includendo sia i biocarburanti sia
I’elettricita da fonti rinnovabili. L obiettivo principale fissato dall’UE era
raggiungere, entro il 2030, una quota del 32% di energia rinnovabile sul con-
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sumo finale lordo. All’interno di questo target generale ¢ stato definito un
obiettivo specifico per il settore dei trasporti, che prevedeva almeno il 14%
di energia da fonti rinnovabili. La direttiva impone requisiti ai produttori di
biocarburanti e bioliquidi, ma si estende anche alla promozione dell’elettri-
cita verde e di altre fonti rinnovabili. L’intento era armonizzare le strategie
nazionali e garantire un approccio coordinato in tutta I’Unione. In tal modo,
RED II mira a ridurre le emissioni del settore energetico e dei trasporti, fa-
vorendo la transizione verso sistemi piu sostenibili. Inoltre, incoraggia 1’in-
novazione tecnologica e la diffusione delle infrastrutture per I’energia rinno-
vabile. L’approccio complessivo mira a integrare produzione, consumo € po-
litiche di decarbonizzazione in un quadro coerente a livello europeo.

La Strategia per una mobilita sostenibile e intelligente, comunemente co-
nosciuta come EV Strategy (2020), ¢ adottata dalla Commissione Europea
nel dicembre 2020 e rappresenta uno dei pilastri attuativi del Green Deal
europeo. Pur non essendo una strategia dedicata esclusivamente ai veicoli
elettrici, essa delinea un percorso complessivo volto a trasformare il sistema
dei trasporti in chiave sostenibile, efficiente e digitale. L’ obiettivo principale
¢ ridurre del 90% le emissioni di gas serra entro il 2050, attraverso un insieme
coordinato di misure che riguardano tutti i mezzi di trasporto e non solo le
auto. La strategia punta a rendere ogni modalita di spostamento piu ecolo-
gica, promuovendo la diffusione di veicoli a emissioni zero e 1’adozione di
carburanti alternativi e contribuendo quindi all’ambizioso obiettivo di arri-
vare entro meta secolo a un parco veicoli quasi totalmente decarbonizzato.
Viene contestualmente riconosciuta I’importanza cruciale delle infrastrutture
di supporto (in particolare quelle per la ricarica elettrica), che dovranno es-
sere capillari e integrate nel sistema energetico europeo, al fine di favorire
una transizione realmente accessibile e inclusiva per cittadini e imprese.

I regolamenti (CO: fleet standards, 2020-2023) sulle emissioni medie di CO:
stabiliscono limiti vincolanti per le flotte di auto e veicoli commerciali, impo-
nendo riduzioni progressive delle emissioni. L’obiettivo ¢ stimolare 1’industria
automobilistica verso veicoli elettrici e ibridi, accelerando la transizione verso la
mobilita a basse emissioni. Il principale vantaggio riguarda la predisposizione di
un quadro chiaro per I’'innovazione e la competitivita tecnologica europea, men-
tre fra le criticita si possono annoverare sfide tecnologiche, costi di produzione
e resistenze industriali, in quanto 1’applicazione ¢ obbligatoria per i costruttori e
sono previsti monitoraggio e sanzioni per le non conformita.

Il Next Generation EU, varato nel 2020 come piano di ripresa post-pan-
demia, € un pacchetto di stimoli che rappresenta uno degli strumenti finan-
ziari piu importanti per sostenere gli obiettivi del Green Deal europeo. Una
quota significativa dei fondi (vicina al 40%) ¢ infatti destinata a progetti per
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la transizione verde, tra cui la mobilita sostenibile, 1’efficienza energetica ¢
la decarbonizzazione. Questo collegamento operativo rende il Next Genera-
tion EU una leva economica per tradurre in pratica la visione strategica del
Green Deal. Inoltre, esso contribuisce alla realizzazione degli obiettivi fissati
nel pacchetto Fit for 55, fornendo risorse agli Stati membri per ridurre le
emissioni del 55% entro il 2030 e accelerare la transizione verso un’econo-
mia climaticamente neutrale. I risultati attesi includono investimenti infra-
strutturali significativi, la diffusione di soluzioni di mobilita a basse emis-
sioni e il rafforzamento della resilienza urbana e industriale.

11 lettore puo ottenere una visione sintetica ma esaustiva dell’evoluzione
complessiva delle politiche europee attraverso la seguente tabella, che rias-
sume i principali obiettivi, vantaggi, criticita, stato di implementazione e ri-
sultati attesi o gia raggiunti, offrendo un quadro integrato dei passi fonda-

mentali che hanno condotto alla situazione attuale.

Tab. 1 — Evoluzione politiche EU su mobilita sostenibile

Iniziativa Razionale di Breve descrizione Principali Principali Stato di Risultati ottenuti /
fondo vantaggi criticita implementazione  ottenibili
GreenPa-  Creare unacul- Documento consul-  Introduzione con-  Non vincolante,  Diffusione consultiva  Preparazione ter-
persullur-  turaeuropea tivo volto a stimolare  cetto di Sustai- adozione volon- i tutta Europa reno per future
ban mobility ~ dellamobilita il dibattito su tra- nable Urban Mobi-  taria, limitata con- strategie, maggiore
(2007) sostenibile sporto urbano e so- ity Plans, sensibi-  siderazione degli consapevolezza
stenibile lizzazione stake-  aspetti sociali degli impatti urbani
holder del trasporto
White Paper  Definire obiet-  Piano strategico con  Visione integrata ~ Complessitaim-  Adesione e pianina-  Linee guida per
suitrasporti  tivialungoter-  obiettivi vincolantial  per trasporti, am-  plementativa, ne-  zionali integrati elettrificazione, tra-
(2011) mine per la 2050: riduzione biente e infrastrut-  cessita di coordi- sporto collettivo, in-
mobilita euro-  emissioni, trasporti  ture namento tra stati frastrutture verdi
pea piu puliti membri
Pacchetto  Ridurre emis-  Obiettivi 2020: -20%  Prime indicazioni  Obiettivi generali,  Implementazione Incremento effi-
20-20-20 sioni e promuo-  emissioni, +20% ef-  vincolanti per vei-  non specifici per  completataal 2020  cienza energetica,
(2008) vereenergie  ficienza energetica,  coli a basse emis-  trasporti urbani diffusione energie
rinnovabili +20% rinnovabili sioni rinnovabili nel set-
tore trasporti
Europeon  Accelerare Strategia globale su  Alineamentotra  Proposte non Awvio azioni pilotain  Progetti pilota su
the Move transizione so-  trasporto pulito, si-  industria e polit-  sempre vinco- diversi Stati elettrificazione, car
(2017) stenibile dei curezza e digitaliz-  che pubbliche, lanti, implemen- sharing, digitalizza-
trasporti zazione promozione elettri-  tazione variabile zione
ficazione
RED I Promuovere Direttiva su biocar-  Incentivo a veicoli ~ Complessita nor-  Approvataerece-  Maggior quota di
(2018) energie rinno-  buranti e carburanti  a basse emissioni - mativa, costi di pita negli stati mem-  carburanti rinnova-
vabilineitra-  alternativi e carburanti soste- - adeguamento bri bili, riduzione emis-
sporti nibil sioni settore tra-
sporti
GreenDeal Raggiungere  Strategia comples-  Integrazione politi- ~ Sfide di imple- Strategia quadroin  Obiettivi emissioni
€europeo neutralitacli-  sivadicrescitaso-  che energetiche,  mentazione, resi-  corso di attuazione  zero settore tra-
(2019) maticaentroil  stenibile fiscal, industriali;  stenze industriali sporti, accelera-
2050 forte impulso a de- zione innovazione
carbonizzazione automotive
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Razionale di Breve descrizione Principali Principali Stato di Risultati ottenuti /

Iniziativa fondo vantaggi criticita implementazione  ottenibili

Fit for 55 Ridure emis-  Pacchetto legisla- ~ Standard vinco-  Titubanze indu-  In fase diimplemen-  Riduzione emis-

(2021) sioni UE del tivo che aggiomna lanti per emissioni  striali, rischi per  tazione legislativa sioni, sviluppo vei-
55% al 2030 obiettivi UE su clima  veicoli, incentivi occupazione e coli elettrici, promo-
e energia mobilita sosteni-  competitivita zione infrastrutture
bile ricarica
EV Strategy  Accelerare Obiettivi produzione ~ Sostegno allindu-  Dipendenza ma-  In corso Incremento diffu-
(2020) elettrificazione  EV, infrastrutture ri-  sfria automotive,  terie prime, costi sione EV, ridu-
veicoli carica, sostenibilita  riduzione emis- infrastrutture zione CO, veicoli
batterie sioni

CO, fleet Limiti vincolanti  Norme su emissioni  Incentivo produ-  Sfide tecnologi- ~ Applicazione obbli-  Riduzione media
standards  alle emissioni  medie diauto e vei-  zione veicoli elet-  che e industriali  gatoria per costrut-  emissioni veicoli,

(2020-2023)  diflotte auto coli commerciali trici e ibridli tori accelerazione tran-
sizione automotive
Next Gene-  Stimolo econo-  Fondi per resilienza  Investimentiinfra-  Complessitadi  In corso di imple- Finanziamento
ration EU mico verde e transizione verde,  strutture, trasporto  allocazione, diso-  mentazione progetti sostenibili,
(2020) post-COVID inclusa mobilita so-  pubblico, EV mogeneita regio- accelerazione tran-
stenibile nale sizione urbana e
industriale

Fonte: elaborazione propria

1.5. Nuovi modelli e riconfigurazione urbana per una mobilita so-
stenibile

Negli ultimi decenni, le politiche di mobilita urbana hanno seguito
un’evoluzione articolata, passando da un modello centrato sull’automobile a
approcci piu integrati e sostenibili. Questo percorso, osservabile negli ultimi
40-50 anni nelle principali citta europee, ha seguito fasi successive in cui
I’incremento iniziale dei veicoli privati ¢ stato gradualmente accompagnato
da politiche di regolazione, di gestione del traffico e di incentivazione della
mobilita collettiva e attiva. Tuttavia, 1’adozione di strategie sostenibili non ¢
mai stata uniforme: le aree centrali avanzano piu rapidamente verso modelli
di mobilita a basse emissioni, mentre le zone periferiche e periurbane spesso
riflettono ancora schemi tradizionali di dipendenza dall’auto privata.

La decarbonizzazione, dunque, implica un approccio olistico che consi-
dera I’intero sistema urbano. Non si tratta solo di sostituire i veicoli a com-
bustione con quelli elettrici o di incrementare 1’uso di trasporti pubblici, ma
di ripensare I’interazione tra spazi abitativi, luoghi di lavoro, servizi, infra-
strutture di trasporto e reti energetiche. Una politica efficace deve affrontare
la distribuzione dei carichi di mobilita tra centro, periferia e aree rurali, pro-
muovendo soluzioni al contempo tecnologicamente avanzate, socialmente
eque e compatibili con la geografia esistente. In altre parole, la transizione
verso una mobilita sostenibile richiede una revisione profonda dei sistemi
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socio-tecnici e urbanistici, in cui la pianificazione territoriale, 1’accessibilita
dei servizi e la qualita della vita diventano elementi centrali per ridurre le
emissioni e favorire comportamenti sostenibili.

Infine, I’attenzione alle dimensioni sociali e culturali € cruciale. Le scelte
individuali di mobilita sono influenzate non solo dalle alternative tecnologi-
che disponibili, ma anche dalla struttura fisica delle citta, dai tempi di per-
correnza, dalla sicurezza percepita e dalle abitudini consolidate. Le politiche
di decarbonizzazione devono quindi integrare misure infrastrutturali, incen-
tivi comportamentali e strategie di pianificazione urbana, considerando che
solo un approccio sistemico, che leghi mobilita, organizzazione urbana e ter-
ritorio circostante, potra generare risultati duraturi in termini di riduzione
delle emissioni e miglioramento della qualita della vita urbana.

Una descrizione esaustiva di tutte le soluzioni e i modelli innovativi che
esplorano il rapporto tra forma urbana, mobilita sostenibile e decarbonizza-
zione dei trasporti va ben oltre gli obiettivi del presente volume. Tuttavia,
per comprendere come la pianificazione spaziale possa incidere profonda-
mente sui comportamenti di mobilita e sulle emissioni, ¢ necessario soffer-
marsi su due concetti ormai centrali nel dibattito internazionale: la 15-minute
city e il Transit-Oriented Development (TOD). Entrambi si fondano sull’idea
che la struttura della citta non sia un semplice contenitore di flussi, ma un
vero e proprio motore di sostenibilita, capace di orientare le scelte quotidiane
delle persone e di ridurre la dipendenza dai veicoli privati. La configurazione
degli spazi, la distribuzione delle funzioni e 1’accessibilita dei servizi diven-
tano cosi elementi chiave per ripensare il modo in cui viviamo, ¢i muoviamo
e abitiamo il territorio. Nei paragrafi che seguono, la 15-minute city verra
analizzata come paradigma della prossimita e della qualita della vita urbana,
mentre il modello TOD sara presentato come approccio integrato alla piani-
ficazione, basato sulla centralita del trasporto pubblico e sulla densita fun-
zionale attorno alle sue reti. Entrambi, pur con prospettive diverse, rappre-
sentano tentativi concreti di tradurre in forma spaziale i principi della mobi-
lita sostenibile e della neutralita climatica.

1.5.1. La 15-minute city

Il gia menzionato concetto di 15-minute city nasce dall’esigenza di ripen-
sare radicalmente I’organizzazione urbana, riducendo la dipendenza dai vei-
coli privati e promuovendo una vita quotidiana piu sostenibile e pitl vicina ai
cittadini. Le citta contemporanee sono spesso il risultato di decenni di piani-
ficazione centrata sull’automobile, con quartieri monofunzionali separati tra
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loro: residenze lontane da uffici, scuole, ospedali, negozi e spazi culturali, un
modello che ha determinato congestionamento, aumento delle emissioni cli-
malteranti e perdita di tempo negli spostamenti quotidiani. La 15-minute city
propone un rovesciamento di questa logica: quartieri policentrici, compatti e
multifunzionali, in cui la maggior parte dei bisogni quotidiani puo essere
soddisfatta senza ricorrere a lunghi viaggi in automobile. La prossimita di-
venta il principio organizzatore dello spazio urbano, mentre la mobilita pri-
vata motorizzata si trasforma da necessita quotidiana a opzione residuale.

11 contributo della 15-minute city alla decarbonizzazione della mobilita ¢
immediatamente evidente. Quando servizi, uffici, scuole e aree di svago sono
accessibili a piedi o in bicicletta, la domanda di trasporto motorizzato dimi-
nuisce significativamente. Questo approccio non implica una rinuncia alla
mobilita, ma la sua razionalizzazione, promuovendo [’uso intelligente e so-
stenibile dei mezzi a disposizione. I trasporti pubblici e collettivi manten-
gono un ruolo cruciale, soprattutto per collegare i diversi quartieri e garantire
I’accesso alla rete metropolitana o regionale, ma il traffico veicolare privato
si riduce, con conseguente riduzione delle emissioni, minore congestione ¢
maggiore efficienza delle infrastrutture collettive. L’effetto combinato ¢ una
riduzione del consumo energetico del settore dei trasporti e un migliora-
mento significativo della qualita dell’aria, fattori centrali per gli obiettivi di
decarbonizzazione urbana.

Un ulteriore elemento distintivo riguarda la promozione della mobilita
attiva, con la camminata e la bicicletta al centro degli spostamenti quotidiani.
I benefici di questa modalita sono molteplici: oltre alla riduzione dell’inqui-
namento atmosferico e acustico, 1’attivita fisica quotidiana contribuisce al
miglioramento della salute fisica e mentale degli abitanti, rafforzando il
senso di comunita e la coesione sociale. Le esperienze di citta che hanno
investito in piste ciclabili sicure, percorsi pedonali continui e spazi pubblici
vivibili dimostrano che la mobilita attiva puo diventare un pilastro della qua-
lita urbana e della sostenibilita ambientale.

Dal punto di vista della resilienza urbana, il modello dei 15 minuti offre
vantaggi significativi. La pandemia di COVID-19 ha messo in luce la fragi-
lita di citta costruite attorno a lunghi spostamenti e alla concentrazione di
servizi in pochi poli centrali. Quartieri autosufficienti e policentrici riducono
la dipendenza da grandi infrastrutture centralizzate, consentendo un accesso
diffuso a beni e servizi essenziali anche in situazioni di crisi sanitaria, am-
bientale o economica. La distribuzione capillare delle funzioni urbane con-
tribuisce a rendere la citta piu flessibile e resiliente, in grado di continuare a
garantire servizi fondamentali anche in condizioni di emergenza.
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Ovviamente, da questa breve panoramica emerge chiaramente come la rea-
lizzazione concreta della 15-minute city comporti un ripensamento profondo
della pianificazione urbana. Basti pensare agli investimenti necessari per tra-
sformare quartieri monofunzionali in spazi multifunzionali: investimenti non
solo in infrastrutture ciclabili e pedonali ma anche in spazi verdi, servizi pub-
blici di prossimita e hub intermodali che colleghino trasporto pubblico locale,
mobilita attiva e modalita di condivisione. La progettazione deve inoltre pre-
vedere la partecipazione attiva dei cittadini, poiché la costruzione di comunita
locali coese e vivibili non puo prescindere da processi condivisi e dalla consi-
derazione delle esigenze specifiche di chi abita il territorio.

Nonostante i numerosi vantaggi, il modello dei 15 minuti presenta anche
criticita, che vanno oltre la dimensione economica collegata agli investimenti
richiesti. Tra i rischi piu rilevanti vi ¢ la possibilita di accrescere le disugua-
glianze spaziali, con quartieri centrali e attrattivi che beneficiano appieno delle
politiche di prossimita, mentre le periferie e le aree marginali restano escluse.
Per limitare questo effetto, € necessario che le politiche pubbliche garantiscano
I’equita territoriale, assicurando che i principi della 15-minute city siano ap-
plicati in modo uniforme ¢ inclusivo. Le criticita culturali e sociali rappresen-
tano un ulteriore ostacolo: in molte realta, I’automobile privata ¢ ancora per-
cepita come simbolo di liberta e comodita, e modificare queste abitudini ri-
chiede incentivi concreti, campagne informative e un cambiamento narrativo
che enfatizzi i benefici collettivi e individuali della mobilita sostenibile.

Altri punti critici riguardano la cosiddetta gentrification e la possibile esclu-
sione socioeconomica. Col termine gentrification si fa riferimento a un pro-
cesso urbano per cui quartieri popolari o degradati vengono riqualificati, atti-
rando nuovi residenti con redditi piu elevati. Questo fenomeno porta spesso a
un aumento dei prezzi delle case e degli affitti, con la conseguente espulsione
delle fasce sociali piu vulnerabili che non possono piu permettersi di vivere
nella zona. Sebbene possa migliorare I’ambiente urbano e i servizi, la gentrifi-
cation comporta anche la perdita di identita culturale e di coesione sociale. E
quindi un fenomeno ambivalente, che intreccia rigenerazione urbana e disu-
guaglianza sociale, e richiede una gestione attenta delle politiche abitative e
degli strumenti di pianificazione urbanistica, affinché la maggiore vivibilita
non si traduca in esclusione sociale. L’accessibilita universale deve diventare
un principio guida: infrastrutture, spazi pubblici e servizi devono essere pro-
gettati per persone di tutte le eta, condizioni fisiche e condizioni economiche,
evitando che la 15-minute city diventi un privilegio riservato a pochi.

In sintesi, la 15-minute city rappresenta un paradigma urbano capace di
coniugare sostenibilita ambientale, benessere sociale e resilienza, propo-
nendo una visione di citta in cui la riduzione della mobilita motorizzata pri-
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vata, la promozione della mobilita attiva e la distribuzione capillare dei ser-
vizi contribuiscono alla decarbonizzazione dei trasporti, alla qualita della
vita e alla coesione sociale. Tuttavia, la sua realizzazione richiede un impe-
gno integrato tra politiche pubbliche, progettazione urbana, innovazione in-
frastrutturale e partecipazione dei cittadini, nonché una costante attenzione
all’equita sociale e territoriale, per evitare che i benefici del modello restino
confinati a pochi quartieri privilegiati.

1.5.2. 1l Transit-Oriented Development (TOD)

Il modello di sviluppo urbanistico orientato al trasporto pubblico (Transit-
Oriented Development, TOD) nasce dall’idea che la citta debba crescere at-
torno alle reti di trasporto collettivo piuttosto che attorno all’automobile pri-
vata: conseguentemente, invece di costruire quartieri residenziali lontani dai
luoghi di lavoro e di servizio e collegati da lunghe autostrade che generano
traffico e inquinamento, il TOD propone di concentrare le funzioni urbane
attorno ai nodi del trasporto pubblico, creando quartieri densi, vivaci e facil-
mente accessibili senza bisogno di un’auto.

La logica ¢ semplice ma rivoluzionaria: se i cittadini vivono, lavorano e
trascorrono il tempo libero vicino a stazioni ferroviarie, fermate della metro-
politana o hub di autobus, ¢ molto piu probabile che scelgano di spostarsi
con mezzi pubblici o con forme di mobilita attiva. In questo modo si riduce
la dipendenza dall’auto privata e si creano citta piu compatte, efficienti e
sostenibili. A differenza di altri modelli, il TOD si concentra specificamente
sulla relazione tra urbanistica e trasporto collettivo, trasformando le stazioni
e i nodi di mobilita in veri e propri catalizzatori dello sviluppo urbano.

I1 TOD non si limita a costruire case vicino alle fermate del treno, ma
implica una pianificazione integrata: attorno ai nodi di trasporto si collocano
non solo edifici residenziali, ma anche uffici, scuole, negozi, spazi pubblici
e aree verdi. Questo mix funzionale consente di creare quartieri autosuffi-
cienti, riducendo la necessita di lunghi spostamenti quotidiani. Inoltre, il mo-
dello incoraggia una maggiore densita edilizia attorno ai nodi di trasporto,
per massimizzare 1’efficienza delle infrastrutture e garantire che il trasporto
pubblico possa servire un numero elevato di persone.

Dal punto di vista della mobilita sostenibile, il TOD rappresenta una ri-
sposta diretta ai problemi generati dalla crescita urbana dispersa, la cosid-
detta urban sprawl, tipica di molte metropoli nordamericane ed in espansione
anche in altre parti del mondo. Quartieri estesi, a bassa densita e mal collegati
ai servizi obbligano i cittadini a usare I’auto per qualsiasi necessita, moltipli-
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cando il traffico e le emissioni. Il TOD rovescia questo modello, restituendo
centralita al trasporto pubblico e riportando le persone a vivere in spazi com-
patti, dove muoversi senza automobile ¢ pratico e naturale.

Un altro aspetto chiave del TOD ¢ la creazione di spazi urbani pedonali e
ciclabili attorno alle stazioni: le aree immediatamente vicine ai nodi di tra-
sporto vengono progettate per essere attraversabili a piedi in sicurezza e do-
tate di percorsi ciclabili che favoriscono I’intermodalita, in modo che il treno
o I’autobus diventino parte di una catena di spostamenti che inizia e termina
con modalita attive e sostenibili. Questo non solo riduce le emissioni, ma
aumenta anche la qualita della vita, trasformando le stazioni da luoghi ano-
nimi di passaggio a veri e propri centri di comunita.

I1 TOD ha anche importanti implicazioni sociali, in quanto creare quartieri
densi e serviti da trasporto pubblico significa aumentare 1’accessibilita per tutte
le fasce della popolazione, incluse quelle che non possiedono un’auto, come
anziani, giovani e famiglie a basso reddito. Tuttavia, il modello comporta an-
che il rischio di processi di gentrificazione: quartieri ben collegati e di alta
qualita possono diventare attrattivi per fasce di popolazione piu abbienti, con
conseguente aumento dei prezzi e il rischio di esclusione delle comunita piu
vulnerabili. Per questo motivo, le politiche di TOD devono essere accompa-
gnate da strategie di inclusione sociale, come I’edilizia a prezzi accessibili e
regolamentazioni che tutelino la diversita sociale dei quartieri.

In sintesi, il TOD rappresenta un paradigma potente per la mobilita sosteni-
bile perché interviene alla radice: non si limita a migliorare i mezzi di trasporto
0 a proporre nuove tecnologie, ma ridisegna il rapporto tra citta e mobilita. Ri-
ducendo la dipendenza dall’automobile, favorendo il trasporto collettivo e inte-
grando spazi residenziali, commerciali e pubblici, il TOD contribuisce a co-
struire citta piu accessibili, pit vivibili e piu resilienti, configurando la cornice
urbanistica che rende possibile un cambiamento strutturale, trasformando le in-
frastrutture di trasporto in motori di sostenibilita e di coesione sociale.
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2
LA NARRAZIONE DEGLI ATTORI
E DEGLI STAKEHOLDER
DELLA MOBILITA SOSTENIBILE

2.1. Introduzione

L’industria automobilistica, un tempo pilastro dell’economia globale, si
trova oggi al centro di una trasformazione epocale verso una transizione so-
stenibile, guidata da imperativi ambientali e sociali sempre piu pressanti.
Una transizione ¢ un cambiamento fondamentale del modo in cui una societa
soddisfa i propri bisogni e si differenzia da un’evoluzione incrementale, per-
ché richiede contestualmente la trasformazione dei sistemi sociali, il coin-
volgimento e I’interazione di diversi attori e cambiamenti radicali a lungo
termine. Quindi, quando si pensa alla transizione sostenibile della mobilita,
non si intende un miglioramento incrementale delle emissioni dei veicoli
solo attraverso un cambiamento tecnologico, ma si intende un cambiamento
fondamentale in cui la societa soddisfa il bisogno di mobilita e pertanto ri-
chiede un cambiamento delle abitudini di mobilita dei consumatori ¢ un pa-
rallelo cambiamento nell’offerta di prodotti e servizi di mobilita da parte de-
gli operatori, delle normative e delle infrastrutture. In pratica, si tratta di una
trasformazione profonda del sistema socio-tecnico che coinvolge una plura-
lita di attori e interessi, puo avere esiti diversi e imprevisti € pud comportare
una riconfigurazione dei ruoli dei diversi attori del sistema.

L’obiettivo principale di questo capitolo ¢ identificare alcuni possibili
percorsi di transizione sostenibile della mobilita, in particolare dell’industria
automotive, dal punto di vista degli stakeholder, sia italiani sia europei. In-
fatti, il successo delle soluzioni individuate dalle aziende dipende non solo
dal loro grado di sostenibilita e dalla loro fattibilita economica, ma anche dal
livello di accettazione da parte dei consumatori e degli stakeholder, nonché
dalle scelte degli altri attori del sistema.
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A tal fine ¢ stata analizzata la narrazione degli stakeholder, tratta da di-
versi quotidiani nazionali e internazionali, ¢ sono state condotte interviste a
esperti del settore. La ricerca presuppone che la realta non sia un dato ogget-
tivo, ma una costruzione sociale, modellata ¢ influenzata dalla narrazione.
Infatti, € stato dimostrato che anche le modalita con cui vengono narrate le
pressioni e le innovazioni dai diversi attori possono influenzare la direzione
della transizione (Hermwille, 2016). Le narrazioni, quindi, da un lato, pos-
sono essere considerate il modo in cui gli stakeholder danno senso alle op-
zioni per la trasformazione e, dall’altro, il modo in cui comunicano la propria
interpretazione (Drexler et al., 2022; Upham e Gathen, 2021). Gli attori di
un sistema socio-tecnico interessato da un problema o da una transizione cer-
cano di imporre la propria visione della realta agli altri, a volte attraverso
dibattiti e persuasione, oppure attraverso la manipolazione e 1’esercizio del
potere (Hajer, 1997). Cio puo portare a un tentativo di creare o di erodere la
legittimita delle trasformazioni socio-tecniche (Rosenbloom et al., 2016). |
discorsi non sono quindi semplici rappresentazioni passive, ma strumenti at-
tivi con cui gli attori definiscono problemi e scelgono gli argomenti degni di
interesse, propongono soluzioni e legittimano determinate azioni, delegitti-
mandone altre. Alcuni discorsi diventano dominanti quando rappresentano il
modo in cui una societa concettualizza il mondo e si istituzionalizzano, a
volte come pratica organizzativa, a volte come modo tradizionale di ragio-
namento (Hajer, 1997). Queste narrazioni possono essere formulate dagli at-
tori del regime per legittimare e difendere il regime socio-tecnico (Roberts,
2017), da attori di nicchia per legittimare le proprie innovazioni (Rosen-
bloom et al., 2016), e anche da gruppi sottorappresentati che presentano le
stesse problematiche in modi diversi, forse persino contrastanti (Hermwille,
2016). Ogni diverso gruppo di stakeholder propone la propria narrazione
della transizione socio-tecnica, contribuendo a creare una coalizione discor-
siva di attori che condividono la stessa narrazione e coalizioni contrastanti
che propongono narrazioni diverse (Roberts, 2017).

Nel contesto della decarbonizzazione del settore automobilistico, gli at-
tori chiave includono governi, organizzazioni intergovernative, case automo-
bilistiche, fornitori di energia, istituti di ricerca, investitori, consumatori e
organizzazioni non governative (ONG), media, istituti di ricerca ed educativi
(Turan, 2024). Pertanto, 1’analisi si ¢ concentrata sui discorsi proposti da
questi stakeholder per comprendere come inquadrino il futuro della mobilita
e quali narrazioni propongono.

L’identificazione delle principali narrazioni degli stakeholder sulle alter-
native praticabili per decarbonizzare il settore automobilistico europeo ¢
stata condotta attraverso 1’analisi degli articoli di quotidiani nazionali ed eu-
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ropei pubblicati tra il 2020 e il 2024. Sono stati identificati i principali temi
narrativi della transizione sostenibile dell’industria automobilistica secondo
i principali stakeholder e svelati quali argomenti vengono enfatizzati, quali
minimizzati o addirittura ignorati. Questo approccio ha permesso di com-
prendere se, anche a livello discorsivo, fossero riproposti i rapporti di forza
e le relazioni di potere che, storicamente, hanno caratterizzato il regime au-
tomobilistico e, in generale, il sistema dei trasporti, e se ci fossero discre-
panze nel modo, nei temi e nelle soluzioni narrate dai diversi stakeholder.
Inoltre, sono emersi i conflitti e le coalizioni narrative tra i vari attori sui temi
quali Delettrificazione e il car sharing.

Per identificare gli immaginari sul futuro del settore automobilistico al
2050 secondo gli stakeholder italiani, sono state condotte interviste a esperti
del settore, quali associazioni di cittadini e consumatori, comunita energeti-
che rinnovabili, associazioni di categoria del settore automotive e della mo-
bilita, imprese del mondo digitale. Il concetto di “immaginario” ¢ fondamen-
tale, poiché rappresenta una visione condivisa e idealizzata del futuro che
guida le decisioni e le azioni nel presente. Le interviste a questi esperti hanno
permesso di identificare tre principali immaginari per il futuro della mobilita
italiana.

I risultati dello studio, in termini di temi narrativi dominanti, coalizioni
narrative e immaginari futuri sulla mobilita sostenibile, hanno permesso di
comprendere i percorsi ritenuti attualmente possibili, narrati o immaginati
per la transizione, nonché il livello di coevoluzione degli attori all’interno
del sistema socio-tecnico della mobilita.

2.2. Un’analisi della letteratura

2.2.1. La transizione ecologica della mobilita secondo la prospettiva
multilivello

Una transizione ¢ definita come un cambiamento fondamentale del modo
in cui una societa soddisfa i propri bisogni (ad esempio, mobilita, produzione
di energia, produzione alimentare) (Lachman, 2013). Essa si differenzia da
un’evoluzione incrementale perché richiede contestualmente una trasforma-
zione dei sistemi sociali, il coinvolgimento e I’interazione di diversi attori,
nonché cambiamenti radicali a lungo termine (Geels e Schot, 2010). Quando
si tratta di una transizione sostenibile, inoltre, ¢ stato osservato che i problemi
ambientali richiedono diversi anni per diventare visibili, pertanto, essi non
vengono percepiti come urgenti, e, inoltre, esistono molteplici soluzioni per
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risolverli (Lachman, 2013). Di conseguenza, il processo di comprensione
delle variabili e della direzione che una transizione sostenibile prendera ri-
sulta particolarmente arduo.

Gli studi sulla transizione sostenibile si concentrano sull’identificazione
di strategie e piani per modificare radicalmente il sistema attuale attraverso
cambiamenti graduali verso uno piu sostenibile. L’attenzione degli studi si
concentra principalmente sulle tendenze storiche o sulla previsione di per-
corsi e scenari futuri (Moradi e Vagnoni, 2018). Gli studi sulla transizione
interpretano il fenomeno avvalendosi principalmente delle seguenti teorie: la
prospettiva multilivello (PML), la gestione strategica di nicchia, la gestione
della transizione, i sistemi di innovazione, il paradigma tecno-economico ¢
le transizioni socio-metaboliche (Lachman, 2013). Tuttavia, la letteratura
sulla transizione della mobilita interpreta il tema principalmente attraverso
la lente della PML. Un altro importante approccio per pianificare la transi-
zione sostenibile della mobilita da un punto di vista operativo ¢ 1’approccio
evitare-trasferire-migliorare, meglio conosciuto come Avoid-Shift-Improve
(ASI; cfr. cap. 1.3).

Secondo la prospettiva multilivello, le transizioni sono processi non li-
neari derivanti dalle interazioni e dalla coevoluzione dei tre livelli che com-
pongono un sistema socio-tecnico: il livello micro o di nicchia, il livello
meso o del regime socio-tecnico e il livello macro o dell’ambiente socio-
tecnico (Geels, 2012). 11 livello di nicchia ¢ lo spazio in cui avviene 1’inno-
vazione. Solitamente, gli attori di nicchia cercano di sviluppare innovazioni
discostandosi dal regime esistente, affinché esse sostituiscano il regime do-
minante, superando le rigidita e le resistenze del sistema. Gli attori di nicchia
sono fondamentali in una transizione. Il livello di regime ¢ costituito da un
insieme di regole e attori consolidati che coevolvono e si adattano all’am-
biente. Questo livello include una rete di gruppi e attori sociali (ad esempio,
aziende, ingegneri, utenti, decisori politici, stakeholder), un insieme di regole
formali e informali per il sistema socio-tecnico, nonché elementi e materiali
tecnici. Nei regimi consolidati, esistono diversi vincoli e dipendenze dal per-
corso passato, pertanto 1’innovazione ¢ solitamente incrementale. L’am-
biente socio-tecnico ¢ 1’ambito in cui operano gli attori di nicchia e gli attori
di regime. Sono inclusi la configurazione urbana, le infrastrutture, altre strut-
ture geografiche, le ideologie politiche, i valori, le convinzioni e le preoccu-
pazioni sociali, I’ambiente mediatico e gli sviluppi macroeconomici. L’am-
biente socio-tecnico rappresenta il livello piu elevato di strutturazione ed ¢
al di fuori del controllo dei singoli attori, ma influenza i livelli inferiori. Se
nicchie e regimi hanno un’influenza limitata o nulla sull’ambiente socio-tec-
nico, al contrario, questo livello macro ha un impatto significativo su di essi.
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Applicata al settore automobilistico europeo, questa prospettiva chiarisce
le dinamiche di interazione tra le alternative emergenti di decarbonizzazione,
le strutture esistenti e le pressioni esterne. Quindi la prospettiva multilivello
¢ stata ampiamente utilizzata per concettualizzare la transizione sostenibile
della mobilita e per evidenziare I’interazione tra i tre livelli (Geels, 2002).
Le pressioni dell’ambiente socio-tecnico, come gli accordi internazionali sul
clima e la domanda dei consumatori di veicoli a basse emissioni, creano una
finestra di opportunita per le innovazioni di nicchia come i veicoli elettrici
(EV), le celle a combustibile a idrogeno e i sistemi di mobilita condivisa, che
possono rivoluzionare il contesto automobilistico esistente (Loorbach,
2010). Queste innovazioni, tuttavia, richiedono un allineamento del contesto
socio-tecnico, che comprende i sistemi di produzione consolidati, le strutture
di mercato, le infrastrutture e le norme culturali. Gli attori in queste nicchie
includono sviluppatori di tecnologie, istituti di ricerca e partecipanti a pro-
getti pilota. A livello meso, la mobilita ¢ caratterizzata dalla presenza di di-
versi regimi ad esempio automobilistico, tramviario, ferroviario, ciclistico e
cosi via in competizione per prodotti e servizi di mobilita (Geels, 2012), men-
tre a livello urbano questa competizione si polarizza intorno a tre regimi: il
regime dell’automobilismo basato sulla proprieta dell’auto; il regime del tra-
sporto pubblico, inclusi autobus e ferrovie urbane, e il regime della mobilita
attiva e dello sharing, inclusi gli spostamenti a piedi e in bicicletta (Gasbarro
e Bazzani, 2025; Moradi e Vagnoni, 2018) (Figura 1). Il regime socio-tec-
nico automobilistico, presidiato da attori consolidati quali produttori di vei-
coli, fornitori di energia e autorita regolatrici, costituisce lo status quo di-
nanzi alla sfida delle innovazioni emergenti. Oltre all’interazione ai livelli
macro, meso e micro, anche I’interazione tra questi regimi puo innescare un
cambiamento del regime dominante; ad esempio, il regime automobilistico
potrebbe essere destabilizzato dall’espansione di regimi piu sostenibili, come
il trasporto pubblico e il regime della mobilita attiva e dello sharing (Moradi
e Vagnoni, 2018). Inoltre, I’evoluzione in una direzione piuttosto che in
un’altra dei singoli regimi della mobilita ¢ influenzata non solo dalle loro
interazioni, ma anche dagli interventi di politica urbana (Gasbarro e Bazzani,
2025).
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Fig. 1 — Interazione multi-regime nei sistemi di mobilita urbana
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Fonte: elaborazione basata su Geels (2012) ¢ Gasbarro e Bazzani (2025)
Nella transizione del trasporto passeggeri nel Regno Unito, sono state iden-
tificate cinque traiettorie di innovazione di nicchia (biocarburanti, veicoli elet-

trici, smart card, smart cities e smart working) ¢ diverse pressioni del ma-
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croambiente, ovvero I’ideologia neoliberista, il cambiamento climatico, lo svi-
luppo dell’ICT e delle tecnologie dell’informazione, la crisi finanziaria e 1’an-
damento dei prezzi del petrolio (Geels, 2018). Secondo lo studio di Geels
(2018), le emissioni di CO, del Regno Unito sono diminuite tra il 2007 e il
2013 principalmente grazie all’'uso di biocarburanti, a un certo spostamento
modale, a graduali miglioramenti nell’efficienza delle nuove automobili e a
una diminuzione dell’uso di autovetture dovuta alle pressioni del macroam-
biente. Al momento dello studio, altre innovazioni a livello di nicchia come
smart card, smart cities € i veicoli elettrici non avevano ancora contribuito in
modo significativo alla riduzione delle emissioni (Smith et al., 2005).

Riconoscendo la prospettiva multilivello, la teoria della gestione della
transizione si concentra sul processo di governance che determina il successo
della transizione. In particolare, Loorbach (2010) ha identificato quattro at-
tivita significative per la transizione:

e attivita strategiche volte a definire una visione per il futuro, stabilendo
obiettivi e norme a lungo termine, spesso attraverso la formazione di
opinioni e la politica;

e attivita tattiche implementate a livello di sottosistema e volte a modi-
ficare i regimi dominanti (ad esempio, norme, regolamenti, infrastrut-
ture);

e attivita operative che comprendono attivita ed esperimenti a breve ter-
mine volti all’innovazione;

e attivita riflessive che includono il monitoraggio e la valutazione dei
cambiamenti sociali in atto.

Da un punto di vista operativo, il modello pit comunemente utilizzato per
pianificare la transizione sostenibile della mobilita & I’approccio avoid-shift-
improve. Tale approccio ¢ stato sviluppato in Germania negli anni Novanta
per orientare i decisori politici nella pianificazione di interventi volti a ridurre
I’impatto ambientale dei trasporti (Creutzig et al., 2018). Esso suggerisce che
le politiche per ridurre le emissioni di gas serra nel settore dei trasporti do-
vrebbero includere:

e misure per ridurre il bisogno di viaggiare (evitare o avoid), come una

migliore pianificazione urbana o lo smart-working;

e passare a modalita di trasporto a basse emissioni di carbonio (spostare
o shift), come ’uso della bicicletta;

e migliorare i veicoli rendendoli piu efficienti dal punto di vista energe-
tico e utilizzando combustibili a minore intensita di carbonio (miglio-
rare o improve).

Secondo Creutzig et al. (2018), la mobilita puo essere analizzata consi-

derando i seguenti elementi: (a) lo scopo, ovvero il bisogno o il desiderio;
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(b) il requisito fisico, in altri termini se ¢ necessario uno spostamento fisico
o se lo spostamento puo essere evitato o sostituito, ad esempio, dal telela-
voro; (c) la preferenza del consumatore rispetto al mezzo, ovvero scelta della
modalita, come auto rispetto a bicicletta; (d) I’efficienza d’uso, che puo es-
sere espresso da indicatori quali il rapporto tra il peso dei passeggeri e il peso
complessivo del veicolo; (e) I’efficienza del servizio, ad esempio, il car sha-
ring rispetto all’auto privata; (f) 1’efficienza d’uso finale (ad esempio, ['uso
efficiente del carburante); e (g) I’efficienza a monte (come I’efficienza della
fornitura di carburante). Quindi, agendo sullo scopo (a) e sul requisito fisico
(b), si cerca di evitare lo spostamento; agendo sulle preferenze dei consuma-
tori (c) e sull’efficienza d’uso (d), si cerca di favorire il passaggio a modalita
di trasporto piu ecocompatibili; mentre misure relative all’efficienza del ser-
vizio (e), all’efficienza d’uso finale (f) e all’efficienza a monte (g) possono
essere considerate misure di miglioramento.

Se I’approccio avoid-shifi-improve ¢ particolarmente utile per pianificare
la transizione sostenibile della mobilita, la prospettiva multilivello chiarisce
i ruoli degli agenti all’interno di queste dinamiche. Ad esempio, spiega la
resistenza degli operatori consolidati all’interno del regime socio-tecnico e
mette in luce le opportunita per le innovazioni di nicchia di acquisire slancio
grazie al supporto politico e agli incentivi di mercato. La comprensione delle
interazioni tra i vari livelli di un sistema socio-tecnico appare essenziale per
progettare strategie di decarbonizzazione efficaci e per comprendere meglio
la direzione della transizione (Smith et al., 2005).

2.2.2. Il regime dell’industria automobilistica

L’industria automobilistica ¢ molto importante per I’economia europea.
Infatti, questo settore fornisce posti di lavoro diretti e indiretti a 13,6 milioni
di europei, rappresentando il 10,4% dell’occupazione totale dell’UE. Inoltre,
I’UE ¢ tra i maggiori produttori di veicoli a motore al mondo e il settore
rappresenta il maggiore investitore privato nella ricerca e sviluppo (ACEA —
European Automobile Manufacturers’ Association, 2025). In Italia, il settore
automobilistico ha un fatturato di 58,8 miliardi di euro, che, da solo, equivale
al 2,7% del PIL nazionale. Sono oltre duemila le aziende del settore impe-
gnate nella produzione di veicoli a motore, rimorchi e semirimorchi, per le
quali lavorano circa 167 mila addetti (ANFIA — Associazione Nazionale Fi-
liera Industria Automobilistica, 2024).

Questa importanza dell’industria automobilistica nel sistema economico
attuale ¢ una delle ragioni principali per cui il sistema dei trasporti dipende
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dal possesso di automobili (Mattioli et al., 2020). Mattioli et al. (2020) hanno

identificato alcune caratteristiche chiave dell’industria automobilistica che

contribuiscono alla dipendenza dalle automobili.

e Lascala e ’importanza economica. Fin dalla sua nascita alla fine del XIX
secolo, I’industria automobilistica si ¢ trasformata in un importante set-
tore industriale dell’economia mondiale, svolgendo un ruolo fondamen-
tale per lo sviluppo economico, introducendo innovazioni tecnologiche e
miglioramenti nell’organizzazione del lavoro, imitati poi da altri settori.
L’industria automobilistica ha significativi legami economici con altri
settori, sia a monte, lungo la catena di approvvigionamento, con i settori
dell’acciaio, della gomma e del vetro, sia a valle, con 1’industria petroli-
fera. Il mercato automobilistico € dominato da pochi conglomerati globali
che possiedono numerosi marchi.

e [’elevata intensita di capitale e le grandi economie di scala. Le caratteri-
stiche dei prodotti richiedono elevati investimenti di capitale in impianti
di grandi dimensioni che solo poche aziende possono permettersi. Di con-
seguenza, cio ha portato a ottenere un’influenza politica; in altre parole, i
governi tendono a sostenere questo settore con fondi pubblici, perché le
fabbriche automobilistiche sono troppo grandi per fallire. Cio ha creato
uno stallo politico sia per il settore sia per una specifica configurazione
di produzione.

e La sovraccapacita e la sovrapproduzione, con redditivita in calo e focus
sui veicoli multiuso. Il regime tecnico dominante nella produzione di vei-
coli consente economie di scala, ma richiede elevati volumi di produzione
e di vendita rispetto alla capacita produttiva. Inoltre, le dimensioni e i
costi dei nuovi stabilimenti automobilistici rendono difficile adeguare la
produzione alla domanda. I produttori sono costretti a produrre il maggior
numero possibile di automobili, indipendentemente dalla domanda, con
conseguenti riduzioni di prezzo sia per i veicoli nuovi che per quelli usati.
La sovrapproduzione ha comportato problemi di redditivita e un approc-
cio “fire and forget” alle vendite di automobili, segnalando una mancanza
di attenzione all’ottimizzazione delle risorse di sistema. Le aziende auto-
mobilistiche hanno trascurato un modello di business piu redditizio e so-
stenibile: diventare “fornitori di servizi di mobilita”, generando reddito a
valle invece di dipendere dalla sovrapproduzione. Nei mercati automobi-
listici saturi dei Paesi sviluppati, le case automobilistiche competono at-
traverso la differenziazione del prodotto, con una proliferazione di mo-
delli che ha reso piu difficile raggiungere il punto di pareggio.
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Oltre alle caratteristiche del settore automobilistico, gli studiosi hanno
identificato ulteriori cause della dipendenza del sistema di trasporto dall’au-
tomobile:

e la fornitura di infrastrutture automobilistiche: I’economia politica della di-
pendenza dall’automobile si basa fortemente sull’istituzionalizzazione
dell’uso diffuso dell’automobile nelle infrastrutture, come strade asfaltate,
parcheggi finanziati con fondi pubblici e I’applicazione delle norme di cir-
colazione;

e J’economia politica dell’espansione urbana: la bassa densita di popola-
zione, la limitata connettivita stradale e 1’uso monofunzionale del suolo
contribuiscono a un aumento dell’uso dell’automobile. La proprieta
dell’automobile € un importante mediatore in questo contesto, poiché i mo-
delli di uso del suolo legati all’automobile portano a un maggiore possesso
di veicoli e, di conseguenza, a un maggior numero di chilometri percorsi;

e la fornitura di trasporto pubblico: con I’aumento della proprieta e dell’uso
dell’automobile, le forme di trasporto alternative diventano meno diffuse.
Andare a piedi e in bicicletta sono modalita a basse emissioni di carbonio,
ma la loro utilita ¢ stata ridotta dai cambiamenti nella distribuzione dello
spazio stradale. Il trasporto pubblico motorizzato pud competere con 1’au-
tomobile sulle lunghe distanze e rilasciare meno carbonio grazie a tassi piu
elevati di occupazione dei veicoli. Il legame tra I’ambiente costruito e la
dipendenza dall’automobile porta spesso a supporre che il trasporto pub-
blico non sia fattibile a densita inferiori. Sebbene questo ragionamento ab-
bia una certa validita, tende a mascherare la dimensione politico-economica
fondamentale dell’offerta di trasporto pubblico. Questo spiega perché citta-
regioni con livelli di popolazione identici possano differire significativa-
mente in termini di prestazioni del trasporto pubblico;

e la cultura del consumo di automobili: le istituzioni incoraggiano le per-
sone a viaggiare in auto anche se altre opzioni sono piu convenienti, piu
comode o hanno un impatto sociale e ambientale piu favorevole. Nel caso
delle automobili, queste sono considerate non solo un mezzo di trasporto,
ma anche un simbolo di “liberta”, indipendenza e differenziazione di
classe, di spazio personale, di protezione dal mondo esterno (ad esempio,
dalla criminalita, dalle condizioni meteorologiche, per la sicurezza stra-
dale, da incontri con estranei e dall’inquinamento atmosferico), nonché
un mezzo per isolarsi ed intrattenersi in auto.
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2.2.3. La trasformazione del regime automotive nella transizione eco-
logica

11 settore automobilistico € sottoposto a diverse pressioni, non solo legate
all’introduzione di restrizioni alle emissioni di gas serra, ma anche a misure
adottate dalle autorita locali, come limitazioni alla sosta, moderazione del traf-
fico, zone pedonali chiuse al traffico, promozione dell’uso degli autobus e pe-
daggi stradali, volte a ridurre la presenza dei veicoli in alcune aree urbane
(Geels, 2012). Inoltre, la diffusione dei Sistemi di Trasporto Intelligenti (ITS),
che integrano dispositivi ICT (Tecnologie dell’Informazione e della Comuni-
cazione) nei sistemi di trasporto e autostradali, e I’impiego delle ICT nella vita
quotidiana mettono a dura prova il settore automobilistico (Geels, 2012). In-
fatti, le prime, raccogliendo informazioni sul traffico e sugli incidenti, contri-
buiscono alla gestione dei flussi di traffico, mentre le seconde hanno dato vita
a una societa dell’informazione con nuove pratiche come lo smart-working,
I’e-commerce e le teleconferenze (Geels, 2012). Infine, lo sviluppo delle ICT
consente la diffusione di nuovi servizi di mobilita e di nuovi modelli di busi-
ness, che rappresentano una minaccia per 1’attuale regime automobilistico. Ul-
teriori minacce al settore automobilistico provengono dalle innovazioni intro-
dotte a livello di nicchia.

Secondo le precedenti ricerche, per far fronte alle pressioni derivanti dai
cambiamenti nell’ambiente socio-tecnico e nel microambiente, 1’industria au-
tomobilistica puo adottare diverse misure, sia in termini di sostituzione della
tecnologia dei carburanti e dei gruppi propulsori, sia di cambiamenti del mo-
dello di business verso la “servitizzazione”.

Quando si considerano le innovazioni tecnologiche per la transizione al car-
bonio, I’industria automobilistica dispone di diverse opzioni, come spiegato da
Shahzad e Igbal Cheema (2024). Da un lato, diversi carburanti alternativi pos-
sono essere considerati in sostituzione dei carburanti convenzionali, come il gas
naturale, I’energia elettrica, I’idrogeno e i biocarburanti; dall’altro, ci sono tre
opzioni principali per la sostituzione dei gruppi propulsori: produrre veicoli
ibridi, elettrici a batteria e a celle a combustibile (FCEV). I veicoli ibridi combi-
nano un motore a combustione interna (ICE) con un motore elettrico ¢ possono
essere considerati un passaggio intermedio verso la completa decarbonizzazione
dei veicoli, grazie alla loro maggiore efficienza nei consumi e alle emissioni ri-
dotte rispetto ai veicoli tradizionali alimentati solo a benzina o gasolio (Shahzad
e Igbal Cheema, 2024). I veicoli elettrici a batteria (BEV) hanno un motore elet-
trico alimentato da batterie ricaricate dalla rete elettrica € non emettono gas serra
(GHG) né altri inquinanti atmosferici (De Stefano et al., 2016). I veicoli a cella
a combustibile sfruttano un processo elettrochimico all’interno di una cella a
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combustibile per convertire I’energia del combustibile in energia elettrica; que-
sto sistema puo essere alimentato con diversi combustibili, persino con la ben-
zina, ma D’alternativa piu adatta alla transizione al carbonio ¢ un combustibile
pulito come I’idrogeno derivato da fonti rinnovabili (De Stefano et al., 2016).
L’uso di biocarburanti, come etanolo e biodiesel, € controverso a causa delle
implicazioni in termini di uso del suolo (ad esempio, dovute alla deforestazione),
consumo d’acqua e produzione alimentare; pertanto, I’elettricita e 1’idrogeno
sono generalmente considerati opzioni pit sostenibili come combustibili per i
trasporti. Tuttavia, anche i BEV e i FCEV devono, per essere considerati solu-
zioni praticabili su larga scala, superare alcuni limiti: i primi in termini di durata
e distanza percorsa, di disponibilita di stazioni di ricarica ¢ di convenienza, men-
tre 1 secondi in termini di produzione e stoccaggio dell’idrogeno, di stazioni di
ricarica e di costi pit elevati (Shahzad e Igbal Cheema, 2024).

Invece, per quanto riguarda i cambiamenti nei modelli di business, sulla
base delle analisi condotte nell’ambito del Sustainable Product Development
Network, Tukker (2004) ha classificato i modelli di business prodotto-servizio
in tre categorie principali, con otto tipologie, che vanno dal modello di busi-
ness tradizionale legato alla vendita di un prodotto (prodotto puro) al modello
di business legato alla vendita di un servizio (servizio puro) (Figura 2).

Fig. 2 — Sistema di prodotto o di servizio

Prodotto puro
A
Servizi orientati al prodotto:
e  Servizi legati al prodotto
. Consulenza
Servizi orientati all'uso:
. Leasing
e Noleggio o sharing
. Pooling
Servizi orientati al risultato:
. Gestione dellattivita/esternalizza-
zione
. Pagamento per unita di servizio
. Risultato funzionale
v
Servizio Puro

Fonte: adattamento da Tukker (2004)
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Tra questi due estremi ¢’¢ la categoria dei servizi orientati al prodotto, in cui
il modello di business ¢ ancora incentrato sulla vendita del prodotto, insieme a
servizi aggiuntivi. Questa categoria ¢ ulteriormente suddivisa in due tipologie:
servizi correlati al prodotto e consulenza. Il modello di business dei servizi corre-
lati al prodotto implica la vendita del prodotto e di alcuni servizi durante la fase
di utilizzo, come servizi finanziari, contratti di manutenzione, sostituzione dei
materiali di consumo, accordi di ritiro e cosi via. I modelli di business apparte-
nenti a questa tipologia non richiedono modifiche al sistema tecnologico; pertanto
possono innescare cambiamenti incrementali nella riduzione dell’impatto am-
bientale, ad esempio attraverso una migliore manutenzione o disposizioni di ritiro
del prodotto a fine vita. Mentre il modello di business della consulenza implica
che, durante la fase di utilizzo, il fornitore fornisca servizi di consulenza su come
utilizzare in modo efficiente il prodotto venduto; ad esempio, se un prodotto ¢
un’unita di produzione all’interno di uno stabilimento, il fornitore fornisce con-
sulenza sull’ottimizzazione della logistica. All’interno di questo modello di busi-
ness, le raccomandazioni del fornitore possono favorire un miglioramento incre-
mentale degli impatti ambientali. I servizi correlati al prodotto e la consulenza
possono solitamente fornire all’utente un valore tangibile quando si ottiene un
utilizzo piu efficiente dei materiali e comportano investimenti e cambiamenti or-
ganizzativi. Inoltre, potrebbero innescare innovazioni che fidelizzino il cliente.

La categoria successiva ¢ quella dei servizi orientati all’uso, in cui il prodotto
non viene venduto al cliente; la proprieta rimane al fornitore, ma il prodotto ¢
reso disponibile al cliente in diverse forme. La prima forma ¢ il leasing del pro-
dotto o il noleggio a lungo termine, mediante il quale il noleggiante ha accesso
illimitato e privato al prodotto, pagando un canone. Il modello di business del
leasing non porta sempre a un miglioramento incrementale degli impatti am-
bientali, poiché¢ dipende dalla sua applicazione e dalla catena di fornitura. Ad
esempio, I’utente puo essere incentivato a ridurre il ciclo di vita del prodotto,
poiché non ne ¢ piu proprietario. La seconda tipologia in questa categoria ¢ il
noleggio a breve termine o la condivisione del prodotto. In questo caso, I’utente
paga un canone per I’utilizzo del prodotto, ma con accesso limitato, poiché altri
possono accedervi in momenti diversi. Cio significa che non vi ¢ alcun uso indi-
viduale del prodotto, poiché ¢ accessibile a pit utenti. Questo tipo di modello di
business puo comportare riduzioni pitt marcate dell’impatto ambientale, poiché
il prodotto ¢ destinato a un utilizzo intensivo, soprattutto se I’impatto ambientale
¢ principalmente legato alla fase di produzione. Inoltre, se 1’accesso a un pro-
dotto ¢ complesso, il suo utilizzo potrebbe essere scoraggiato a favore di un pro-
dotto piu ecologico (ad esempio, il trasporto pubblico). I terzo tipo ¢ il pooling
di prodotto. In questo caso, diversi utenti hanno accesso simultaneo al prodotto.
Questo puo comportare una riduzione maggiore dell’impatto ambientale rispetto
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alla condivisione e al noleggio a breve termine, soprattutto quando gli impatti
ambientali si generano principalmente durante la fase di utilizzo. In tutti e tre
questi tipi di servizi orientati all’uso, il fornitore mantiene la proprieta del pro-
dotto e la responsabilita delle attivita di manutenzione, riparazione e controllo,
mentre [’utente paga una tariffa per accedervi. Per tutti e tre i modelli di business
nella categoria dei servizi orientati all’uso, il fornitore deve sostenere elevati in-
vestimenti legati alla proprieta del prodotto, mentre nel modello di leasing non
vi ¢ alcuna influenza sull’innovazione, poiché la societa di leasing di solito non
¢ produttrice dei prodotti. Nel leasing ci sono minori barriere all’attrazione di
nuovi clienti, poiché il cliente non ha bisogno di un investimento iniziale, cosi
come per le altre tipologie di questa categoria, tuttavia nel noleggio a breve ter-
mine, nello sharing e nel pooling del prodotto il cliente deve fare un sacrificio
tangibile per avere accesso al prodotto, rinunciare alla proprieta come elemento
contributivo all’autostima o al riconoscimento sociale, oppure a esperienze non
replicabili, anche se ci sono delle eccezioni ad esempio quando 1’automobile in
uso ¢ di fascia alta o di lusso.

L’ultima categoria ¢ quella dei servizi orientati al risultato, in cui il cliente
paga per ottenere un risultato, a prescindere dal mezzo utilizzato per ottenerlo.
Ad esempio, nel caso della gestione o esternalizzazione delle attivita, il cliente
esternalizza parte di un’attivitd a un fornitore e i risultati vengono misurati tra-
mite indicatori di performance. La gestione delle attivita ¢ solitamente definita
tramite contratti a lungo termine, che consentono un’elevata velocita di innova-
zione. In questo caso, il modello di business non genera automaticamente pre-
stazioni ambientali piu elevate, poiché non vi ¢ un cambiamento radicale nella
tecnologia. Tuttavia, il fornitore dovrebbe svolgere I’attivita in modo piu effi-
ciente rispetto al cliente che 1’ha esternalizzata. Cid talvolta porta a un uso piu
efficiente di beni strumentali e materiali. Un altro tipo di modello di business
orientato al risultato che rientra in questa categoria ¢ il pagamento per unita di
servizio, in cui il cliente paga solo per il livello di output ottenuto. In questo
modello di business, il fornitore ¢ responsabile di tutti i costi lungo il ciclo di vita
del prodotto; pertanto, € incentivato a ottimizzarli, ad esempio progettando un
prodotto che possa essere riutilizzato o disassemblato al termine della sua vita
utile. L’utente beneficia di un valore tangibile in termini di esternalizzazione di
diverse attivita al fornitore, senza dover sostenere il costo dei prodotti. D’altra
parte, il fornitore deve sostenere gli investimenti per la proprieta e il premio di
rischio per prevedere il comportamento dei consumatori, ma contratti validi pos-
sono stimolare 1’innovazione, ridurre le barriere per i nuovi clienti e fidelizzare
i clienti. L*ultima tipologia ¢ il risultato funzionale. Cio significa che il fornitore
e il cliente decidono il risultato da raggiungere, senza definire uno specifico si-
stema tecnologico per il suo conseguimento. Il fornitore pud decidere libera-
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mente come erogare I’output. In questa tipologia rientrano le offerte di risultati
piuttosto che di uno specifico prodotto-servizio, come quelle delle aziende che
offrono un clima favorevole anziché una tecnologia per il riscaldamento o il raf-
freddamento, o quelle che offrono agli agricoltori un risultato in termini di per-
dita massima del raccolto. Quest’ultimo modello di business presenta il poten-
ziale di riduzione piu elevato degli impatti ambientali. Il fornitore puo ricercare
un’innovazione radicale per offrire un risultato nel modo piu efficiente dal punto
di vista economico.

Basandosi sul modello di Tukker, Gaiardelli et al. (2014) hanno popolato
il modello con esempi empirici, sviluppandone una tassonomia piu articolata
e applicandola a un’azienda automobilistica globale. Gli studiosi hanno
quindi identificato 30 tipologie di offerte relative ai modelli di prodotto-ser-
vizio tradizionali e green, come mostrato nella Tabella 1.

Tab. 1 — Classificazione delle offerte prodotto-servizio delle aziende automobilistiche

Classificazione di Gaiadelli et al. (2014) delle offerte prodotto-servizio ~ Classificazione di Genzlinger et al. (2020) dei servizi BMW

A)  Servizi orientati al prodotto:

1) Consegna a domicilio 1) Servizi di riparazione e manutenzione
2)  Installazione/avviamento del prodotto, messa in servizio 2)  Senvizidi cura dellauto
3)  Consegna di ricambi e materiali di consumo 3)  Servizi peri pneumatici
4)  Aggiomamenti/upgrade 4)  Aggiomamento e allestimento prodotti
5)  Rigenerazione, ricondizionamento, pulizia, custodia 5)  Testdrive
6) Riciclo e riiro 6) Ritiro e consegna
7)  Senvizifinanziari 7)  Assistenza stradale
8) Ispezione e diagnosi 8)  Pre-revisione e diagnosi
9)  Riparazione e manutenzione 9)  Controlli stagionali
10) Garanzia estesa 10)  Noleggio accessori
11) Manutenzione preventiva 11)  Revisione principale
12) Contratto di manutenzione completa 12) Riciclo e riiro
13)  Consulenza e assistenza per la documentazione 13)  Finanziamenti per la vendita di prodotti
14)  Help Desk e hotline sul prodotto 14)  Finanziamenti per la riparazione
15)  Help Desk e hotline sul processo 15)  Gestione flotte
16) Help Desk e hotline sul business 16) Carta di credito
17)  Formazione orientata al prodotto 17)  Estensione di garanzia
18) Formazione orientata al processo 18) Monitoraggio e diagnostica da remoto
19)  Formazione orientata al business 19)  Servizi assicurativi
20) Consulenza orientata al prodotto 20) Assistenza legale in caso diincidente
21)  Consulenza orientata al processo 21)  Auto sostitutiva
22) Consulenza orientata al business 22) Corsidiguida
B)  Servizi orientati alluso:
23) Leasing 23) Leasing
24)  Noleggio a breve termine 24)  Noleggio a breve termine
25)  Noleggio a lungo termine 25) Noleggio a lungo termine
26) Sharing 26) Parcheggio
27) Pooling 27)  Servizi diricarica
28) Stazioni di ricarica
29)  Servizi aggiuntivi per la mobilita elettrica
30) Car-Sharing
C)  Senvizi orientati al risultato:
28) Pagamento a consumo 31) Car-Pooling
29) Outsourcing 32) Ride-Sharing

30) Pagamento a risultato basato sulle funzionalita
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Al momento della ricerca, Gaiardelli et al. (2014) hanno rilevato che, ol-
tre al tradizionale modello di business basato sul prodotto puro, 1’azienda
automobilistica analizzata aveva implementato solo alcuni dei servizi corre-
lati al prodotto identificati nella tassonomia, e nessun servizio “orientato
all’utente” né “orientato ai risultati”. Un risultato diverso ¢ stato evidenziato
da Genzlinger et al. (2020), che hanno classificato I’offerta di servizi di
BMW, un produttore tradizionale. Infatti, questi studiosi hanno riscontrato
evidenze di un cambiamento nel modello di business verso servizi “orientati
all’utente” e “orientati ai risultati”. Inoltre, suggeriscono che la servitizza-
zione nel settore automobilistico sia un processo che comprende diverse fasi,
dall’arricchimento dell’offerta con servizi di base e di livello intermedio fino
all’erogazione di servizi avanzati ai clienti. In particolare, sulla base del caso
di studio BMW, gli studiosi sostengono che la crescita delle case automobi-
listiche tradizionali sia stata storicamente perseguita tramite I’innovazione di
prodotto. Successivamente, le vendite di prodotti sono state integrate con
servizi post-vendita orientati al prodotto. Nell’ultima fase, le case automobi-
listiche convertono il loro modello di business in servizi di mobilita, inclusi
1 servizi “orientati all’utente” e “orientati ai risultati”’, dove la vendita di auto
non ¢ piu il core business. Tuttavia, questo percorso deterministico € stato
smentito da studi piu recenti: BMW e Mercedes hanno infatti interrotto la
loro attivita di car sharing, preferendo concentrarsi sul loro core business,
ovvero la produzione di veicoli (Ziegler e Abdelkafi, 2023). Nonostante i
progressi significativi, il percorso verso una mobilita sostenibile ¢ irto di
sfide. Loorbach (2010) sostiene che la resistenza dell’industria automobili-
stica al cambiamento derivi da modelli di business consolidati, interessi ac-
quisiti e lock-in tecnologico. Tuttavia, attraverso approcci collaborativi e il
coinvolgimento degli stakeholder, queste barriere possono essere mitigate,
promuovendo una transizione piu inclusiva ed efficace.

Ziegler e Abdelkafi (2023), studiando la trasformazione del regime auto-
mobilistico nella transizione sostenibile e considerano i cambiamenti sia in
termini di sostituzione della tecnologia dei gruppi propulsori sia in termini
di cambiamenti del modello di business verso la servitizzazione, hanno iden-
tificato tre possibili opzioni tecnologiche: (i) coesistenza di veicoli elettrici a
batteria (BEV) e veicoli elettrici a celle a combustibile (FCEV), (ii) BEV,
ma introduzione condizionata di FCEV, e (iii) solo BEV senza FCEV. Per
quanto riguarda i modelli di business, questi studiosi suggeriscono due op-
zioni principali: i modelli di business incentrati sul prodotto e quelli incen-
trati sul servizio. Hanno quindi combinato le due dimensioni e identificato
quattro modi in cui le case automobilistiche stanno affrontando la transizione
al carbonio: 1) produzione di BEV; 2) diversificazione tecnologica; 3) pro-
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duzione di BEV orientata al servizio; e 4) massima versatilita. Nella prima
opzione, le case automobilistiche si concentrano sulla produzione, sulla ven-
dita e sull’assistenza post-vendita, ovvero sul loro modello di business tradi-
zionale, basato su veicoli elettrici a batteria piuttosto che su veicoli con mo-
tore a combustione interna. Nella seconda opzione, le case automobilistiche
si concentrano ancora sulla produzione, sulla vendita e sull’assistenza post-
vendita di veicoli elettrici a batteria, ma estendono la tecnologia di propul-
sione anche ai veicoli elettrici a celle a combustibile. In tal caso, le case au-
tomobilistiche utilizzano le due tecnologie per segmenti di mercato diversi.
La terza opzione implica il superamento del modello di business tradizionale
e che le case automobilistiche, pur continuando a produrre BEV, generino
ricavi dai servizi venduti ai clienti, come infotainment, car sharing e guida
autonoma. L ultima opzione per affrontare la transizione al carbonio ¢ il mo-
dello di business della massima versatilita, secondo cui i produttori di auto-
mobili producono e vendono veicoli elettrici a batteria e a celle a combusti-
bile per diverse classi di veicoli e generano ricavi anche con i servizi venduti
ai clienti, come infotainment, car sharing e guida autonoma.
Concentrandosi sull’impatto della digitalizzazione sui modelli di business
della produzione automobilistica, Pérez-Moure et al. (2024) hanno identifi-
cato, da un lato, le principali proposte di valore in termini di servizi di mobi-
lita: 1) soluzioni digitali per veicoli autonomi connessi (CAV) o assistenza
come informazioni sul traffico e sicurezza; 2) marketplace su piattaforme
digitali; 3) scambio di dati; 4) car sharing; dall’altro, hanno dimostrato che
le aziende stanno attualmente includendo nei loro modelli di business soprat-
tutto lo sfruttamento del marketplace attraverso piattaforme digitali e servizi
di scambio di dati tramite connettivita. Ad esempio, la proposta di valore di
Volkswagen include servizi e software per la mobilita connessa; il modello
di business di Stellantis include auto elettriche e software personalizzati;
Toyota offre veicoli autonomi e servizi di mobilita condivisa; infine, Honda
offre servizi di mobilita personalizzati attraverso piattaforme digitali (mar-
ketplace) e di mobilita condivisa (Pérez-Moure et al., 2024, 2023).

2.2.4. Gli scenari per la transizione ecologica della mobilita
11 risultato finale della transizione di un sistema socio-tecnico € determi-
nato dal percorso, ovvero dalla dinamica di coevoluzione degli attori che

fanno parte del sistema. Geels e Schot (2007) hanno proposto quattro per-
corsi di transizione:
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e sostituzione tecnologica, in cui emergono innovazioni di nicchia che
sostituiscono i regimi esistenti;

e riconfigurazione, in cui le innovazioni di nicchia vengono adottate nel
sistema/regime esistente e successivamente portano a cambiamenti
nell’architettura del sistema;

o trasformazione, in cui gli attori del regime modificano gli elementi del
regime (credenze, ricerca, modelli di investimento, regolamentazioni
ecc.) per risolvere i problemi e adattarsi alle pressioni esterne;

e disallineamento e riallineamento, in cui forti cambiamenti del pano-
rama portano al crollo del regime (disallineamento), seguito da un pe-
riodo prolungato di sperimentazione di nicchia, con molteplici novita,
e da un graduale riallineamento attorno a un “vincitore”.

Nel caso del regime automobilistico, la sostituzione tecnologica prevede
la sostituzione dei veicoli a motore a combustione interna con veicoli elettrici
o a idrogeno, o, meglio, una riconfigurazione attraverso 1’integrazione incre-
mentale di nuove tecnologie (es. i veicoli ibridi) o di modelli di business,
come discusso nel capitolo precedente. Invece, 1 percorsi di trasformazione
richiedono un intervento normativo sostanziale e cambiamenti culturali per
adottare sistemi di trasporto multimodali e coordinare pit regimi (automobi-
listico, trasporto pubblico e della mobilita attiva e dello sharing). E chiaro
che le imprese consolidate nel regime automobilistico hanno un ruolo cru-
ciale nel determinare il ritmo e la direzione della transizione. Tuttavia,
emerge chiaramente anche I’importanza che rivestono altri attori del sistema,
nonché di quelli di altri regimi, come gli operatori di nicchia, il legislatore, i
consumatori, gli scienziati e cosi via. Ad esempio, diversi studi hanno dimo-
strato che una sostituzione tecnologica non ¢ sufficiente a garantire una tran-
sizione sostenibile. Ad esempio, Arbeldez Vélez et al. (2023) hanno dimo-
strato che il miglioramento della qualita dell’aria e il rispetto degli obiettivi
di riduzione delle emissioni di anidride carbonica non possono essere otte-
nuti solo attraverso [’elettrificazione delle automobili. Gli scenari con la
maggior probabilita di successo richiedono cambiamenti nelle abitudini di
viaggio e nella proprieta delle automobili, combinando [’elettrificazione
delle automobili con altri meccanismi dal lato dell’offerta (es. elettrifica-
zione del trasporto pubblico, reti e infrastrutture per il trasporto attivo), e
della domanda (es. calo dell’uso e della proprieta di automobili private e di
un aumento dell’uso di trasporti attivi, pubblici e condivisi, il tutto riducendo
la distanza annua percorsa). Gli autori considerano fondamentale un cambia-
mento delle strutture che supportano ¢ abilitano la dipendenza dall’auto pri-
vata (ovvero I’industria automobilistica, le infrastrutture e ’ambiente co-
struito, la fornitura di trasporto pubblico e le norme culturali) per realizzare
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un percorso trasformativo, come suggerito anche da Mattioli et al. (2020).
Montoya-Torres et al. (2023) hanno dimostrato che la riduzione della do-
manda di mobilita ¢ considerata una misura piu efficace per ridurre le emis-
sioni di carbonio lungo I’intero ciclo di vita, seguita dall’aumento dell’ offerta
di trasporto pubblico, rispetto all’elettrificazione dei veicoli.

Diversi studiosi hanno considerato I’interazione tra i vari regimi operanti
nel sistema dei trasporti, delineando scenari di transizione in cui il regime
automotive perde la sua preminenza. Ad esempio, applicando una prospet-
tiva multilivello alla transizione della mobilita nei Paesi Bassi, Kohler et al.
(2020) hanno sviluppato tre percorsi di transizione che includono cambia-
menti sia comportamentali che tecnologici: 1) Transizione ai veicoli elettrici
a batteria; 2) Un nuovo regime di trasporto pubblico e car sharing; 3) Il pre-
dominio della mobilita locale. Anche Wimbadi et al. (2021) hanno identifi-
cato scenari di transizione simili a quelli dello studio precedente. Il primo
percorso ¢ il Business as Usual, se verra perseguito il modello prevalente di
mobilita privata con veicoli a combustione interna. Il secondo percorso ¢
guidato dalla sostituzione dei veicoli a combustione interna con veicoli a
basso consumo energetico o non alimentati da combustibili fossili. Il terzo
percorso prevede che i1 viaggiatori preferiscano il trasporto pubblico e quello
attivo (ad esempio, camminare e andare in bicicletta) e limitino ['uso
dell’auto privata. Il quarto percorso propone un’economia caratterizzata
dallo smart working e spostamenti limitati.

Gli studi precedenti hanno quindi evidenziato che, per realizzare una tran-
sizione verso una mobilita sostenibile, una trasformazione tecnologica non ¢
sufficiente, ma deve essere accompagnata da una trasformazione socio-cul-
turale, volta a ridurre la domanda di trasporto e a promuovere modalita di
trasporto alternative al veicolo privato, sia esso a combustione interna o elet-
trico, come il trasporto pubblico, le auto condivise, la bicicletta o gli sposta-
menti a piedi. Questo comporta un’ulteriore sfida per il regime automobili-
stico, che puod assistere a una riduzione di un’importante quota della do-
manda di mobilita anche a favore di altri regimi del settore dei trasporti.

2.2.5. Le aspettative degli stakeholder sulla transizione ecologica nel
settore automobilistico e il ruolo della narrazione

Il successo delle soluzioni individuate dalle aziende dipendera non solo
dal loro grado di sostenibilita e dalla loro fattibilita economica, ma anche dal
livello di accettazione da parte dei consumatori e degli stakeholder (Dessi et
al., 2022; Spandagos et al., 2022; van Vliet et al., 2020). Ad esempio, i vei-
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coli elettrici a batteria e quelli a celle a combustibile richiedono modifiche
nelle strutture dei veicoli e nei modelli di guida, il che implica, da parte del
produttore, un cambiamento nel processo produttivo e nel rapporto con i for-
nitori (ad esempio, industrie chimiche ed energetiche) e, da parte del consu-
matore, una svolta culturale (De Stefano et al., 2016). Nel contesto della de-
carbonizzazione del settore automobilistico, gli attori chiave includono go-
verni, organizzazioni intergovernative, case automobilistiche, fornitori di
energia, istituti di ricerca, investitori, consumatori e organizzazioni non go-
vernative (ONG), media, istituti di ricerca ed educativi (Turan, 2024). Ad
esempio, le case automobilistiche possono dare priorita a soluzioni econo-
micamente vantaggiose e scalabili per la transizione, ad esempio i veicoli
elettrici (EV) e le alternative a idrogeno, mentre i governi definiscono poli-
tiche con obiettivi climatici, erogano sussidi per i veicoli elettrici, fissano le
tariffe per il carbonio e gli standard di efficienza energetica per facilitare la
decarbonizzazione (Geels et al., 2017). I consumatori influenzano la transi-
zione attraverso decisioni di acquisto e utilizzo, spesso influenzate da preoc-
cupazioni relative a costi, infrastrutture di ricarica, affidabilita tecnologica e
praticita d’uso (Hackbarth e Madlener, 2016). Gli istituti di ricerca e le ONG
contribuiscono promuovendo obiettivi di sostenibilita, conducendo valuta-
zioni di impatto e raccomandando misure normative (Rosenbloom, 2018). I
fornitori di energia svolgono un ruolo cruciale nell’impatto ambientale dei
veicoli elettrici, poiché I’intensita di carbonio della produzione di elettricita
influisce sulle emissioni del loro ciclo di vita, rendendo vitale il passaggio
alle energie rinnovabili (Turan, 2024). I media plasmano il comportamento
dei consumatori, sensibilizzandoli e denunciando le pratiche scorrette delle
aziende, promuovendo cambiamenti normativi (Turan, 2024). Urbanisti ¢
amministrazioni locali integrano la mobilita sostenibile nelle infrastrutture
attraverso piste ciclabili e strade pedonali, favorendo la crescita di altri re-
gimi di trasporto in ambito urbano (Gasbarro e Bazzani, 2025). Inoltre, fi-
nanziatori e investitori forniscono capitale per lo sviluppo su larga scala di
tecnologie verdi, come i veicoli elettrici e le celle a combustibile a idrogeno,
utilizzando strumenti finanziari come obbligazioni verdi e capitale di rischio.

Insieme, questi attori formano un sistema dinamico di aspettative, pres-
sioni e risposte che plasmano la traiettoria della transizione automobilistica.
Tuttavia, gli interessi degli stakeholder spesso divergono. Pichler et al.
(2021) hanno condotto interviste e focus group con lavoratori e sindacati au-
striaci per raccogliere il loro punto di vista sul futuro dell’industria automo-
bilistica austriaca. Questi studiosi hanno identificato tre tipi immaginari: (1)
il miglioramento incrementale della tecnologia ICE (ad es., sostituzione di
benzina e gasolio con carburanti sintetici o biocarburanti, costruzione leg-
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gera ed efficienza dei materiali); (2) I’immaginario della diversificazione, in
cui la transizione si basa principalmente sulla mobilita elettrica, senza elimi-
nare i motori a combustione interna; e (3) un immaginario di trasformazione
che vede il regime automobilistico smantellato e la soddisfazione del bisogno
di mobilita attraverso il trasporto pubblico. Dal punto di vista dei lavoratori
e dei sindacati austriaci, I’immaginario incrementale e quello della diversifi-
cazione rappresentano i percorsi di transizione prevalenti per il regime auto-
mobilistico, mentre 1’immaginario trasformativo sembra meno accreditato.

Llopis-Albert et al. (2021) hanno scoperto che i consumatori spagnoli
hanno interessi diversi rispetto a quelli dei produttori di auto. Infatti, al tempo
della ricerca, mentre i consumatori erano ancora esitanti ad acquistare veicoli
ibridi o elettrici a breve termine, a causa del prezzo elevato, dei tempi di
ricarica elevati, della durata della batteria e della dispersione delle stazioni
di ricarica, con alcuni miglioramenti e incentivi avrebbero superato questa
riluttanza a favore delle auto elettriche; al contrario, i produttori di automo-
bili preferivano I’innovazione incrementale a causa degli elevati investimenti
richiesti. Ball ef al. (2021) hanno dimostrato che sia i consumatori sia i pro-
duttori di automobili erano riluttanti a passare alle auto elettriche; tuttavia, le
aziende elettriche sostenevano I’adozione dei veicoli elettrici, poiché in linea
con il loro modello di business; infine, i governi mostravano supporto solo
quando la preoccupazione per ’ambiente raggiungeva il livello di preoccu-
pazione economica. In Italia, Moradi e Vagnoni (2018) hanno indagato le
preferenze degli stakeholder nei confronti degli scenari della transizione so-
stenibile della mobilita urbana. Gli studiosi hanno rilevato che gli stakehol-
der italiani preferivano lo scenario ECO-citta, che prevede la creazione di
coalizioni urbane, tra cui aziende di trasporto pubblico, enti locali, fornitori
di tecnologia e ONG, per ’istituzionalizzazione di nuovi sistemi di trasporto
urbano integrati per la mobilita a basse emissioni di carbonio, come il tra-
sporto pubblico, i programmi di sharing, le biciclette individuali.

Se una transizione viene concepita come il risultato dell’interazione e
della coevoluzione dei livelli micro, meso € macro in un sistema socio-tec-
nico secondo la prospettiva multilivello, ¢ stato dimostrato che anche le mo-
dalita con cui vengono narrate le pressioni e le innovazioni sui regimi dai
diversi attori possono influenzare la direzione della transizione (Hermwille,
2016). Le narrazioni, quindi, da un lato, possono essere considerate il modo
in cui gli stakeholder danno senso alle opzioni di trasformazione e, dall’altro,
il modo in cui comunicano la propria interpretazione (Drexler et al., 2022;
Upham e Gathen, 2021). Cio6 puo portare a un tentativo di creare o di erodere
la legittimita delle trasformazioni socio-tecniche (Rosenbloom et al., 2016).
Gli attori scelgono argomenti e linguaggio per modellare la comprensione
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dei destinatari dei fatti che narrano, rappresentando cosi un sistema di inqua-

dramento (Hermwille, 2016). Un inquadramento solitamente delinea il pro-

blema e le sue caratteristiche, discute le ragioni alla base della questione spe-
cifica e offre potenziali risposte (Drexler ef al., 2022; Entman, 1993). Queste

narrazioni possono essere formulate dagli attori del regime per legittimare e

difendere il regime socio-tecnico (Roberts, 2017), da attori di nicchia per

legittimare le proprie innovazioni (Rosenbloom et al., 2016) e anche da

gruppi sottorappresentati che presentano le stesse problematiche in modi di-

versi, forse persino contrastanti (Hermwille, 2016). Ogni diverso gruppo di

stakeholder propone la propria narrazione della transizione socio-tecnica,

contribuendo a creare una coalizione discorsiva di attori che condividono la
stessa narrazione e coalizioni contrastanti che propongono narrazioni diverse

(Roberts, 2017). Come ha ben spiegato Hajer (1997), una coalizione discor-

siva ¢ costituita da un gruppo di persone che condividono un costrutto sociale

che attribuisce un significato a circostanze sociali ambigue. Questo processo

di costruzione, o inquadramento, dei problemi sociali ¢ un elemento molto

importante del processo di cambiamento. Gli attori del sistema socio-tecnico

interessato da un problema o da una transizione cercano di imporre la propria
visione della realta agli altri, a volte attraverso dibattiti e persuasione, altre

volte attraverso la manipolazione e 1’esercizio di potere. Attraverso il di-

scorso, da un lato si attribuisce significato ai fenomeni, distinguendo alcuni

aspetti di una situazione rispetto ad altri, dall’altro si forma il contesto in cui

i fenomeni vengono compresi. Alcuni discorsi diventano dominanti quando

rappresentano il modo in cui una societa concettualizza il mondo. In tal caso,

di solito, si consolida in un’istituzione, a volte come pratica organizzativa, a

volte come modo tradizionale di ragionamento, attraverso un processo chia-

mato istituzionalizzazione del discorso.

Simoens et al. (2022b), analizzando i discorsi relativi alla transizione so-
stenibile sulle confezioni usate nel settore food in Germania, hanno mostrato
come i lock-in narrativi riproducono il discorso dominante e rafforzano la per-
sistente dominanza degli imballaggi monouso rispetto alle alternative riutiliz-
zabili, nonché il potere dei loro agenti discorsivi. Infatti, le narrazioni possono
diventare lock-in profondi, rafforzando la struttura dei flussi di informazioni,
delle regole, del potere, delle norme, dei valori e degli obiettivi incorporati nel
sistema. Questi lock-in discorsivi si possono riproporre in vari modi.

e Narrazioni dominanti non messe in discussione. I valori, le idee e i con-
cetti sociali condivisi in modo dominante non vengono messi in discus-
sione, ma riprodotti anche inconsciamente, consolidando potenziali vi-
sioni del futuro (Marquardt e Nasiritousi, 2022; Simoens et al., 2022a).
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Gli incumbent generalmente contribuiscono a plasmare le idee dominanti

che assicurano la loro permanenza quale attori principali del sistema.

e Cooptazione. Vengono proposte idee alternative non radicali che possono
essere cooptate dal discorso dominante, con la conseguenza di riprodurlo
invece di modificarlo (Simoens et al., 2022a).

Nel settore tedesco del packaging per il food, la narrazione dominante pro-
posta ¢ quella di “Chiudere il cerchio” e si basa sull’idea che per ottenere un
packaging sostenibile sia fondamentale chiudere tutti i cicli dei materiali. Di
conseguenza, sono messi sullo stesso piano sia gli imballaggi riutilizzabili (piu
sostenibili) sia quelli monouso riciclati o riciclabili (meno sostenibili), che
sono rappresentati come strategie ugualmente rilevanti per ridurre I’impatto
ambientale degli imballaggi, soprattutto in termini di emissioni di CO; (Si-
moens et al., 2022b). Inquadrando il packaging riutilizzabile per bevande
come una delle tante strategie per un’economia circolare, la narrazione domi-
nante mira a cooptare la soluzione centrale del discorso alternativo, rafforzan-
dolo. Questa narrazione viene proposta prevalentemente dagli incumbent per
legittimare 1’uso dominante del packaging monouso. In competizione con la
narrazione dominante, ¢ stata identificata una narrazione alternativa, che 1 ri-
cercatori hanno denominato “Abilitare la gerarchia dei rifiuti”. Questa narra-
zione si basa sulla premessa che, per ottenere un packaging sostenibile, gli im-
ballaggi riutilizzabili sono sempre preferibili al riciclaggio degli imballaggi
monouso, poiché riducono 1’impronta complessiva dei rifiuti. Gli attori che
propongono questa narrazione alternativa sono medie imprese, le associazioni
di categoria, consulenti e la maggior parte delle start-up che propongono un
utilizzo alternativo degli imballaggi riutilizzabili. Tuttavia, questi attori di-
spongono di meno risorse per competere con le grandi aziende, sia attraverso
attivita di lobbying che di marketing. Pertanto, questi lock-in narrativi raffor-
zano la configurazione del sistema socio-tecnico dominante e le coalizioni nar-
rative influenzano 1’evoluzione della transizione, sostenendo o opponendosi
alle innovazioni di regime o di nicchia (Roberts, 2017) e contribuendo a defi-
nire cio che ¢ politicamente possibile (Hermwille, 2016).

Un altro fattore che la letteratura ha identificato come rilevante nell’in-
fluenzare le trasformazioni dei sistemi socio-tecnici ¢ la rappresentazione del
futuro attraverso la costruzione di immaginari futuri (Hawxwell et al., 2024),
che puo essere considerata un tema narrativo. Anche nel caso della rappresen-
tazione di immaginari futuri, gli incumbent esercitano un ruolo proponendo
degli immaginari futuri che non alterano i ruoli di potere attuali. Viene pertanto
introdotto dagli studiosi Hawxwell ef al. (2024) il concetto di “scope incum-
bency”, che si riferisce a come le idee collettivamente ritenute plausibili sul
futuro siano plasmate dagli attuali assetti di potere. Questo si manifesta attra-
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verso la tendenza a estendere i rapporti di potere dominanti nel presente anche
ai futuri immaginati.

Se la transizione sostenibile della mobilita richiede un cambio di paradigma
(De Stefano et al., 2016), tale cambiamento puo essere influenzato dalla nar-
razione della transizione della mobilita. Ad esempio, nel dibattito pubblico
sulla transizione della mobilita, i rappresentanti tedeschi dell’industria, della
scienza, della politica e dei media la presentano come una necessita, ma pro-
pongono soluzioni diverse, in particolare in termini di innovazioni tecniche per
le automobili (Drexler et al., 2022).

Attraverso un’analisi documentale di rapporti ufficiali, comunicati stampa
di organizzazioni, articoli di giornale e interviste con gli stakeholder, Richter
e Haas (2020) hanno studiato le argomentazioni sulle dinamiche politiche dei
trasporti tedeschi dal 2010 al 2018 di diversi stakeholder, operativi sulla Piat-
taforma Nazionale per la Mobilita Elettrica (NPE), un forum politico di alto
livello che mira ad accelerare la crescita del mercato della mobilita elettrica in
Germania. | ricercatori hanno scoperto che la trasformazione del sistema dei
trasporti € stata in gran parte ridotta a una forma di modernizzazione ecologica
basata sulle auto elettriche. In questo quadro si € sviluppata una linea di con-
flitto fondamentale tra attori che favorivano o ostacolavano la modernizza-
zione ecologica. Un terzo gruppo era critico nei confronti di questa visione
ristretta, ma non ¢€ riuscito a imporsi nei dibattiti. Secondo i ricercatori, I’indu-
stria automobilistica ha esitato a modificare il proprio modello di business e ha
ostacolato qualsiasi cambiamento profondo. Inoltre, i sindacati hanno rallen-
tato il passaggio dalle auto a combustibili fossili ai veicoli elettrici. Questi at-
tori hanno adottato una doppia strategia. Da un lato hanno apertamente appro-
vato la mobilita elettrica, ma, allo stesso tempo, hanno impedito 1’accesso agli
strumenti necessari per promuoverla. Al contrario, un secondo gruppo, com-
posto dal Ministero Federale dell’Ambiente, dall’industria elettrica e dalle
start-up, spingeva per una modernizzazione ecologica attraverso i veicoli elet-
trici. Un terzo gruppo ha cercato di affrontare questioni che vanno oltre la mo-
dernizzazione ecologica. Attori come le associazioni ambientaliste e per la tu-
tela dei consumatori e 1’ Associazione delle aziende di trasporto tedesche hanno
cercato di affrontare questioni che andavano oltre i veicoli elettrici, come auto
piu piccole ed efficienti dal punto di vista energetico e standard di CO, piu
rigidi. Tuttavia, questo gruppo ha avuto difficolta ad affermarsi.

Uno studio piu recente ha analizzato le dinamiche discorsive attorno alla
transizione della mobilita in Germania dal 2018 a meta 2023 e ha individuato
le narrazioni dominanti e quelle contrapposte, cosi come le varie coalizioni
discorsive che le proponevano (Ertelt e Hawxwell, 2025). Questa ricerca ha
fornito diversi contributi sulla narrazione degli stakeholder in merito alla tran-

79

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



sizione della mobilita soprattutto in relazione a tre possibili alternative per il

futuro della mobilita:

e la continuita dell’automobile che prevede una decarbonizzazione attra-
verso la sostituzione del sistema di propulsione con tecnologie piu pulite
(prevalentemente elettrificazione). Gli attori che sostengono questo fu-
turo sono I’industria, le associazioni industriali, le lobby, i partiti politici
liberali (FDP) e conservatori (CDU/CSU);

e la transizione modale che prevede intermodalita e condivisione come
nuovi paradigmi centrali, attraverso uno spostamento dalle forme di mo-
bilita incentrate sull’auto a quelle incentrate sull’uso dei trasporti pub-
blici, della bicicletta e della camminata, e sulle relative infrastrutture. Gli
attori sostenitori di questo futuro sono di diverso tipo, tra cui i politici, le
ONG e gli istituti di ricerca;

¢ la trasformazione della mobilita che prevede 1’abbandono delle forme di
mobilita incentrate sull’auto, attraverso una riduzione dei viaggi, un ab-
bandono dello status legato alla proprieta individuale dell’auto e una rior-
ganizzazione radicale dello spazio urbano. Gli attori sostenitori di questo
futuro sono gruppi di attivisti (es. Fridays for Future), partiti politici di
sinistra (Die Linke, Biindniss 90/Die Griinen) e le istituzioni scientifi-
che/think tank.

Gli autori dello studio hanno evidenziato che il dibattito sulla transizione
della mobilita si ¢ evoluto nel tempo: nel 2018 e nel 2019 I’evoluzione nor-
mativa ha dato origine a narrazioni che problematizzavano I’inquinamento
atmosferico locale e gli effetti negativi sul cambiamento climatico di un si-
stema di mobilita incentrato sull’automobile. Ulteriori narrazioni in questo
periodo riguardano la propulsione elettrica. Il movimento dei Fridays for Fu-
ture ha innescato dibattiti sullo spostamento modale (ciclismo, trasporto pub-
blico) e sulla micromobilita (monopattini elettrici). La pandemia inizial-
mente ha rafforzato la narrazione secondo cui I’automobile era un “spazio
sicuro”. Tuttavia, i lockdown hanno portato anche a una redistribuzione degli
spazi urbani a favore del trasporto attivo (es. piste ciclabili), stimolando un
dibattito sull’efficienza della mobilita e sul recupero degli spazi occupati
dalle auto. Nella fase post-COVID (dal 2022 a meta del 2023), il dibattito si
¢ diversificato, con nuove linee narrative emerse da un cambio di governo e
da nuove azioni legislative (fine dei sussidi per gli EV, ritardo del divieto
degli ICE). Sono aumentate le narrazioni che si opponevano a nuove infra-
strutture automobilistiche ¢ promuovevano citta a basse emissioni ¢ senza
auto, spinte dal successo degli esperimenti urbani pandemici. La crisi geo-
politica legata all’invasione russa dell’Ucraina ha evidenziato 1’insostenibi-
lita del regime automobilistico a causa della dipendenza energetica. L’ intro-
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duzione del “9€ ticket” e poi del “49€ ticket” per il trasporto pubblico ha

spinto il dibattito sull’equita dei trasporti e sui costi della mobilita. In quel

periodo ¢ emersa una nuova strategia discorsiva, definita oppositiva, che
mira a sottolineare potenziali problemi, a mettere in discussione la fattibilita

0 a contestare i1 benefici percepiti delle soluzioni proposte da altri attori. Que-

sta strategia discorsiva si distingue dalla delegittimazione in quanto si op-

pone direttamente a soluzioni specifiche, ritraendole come indesiderabili o

dannose e segnalando un’intensificazione del conflitto.

L’analisi di Ertelt e Hawxwell (2025) rivela due strategie discorsive im-
portanti.

e Polarizzazione tramite opposizione: Attori conservatori e liberali e lobby
dell’industria automobilistica, con posizioni a favore della continuita dell’au-
tomobile, hanno utilizzato questa strategia per delegittimare soluzioni avver-
sarie, invocando la “liberta di mobilita individuale” o la “neutralita tecnolo-
gica”. Cio ha portato a linee di conflitto pit marcate su temi quali il divieto
dei veicoli ICE, gli e-fuel, le infrastrutture stradali, il trasporto pubblico a
basso costo, 1 limiti di velocita e ’accessibilita delle citta alle auto.

e Cambiamento strategico delle narrazioni: altri sostenitori della “continuita
automobilistica” cambiano strategicamente schieramento e adattano le loro
narrazioni all’occorrenza. Incumbents dell’industria automobilistica, come
Volkswagen e Audi, hanno adottato narrazioni che sembravano sostenere un
allontanamento dalla mobilita centrata sull’auto (es. “citta senza auto”, cicli-
smo, trasporto pubblico), pur continuando a investire in veicoli elettrici e tec-
nologie a combustione interna, rafforzando di fatto lo status egemonico
dell’auto. Questo crea I’illusione di un impegno nella transizione. Tali inve-
stimenti sono poi supportati da un forte sostegno a discorsi che promuovono
sussidi alle infrastrutture di ricarica per veicoli elettrici, al fine di elettrificare
I’intera flotta automobilistica tedesca, in continua crescita. L’integrazione di
tali narrazioni altalenanti nel loro repertorio discorsivo puo quindi essere vi-
sta come un tentativo degli incumbents di mantenere la propria legittimita e
rilevanza nel mutevole dibattito sulla transizione della mobilita.

Tuttavia, le narrazioni cambiano nel tempo (Roberts, 2017) e nel contesto
(Hermwille, 2016). Gli studi sulle narrazioni della transizione ecologica del
settore automobilistico sono stati limitati. Pertanto, per comprendere i per-
corsi della transizione della mobilita ¢ necessario condurre ulteriori analisi
delle narrazioni degli attori in contesti e tempi diversi.
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2.3. Il metodo e i dati della ricerca

Per identificare le alternative praticabili per decarbonizzare il settore au-
tomobilistico europeo, secondo il punto di vista degli stakeholder, ¢ per ana-
lizzare le loro aspettative e la loro narrazione sul futuro del settore, ¢ stato
adottato un approccio qualitativo. Da una parte abbiamo identificato e stu-
diato la narrazione degli stakeholder sui media. Dall’altra parte abbiamo in-
tervistato degli esperti sull’industria automobilistica in relazione alla transi-
zione ecologica.

2.3.1. Il metodo e i dati per identificare la narrazione degli stakehol-
der italiani ed europei

L’identificazione delle principali narrazioni degli stakeholder sulle alter-
native praticabili per decarbonizzare il settore automobilistico europeo ¢
stata condotta attraverso 1’analisi di articoli di quotidiani nazionali ed europei
pubblicati nel corso di cinque anni. Questo approccio ha consentito un esame
approfondito di opinioni e temi ricorrenti espressi nei documenti pubblici,
permettendo 1’identificazione sia del contenuto manifesto che di quello la-
tente in relazione all’evoluzione delle tendenze e delle aspettative del settore
automobilistico europeo. Grazie alla categorizzazione e alla codifica siste-
matica dei dati, I’analisi del contenuto ha facilitato I’identificazione di temi
ricorrenti e di spunti di riflessione specifici (Krippendorff, 2019).

Quindi, lo studio ha utilizzato articoli di giornale come principale fonte
di dati, poiché riflettono il dibattito pubblico sulla transizione verso una mo-
bilita sostenibile nel settore automobilistico. I quotidiani rappresentano una
piattaforma preziosa per raccogliere e raccontare le prospettive degli stake-
holder, inclusi i decisori politici, i leader del settore e i consumatori, le alter-
native per la decarbonizzazione e la loro evoluzione nel tempo. Essi offrono
un mix equilibrato di opinioni e svolgono un ruolo cruciale nel plasmare la
percezione del pubblico, rendendoli ideali per identificare le narrazioni
obiettivo del nostro lavoro.

11 contesto di analisi scelto € quello europeo, dal momento che in Europa
¢ emerso un forte impegno politico per la decarbonizzazione (cfr. cap. 1).
Dal momento che la letteratura scientifica sulle tecnologie verdi per la tran-
sizione automobilistica si concentra principalmente su casi di studio ameri-
cani, britannici e tedeschi (Fava e Favero, 2023), I’analisi ¢ stata estesa anche
al contesto nazionale, con particolare attenzione alle trasformazioni relative
al modello di business. Abbiamo scelto il caso di studio italiano perché in
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questo Paese ¢ in corso un’importante discussione sul futuro del settore.
L’Italia vanta una consolidata tradizione nell’industria automobilistica, che
rappresenta un pilastro fondamentale per lo sviluppo economico e sociale del
Paese, ma, a seguito del ridimensionamento di Fiat, ora diventata parte del
gruppo Stellantis, e delle dismissioni dei suoi stabilimenti e dei centri di ri-
cerca, il settore sta vivendo un declino (Lanzini, 2024). Nonostante questo
declino, il settore automobilistico in Italia mantiene un ruolo importante
nell’economia italiana, generando un fatturato di circa 54 miliardi di euro e
impiegando circa 170.000 lavoratori (Moretti e Zirpoli, 2021).

Pertanto, la transizione di questo regime socio-tecnologico occupa spazi
importanti nei dibattiti nazionali ed europei, dove diverse soluzioni vengono
ora descritte come potenziali minacce in grado di innescare una crisi pit pro-
fonda del settore, con ripercussioni sull’occupazione, oppure come straordi-
narie opportunita per il rilancio dell’intero sistema economico.

2.3.2. La raccolta dati

Gli articoli analizzati sono stati estratti dal database Nexis Uni, che for-
nisce accesso ad articoli di alcune autorevoli testate giornalistiche nazionali
ed internazionali. Le fonti per la ricerca degli articoli sono state le seguenti
testate giornalistiche: il Financial Times (Londra), il The Guardian (Londra),
il The Times (Londra) e il New York Times (edizione internazionale) per il
contesto europeo e il Corriere della Sera, I’ANSA Financial News, I’ANSA
Business e Milano Finanza per il contesto italiano. La scelta dei quotidiani
si ¢ basata sulla disponibilita dei quotidiani stessi nel database di Nexis Uni,
sulla lingua e sull’autorevolezza. Sono stati estratti articoli di giornale rela-
tivi alla mobilita sostenibile e all’industria automobilistica in Italia e in Eu-
ropa dal 2020 al 2024.

I termini di ricerca hanno incluso una combinazione di parole chiave re-
lative alla mobilita, alla sostenibilita e alle tecnologie innovative per i veicoli.
La stringa di ricerca per i quotidiani europei ha incluso le seguenti parole
chiave: (“automotive”, “tram”, “car”, “scooter”, “fleet”, “vehicle,” “mobil-
ity” “auto mobility*”) AND (“Robot taxi”, “electric”, “hydrogen”, “bio-
fuel” “solar powered automobile”) AND (“station”, “mobility community”,

“car-sharing”, “sharing”, “car-pooling”, “pooling”, “car leasing”, “hailing”,
“ride-hailing”, “bike-sharing”, “shared mobility”, “MaaS”) AND (“digital
mobility”, “sustainable vehicle*”, “sustainability”, “green mobility”, “robot
car”, “zero-emission car*”, “emission free vehicle”, “service”, “vehicle tran-
smon” “mobility service
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ride sharing”, car or mobility leasing”, “micro
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mobility”’). Abbiamo trovato un totale di 8496 articoli pubblicati nell’arco di
tempo considerato. I dati sono stati ulteriormente ripuliti, automaticamente ¢
manualmente, alla ricerca di duplicati e materiali irrilevanti, per un totale di
4912 articoli per le quattro testate giornalistiche.

La stringa di ricerca per i quotidiani italiani ha incluso le seguenti parole
chiave: (“automobil*”) AND (“maas”, “sharing”, “noleggio”, “leasing”,
“servizi mobilitd”, “pooling”). Sono stati scaricati e analizzati 64 articoli nel
2020, 55 articoli nel 2021, 82 articoli nel 2022, 52 articoli nel 2023 e infine

65 articoli nel 2024. Il numero totale di articoli analizzati ¢ pari a 318.

2.3.3. La codifica per interpretare la narrazione degli stakeholder

I dati sono stati codificati e successivamente analizzati tramite il software
Nvivo. E stata condotta una procedura esplorativa per codificare le narrazioni
degli stakeholder sulla transizione del settore automobilistico ed estrarne i
concetti principali (Corbin e Strauss, 2008). Il primo passaggio dell’analisi
qualitativa ha comportato una codifica di primo ordine, che rappresenta i
primi elementi e i concetti delle narrazioni. Successivamente, i codici di
primo ordine sono stati raggruppati in codici di livello superiore (Gioia et al.,
2013). Abbiamo utilizzato un mix di concetti consolidati da ricerche prece-
denti e di nuovi concetti derivati dai dati per individuare le principali narra-
zioni degli stakeholder. Essenzialmente, abbiamo utilizzato una tecnica ab-
duttiva che integra concetti teorici basati su risultati esplorativi (Dubois e
Gadde, 2002). Questi codici, quindi, rappresentano i principali temi toccati
dai diversi stakeholder:

e il tipo di propulsione o il carburante;
¢ il modello di business;
e il tipo di veicolo.

La stessa procedura ¢ stata seguita per identificare prima gli stakeholder,
poi i gruppi di stakeholder a cui la narrazione ¢ riferita (Figura 3).

La codifica degli articoli nazionali ¢ stata effettuata manualmente, mentre
quella degli articoli internazionali ha previsto un passaggio manuale per il
20% e una successiva codifica automatizzata per il restante 80%. La codifica
automatizzata in NVivo si basa su strutture di codifica predefinite, algoritmi
di ricerca testuale e tecniche di riconoscimento di pattern per assegnare in
modo sistematico segmenti di testo a codici esistenti, aumentando cosi 1’ef-
ficienza e la coerenza nella gestione di grandi volumi di dati qualitativi, pur
richiedendo una codifica manuale preliminare e la supervisione del ricerca-
tore per garantirne la validita analitica (Mortelmans, 2025). La validita della

84

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



codifica automatizzata ¢ stata verificata mediante controlli a campione e ri-
lettura del testo codificato durante I’analisi. Per supportare I’interpretazione
dei dati sono state utilizzate tabulazioni incrociate tra i codici e I’analisi della
frequenza delle parole. Questo metodo di ricerca ha permesso di superare i
limiti degli studi precedenti, includendo molteplici soluzioni innovative nel
settore automobilistico, inclusi i cambiamenti dei modelli di business, della
percezione di diversi stakeholder, come i governi nazionali, gli enti di ri-
cerca, le ONG, i sindacati e le associazioni di categoria, i rappresentanti di
altre istituzioni rilevanti ¢ la societa civile.

Fig. 3 — Codifica degli stakeholder
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2.3.4. Il metodo e i dati per identificare gli immaginari sul futuro della
transizione nell ’industria automobilistica

Per identificare gli immaginari sul futuro del settore automobilistico al
2050 secondo gli stakeholder italiani, sono state condotte interviste a esperti

del settore. Tra gli attori del settore della mobilita sono stati individuati sta-
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keholder eterogenei per raccogliere diversi punti di vista, in particolare: as-
sociazioni di cittadini e consumatori, una comunita energetica rinnovabile,
alcune associazioni di categoria del settore automotive e della mobilita, al-
cune imprese del mondo digitale. Sono stati intervistati 14 esperti di settore,
come riportato nella Tabella 2.

Tab. 2 — Enti intervistati

Tipo Nome ente Ruolo intervistato
Associazione di CITTADINANZAATTIVA Responsabile nazionale delle
cittadini/consumatori politiche dei consumatori
Associazione di FEDERCONSUMATORI Vicepresidente
cittadlini/consumatori

Associazione di FIAB Federazione Italiana Amici della Bicicletta Vicepresidente
cittadlini/consumatori

Comunita energetica CER le Vele Roma Comitato tecnico scientifico
rinnovabile Scenario B

Associazione di categoria

Associazione di categoria

Associazione di categoria

Associazione di categoria

Associazione di categoria
Associazione di categoria

Associazione di categoria

Impresa del mondo digitale

Impresa del mondo digitale

AGENS Associazione Confederale dei Servizi e dei
Trasporti

AN.BTI Associazione Nazionale Bus Turistici Italiani

ANFIA Associazione Nazionale Filiera Industria
Automobilistica

ANIASA Associazione Nazionale Industria
Dell'autonoleggio e dei Servizi Automobilistici

EUROMOBILITY Associazione Mobility Manager
FEDERAUTO Federazione italiana concessionari auto

MOTUS-E Associazione per promuovere la mobilita
elettrica

FAIRTIQ

VIA Transportation

Responsabile Centro Studi

Presidente

Presidente

Direttore generale

Presidente
Presidente

Segretario generale

Responsabile marketing;
Fondatore e AD

Responsabile relazione
strategiche con i partner

Le interviste sono state condotte tra novembre e dicembre del 2024. Sono
state poste agli esperti prima delle domande aperte e poi delle domande
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chiuse. In particolare, ¢ stato chiesto come si evolvera il settore automotive
entro il 2050 e le ragioni, quali saranno le maggiori criticita per la realizza-
zione dell’immaginario proposto e cosa ne potra favorire lo sviluppo, quali
saranno gli stakeholder chiave per la realizzazione dell’immaginario propo-
sto. Inoltre, ¢ stato chiesto quale mezzo di trasporto sara preferito per gli
spostamenti individuali al 2050, e quale tecnologia sara piu utilizzata per la
mobilita privata e per quella pubblica.

I dati sono stati codificati e successivamente analizzati tramite il software
Atlas. Anche per le interviste ¢ stata adottata una procedura esplorativa di
codifica (Corbin e Strauss, 2008). La codifica ha messo in evidenza i princi-
pali temi toccati dai diversi stakeholder, che confermano quelli identificati
nell’analisi degli articoli, ovvero il tipo di propulsione o di carburante, il mo-
dello di business e il tipo di veicolo. Tuttavia, due ulteriori temi sono emersi
dall’analisi delle interviste: il raggio di spostamento urbano vs. extraurbano
e Dorigine del combustibile, poiché la natura della fonte, fossile o rinnova-
bile, incide in modo preponderante sull’effettiva sostenibilita degli immagi-
nari suggeriti.

2.4. I risultati della ricerca
2.4.1. La narrazione degli attori e degli stakeholder della mobilita

L’analisi dei contenuti della narrazione sulla transizione ecologica nel
settore automotive ha messo in evidenza i principali argomenti toccati dai
diversi stakeholder.

e Da una parte il tipo di propulsione/carburante che ricomprende i carbu-
ranti tradizionali quali benzina e diesel, le opzioni ibride, 1’elettrico puro,
I’idrogeno e i biocombustibili.

e Dall’altra parte, il modello di business, come la vendita del prodotto, la
vendita di servizi legati al prodotto (es. servizi per la sicurezza, infotain-
ment, informazioni sul traffico e sul percorso), il leasing e il noleggio, i
servizi di mobilita che prevedono la condivisione dei veicoli, ovvero lo
sharing, e 1 servizi puri di mobilita a chiamata come il ride hailing.

¢ Infine, il tipo di veicolo, come 1’auto tradizionale, la bicicletta, il mono-
pattino e gli autobus.

Nella Figura 4 sono illustrate queste tre dimensioni.
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Fig. 4 — Le principali dimensioni della transizione secondo la narrazione degli stakeholder
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Fonte: nostra elaborazione

Questo capitolo esplora quindi i tre principali argomenti toccati dai di-
versi stakeholder: il tipo di propulsione o carburante, i modelli di business e
il tipo di veicolo. I risultati sono presentati in base alle prospettive degli sta-
keholder, con estratti di articoli di giornale che illustrano le loro opinioni.
Nella prima sezione si riportano i risultati dell’analisi della narrazione degli
stakeholder europei sulla transizione ecologica dell’industria automobili-
stica, mentre nella seconda sezione quelli dell’analisi della narrazione degli
stakeholder italiani.

2.4.2. La narrazione degli stakeholder europei sulla transizione eco-
logica dell’industria automobilistica

Un’analisi della frequenza delle parole evidenzia gli argomenti piu di-
scussi nella transizione del settore automobilistico. I termini “veicolo” ed
“elettrico” compaiono piu frequentemente, a dimostrazione del fatto che i
veicoli elettrici dominano la discussione. Le matrici di query presentate nelle
Tabelle 3-5 illustrano queste tendenze, mostrando come i vari stakeholder
interagiscono con la tecnologia elettrica, i modelli di business e le tipologie
di veicoli.
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2.4.2.1. Tendenze tecnologiche

L’analisi della narrazione sul tipo di propulsione/carburante nel settore auto-
mobilistico europeo rivela una forte convergenza tra gli stakeholder sull’ado-
zione di veicoli elettrici, sebbene il dibattito sull’idrogeno rimanga un tema di
interesse, seppur in misura minore. In totale, sono stati codificati 1125 riferi-
menti per i veicoli elettrici, superando di gran lunga quelli di altre tecnologie
come 1 motori a combustione interna (156 riferimenti) e 1’idrogeno (93 riferi-
menti; Tabella 3). Questa differenza sottolinea I’importanza dei veicoli elettrici
nella transizione verso la decarbonizzazione del settore automobilistico europeo.

Tab. 3 — Menzioni del tipo di propulsione/carburante per tipologia di stakeholder (n. riferi-
menti)

Stakeholder/tipo di propulsione-carburante Elettrico  lbrido Idrogeno ICE  Totale
Universita ed enti di ricerca 18 2 38 5 63
Associazioni di categoria 25 0 1 1 37
Produttori di auto 573 13 16 83 685
Citta 100 1 5 14 120
Consumatori 9 3 5 17 116
Concorrenti emergenti 17 0 2 1 20
Formitori di infrastrutture per l'energia 0 0 0 0 0
Ingegneri 1" 0 1 0 12
Imprenditori 0 0 0 0 0
Produttori di EV 58 0 0 0 58
Banche e istituzioni finanziarie 1" 0 0 0 1"
Inventori/designer 3 1 0 1 5
Concorrenti 22 0 0 4 26
Media 4 0 1 0 5
Fornitori di servizi di mobilita 23 1 5 6 35
ONG 0 0 0 0 0
Aziende di trasporto 5 0 0 1 6
Istituzioni e partiti politici 79 0 5 19 103
Formitori 8 1 3 0 12
Imprese tecnologiche 20 0 0 20
Autorita per i trasporti 57 0 1 4 62
Totale 1125 22 93 156 1396
89

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



Sono proprio i produttori di automobili a parlare spesso dei veicoli elet-
trici, sia quelli tradizionali che i produttori di veicoli elettrici. Infatti, I’indu-
stria automobilistica sta registrando investimenti crescenti nello sviluppo di
veicoli elettrici e delle tecnologie correlate. Alcune case automobilistiche
sono rappresentate come sostenitrici dell’elettrificazione, a dimostrazione di
una trasformazione all’interno del regime:

Le case automobilistiche si sono impegnate a sostenere la transizione con de-
cine di nuovi modelli. GM ha dichiarato a gennaio che avrebbe smesso di pro-
durre auto a benzina entro il 2035. Anche Ford Motor, Volkswagen e altri stanno
spingendo con forza verso i veicoli elettrici. (The New York Times — ed. interna-
zionale, 11 agosto 2021).

Ma ci sono nuovi player, come Tesla e BYD, che sono rappresentati alla
guida della transizione tramite i veicoli elettrici.

Tesla ¢ anche significativamente piu avanti rispetto alla concorrenza nel set-
tore delle auto elettriche. Vende tre volte piu veicoli elettrici in America rispetto
a tutti i suoi concorrenti messi insieme. Il suo concorrente piu vicino a livello
globale, BYD Auto... dovrebbe aver venduto 172.000 auto in meno rispetto a
Tesla nel 2019. (The Times, 16 gennaio 2020).

La spinta all’elettrificazione dell’industria automobilistica ¢ alimentata
anche dai produttori di batterie, come BYD, che dimostrano impegno nel
promuovere |’elettrificazione del settore automobilistico in Europa:

BYD afferma di essersi preparata a costruire una fabbrica di batterie in Eu-
ropa per “fornire strutture di supporto ai clienti automobilistici europei”, nell’am-
bito della sua espansione globale. Anche CATL sta costruendo una fabbrica di
batterie in Germania. (Financial Times, 8 ottobre 2021).

BYD, in particolare, ¢ descritta come uno dei maggiori produttori di bat-
terie per veicoli elettrici, e ha continuato ad espandere la sua presenza a li-
vello globale entrando nel settore automobilistico con veicoli e autobus elet-
trici innovativi:

Fondata nel 1995 per produrre batterie al litio per I’elettronica di consumo,
BYD ¢ diventata uno dei maggiori produttori di batterie per veicoli elettrici. ...
BYD ¢ ora il secondo produttore mondiale di autobus elettrici e il quarto produt-
tore di veicoli elettrici. (Financial Times, 8 ottobre 2021).

La narrazione degli utenti evidenzia le principali preoccupazioni che in-
cidono sulla diffusione dei veicoli elettrici. Al centro di queste preoccupa-
zioni ci sono le problematiche relative alle infrastrutture di ricarica, 1’ansia
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da autonomia e la sostenibilita economica dei veicoli elettrici. Una preoccu-
pazione degna di nota espressa dagli utenti finali ¢ la crescente ansia da rica-
rica, che preoccupa gli automobilisti per la disponibilita delle stazioni di ri-
carica, con il continuo aumento del numero di veicoli elettrici in circola-
zione:

La mia auto mi portera a destinazione? Gli sviluppi nella tecnologia delle
batterie hanno attenuato I’ansia da autonomia, ovvero la preoccupazione che
’auto non arrivi alla prossima colonnina di ricarica, figuriamoci a destinazione.
Ma ¢ stata sostituita dall’ansia da ricarica, poiché gli automobilisti faticano a
trovarne una disponibile a fronte dell’aumento del numero di auto elettriche in
circolazione. (The Times, 27 luglio 2024).

Un altro problema significativo per gli utenti finali & [’accessibilita eco-
nomica dei veicoli elettrici:

Gli sconti da soli non sono stati sufficienti a riportare gli acquirenti verso i
veicoli elettrici, in particolare nella fascia di prezzo media del mercato. Persino
Tesla, che ha tagliato i prezzi in Cina ed ¢ popolare tra la gente del posto, ha
perso quote di mercato a gennaio a causa del rallentamento della domanda com-
plessiva di veicoli elettrici. (Financial Times, 3 agosto 2024).

Una narrazione ricorrente ¢ quella relativa alla necessita di incentivi fi-
scali e sussidi, per rendere i veicoli elettrici piu accessibili a una pitt ampia
gamma di consumatori, soprattutto in un contesto di domanda fluttuante. In
particolare, le associazioni di categoria richiedono a piu riprese misure come
tagli fiscali, sussidi e 1’espansione delle infrastrutture di ricarica per aumen-
tare la fiducia dei consumatori e stimolare la domanda di veicoli elettrici.
Come ha osservato un rappresentante del settore:

... gli incentivi hanno aumentato la diffusione dei veicoli elettrici a batteria
sul mercato delle flotte, e misure simili per gli acquirenti privati accelereranno la
transizione. (The Guardian, 7 maggio 2024).

Il ruolo delle universita e degli esperti nel plasmare il dibattito sui veicoli
elettrici ¢ fondamentale, poiché questi stakeholder offrono una prospettiva a
lungo termine sui benefici tecnologici e ambientali dell’elettrificazione. Sot-
tolineano I’importanza di superare le barriere che impediscono ai consuma-
tori di adottare veicoli elettrici e di aumentare la consapevolezza dei benefici
ambientali di questi veicoli. Un esperto, Jamie Hamilton di Deloitte, sostiene
che sia necessario concentrarsi maggiormente sulla rimozione degli ostacoli
che impediscono al consumatore medio di adottare veicoli elettrici:
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E necessario concentrarsi maggiormente sulla rimozione degli ostacoli che impe-
discono al consumatore medio di valutare il passaggio all’elettrico. Le auto elettriche
sono piu pulite, hanno un’accelerazione piu rapida e hanno costi di manutenzione
inferiori. La disparita non fara che aumentare man mano che le case automobilistiche
si concentreranno sul futuro elettrico. (The Times, 6 giugno 2024).

Sebbene i veicoli elettrici siano al centro delle discussioni, I’idrogeno re-
sta un tema importante, in particolare per le universita e i centri di ricerca,
non sempre in termini positivi. Infatti, un’interessante discussione sui veicoli
a idrogeno ¢ emersa nell’ambito delle Olimpiadi di Parigi:

11 futuro e la validita dei veicoli a idrogeno sono diventati una questione glo-
bale in vista delle Olimpiadi di Parigi. A luglio, oltre 120 accademici, scienziati
e ingegneri hanno chiesto agli organizzatori delle Olimpiadi di Parigi di abban-
donare la scelta di un’auto a idrogeno Toyota come veicolo ufficiale dei giochi e
di sostituirla con un veicolo elettrico. (The Guardian, 17 agosto 2024).

Mentre Stellantis e altre case automobilistiche tradizionali investono an-
che sull’idrogeno come importante alternativa nella transizione, banche e
istituti finanziari mostrano scetticismo:

Ma finora c’¢ stato un problema del tipo “prima I’uovo ¢ la gallina”: gli ac-
quirenti non vogliono auto a idrogeno perché non possono rifornirle, e non ci
sono stazioni di rifornimento perché non ci sono auto. (The Guardian, 13 feb-
braio 2024).

2.4.2.2. Modelli di business

La Tabella 4 evidenzia chiare distinzioni nel modo in cui i diversi stake-
holder percepiscono il futuro della mobilita e la transizione verso modelli di
business piu sostenibili. L’industria automobilistica, le citta, i clienti e i for-
nitori di servizi di mobilita si concentrano ciascuno su aspetti diversi dei mo-
delli di business della mobilita in evoluzione, evidenziando priorita diverse
in base ai propri interessi e obiettivi specifici.
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Tab. 4 — Menzioni del modello di business per tipologia di stakeholder (n. riferimenti)
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Stakeholder/modello di business T 3 E =8 2 & 28 6 8 8
Universita ed enti di ricerca 1 o 0 0 2 3 0 0 0 0 2 0 8
Associazioni di categoria 4 0 1% 1 0 O 0O 0 4 2 6 0 33
Produttori di auto 0 6 3 0 7 2 18 13 8 16 22 14 197
Citta 6 0 10 1 2 2 8 8 16 4 38 1 174
Consumatori 6 2 14 2 5 6 19 3 117 1 4 2 142
Concorrenti emergenti o o o o0 1t 0 2 0 3 1 6 0 13

Fomitori di infrastrutture per I'energia 6 0 0 0 0 O O O O 0 0 O 0

Ingegneri o 3 0 0 3 0 O O 0 0 0 O 6
Imprenditori o 0o o o 1 0 1 0 0 0 1 O 3
Produttori di EV o 0 o o 0 0 0O O 6 1 0 O 7
Banche e istituzioni finanziarie o 0 0 o 0 O 5 0 2 1 10 9
Inventori/designer o 0o o o o0 o0 o0 1 0 0 1 O 2
Concorrenti o 0o o o o0 o0 o0 0 5 0 0 1 6
Media o 0 0o o 0 0 0 0 0 0 0 O 0
Fomitori di servizi di mobilita 0 3 8 2 2 619 M1 4 16 M2 1 365
ONG o 0 0o o 0 0 0 0 O O 0 O 0
Aziende di trasporto o o o0 o0 o o0 O o0 o 0 2 O 2
Istituzioni e partiti politici o o 6 0 0 O 1t O 4 1 0 0 12
Fomitori o 0 0o o 0 0 0 0 O 1 0 O 1
Imprese tecnologiche 1 0 0 0 0 1 2 0 10 1 2 1 18
Autorita per i trasporti it 0 0 0 o0 0 1 0 O 1 0 O 3
Totale 49 14 57 6 23 20 325 36 157 56 238 20 1001
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Le case automobilistiche tradizionali enfatizzano principalmente i modelli di
business tradizionali incentrati sulla vendita e sulla produzione di veicoli. Con
86 riferimenti alla vendita, il discorso del settore ¢ in gran parte radicato nelle
pratiche consolidate di produzione e vendita di veicoli. Anche i produttori di
veicoli elettrici sono associati al business tradizionale di vendita. Cio ¢ in linea
con la piu ampia spinta verso 1’adozione dei veicoli elettrici, con aziende come
Tesla in posizione di leadership nelle vendite di veicoli elettrici:

Tesla si € distinta nel settore elettrico, con la sua Model 3 che € diventata la
prima auto elettrica a classificarsi tra i primi 10 marchi per vendite complessive.
(The Guardian, 6 gennaio 2022).

Solo a dicembre, quando le vendite totali sono aumentate del 18% su base
annua, raggiungendo quota 128.000, quasi il 33% di tutte le immatricolazioni ha
riguardato veicoli elettrici a batteria, con il mercato invaso dalle consegne di Te-
sla Model 3 e Model Y. (The Times, 5 gennaio 2023).

Alcune case automobilistiche cominciano a considerare business model
alternativi, come il car sharing, collaborando con aziende emergenti per pro-
muovere la mobilita sostenibile.

Le case automobilistiche guardano a un futuro guidato dalla tecnologia, un
futuro in cui riconoscono sempre piu che per spostarsi potrebbe non essere ne-
cessario possedere un’auto. [...] Toyota ha dichiarato di aver stretto una partner-
ship con Uber, la piu grande azienda di ride-hailing, e di avervi investito un im-
porto non reso pubblico. Gett, I’app popolare in Europa, ha dichiarato di colla-
borare con Volkswagen e che la casa automobilistica sta investendo 300 milioni
di dollari nella startup. (The New York Times Int. ed., 26 maggio 2021).

Le citta, al contrario, si stanno orientando sempre piu verso la mobilita
condivisa e i servizi di ride-hailing on-demand. Il modello di mobilita con-
divisa, con 38 riferimenti, riflette gli sforzi delle citta per offrire opzioni di
trasporto alternative e per ridurre la dipendenza dall’auto privata. Nel frat-
tempo, i servizi di ride-hailing on-demand, come Uber, occupano un ruolo di
rilievo, con 86 riferimenti.

Le citta stanno promuovendo opzioni di mobilita condivisa per raggiungere
obiettivi di sostenibilita, ridurre la congestione e offrire ai propri residenti op-
zioni di trasporto pit convenienti, ad esempio grazie all’uso di monopattini elet-
trici in sharing (Financial Times, 4 settembre 2020).

Questo cambiamento di prospettiva suggerisce che le citta stanno attiva-
mente sostenendo modelli di business che favoriscono la mobilita condivisa
anziché la tradizionale proprieta dell’auto.
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La narrazione dei fornitori di servizi di mobilita rafforza ulteriormente
I’enfasi sulla mobilita condivisa e sul ride-hailing on-demand. I 112 riferi-
menti alla mobilita condivisa e i 190 ai servizi di ride-hailing indicano che
questi modelli di business sono centrali nelle strategie dei fornitori di servizi
di mobilita. Questi fornitori stanno sfruttando la tecnologia per rimodellare
il modo in cui le persone viaggiano, offrendo opzioni flessibili € on-demand
che sfidano i modelli di trasporto tradizionali, e stanno integrando i loro ser-
vizi con opzioni di micromobilita per incentivare la condivisione e promuo-
vere la decarbonizzazione.

Le somiglianze con le aziende di ride-sharing come Uber non sono casuali.
Prima di fondare Bird, Travis VanderZanden ha creato un’app per 1’autolavag-
gio, acquisita da Lyft, e in seguito ha lavorato presso Uber. Sia Uber che Lyft
hanno attivita collaterali nel settore delle e-bike e degli scooter elettrici. (Finan-
cial Times, 6 maggio 2020).

In pratica, ¢ in atto una diversificazione dello sharing, che include mono-
pattini elettrici e biciclette elettriche, oltre ad automobili. L’enfasi sui servizi
on-demand, come il ride-hailing e la mobilita condivisa, ¢ fondamentale poi-
ché 1 fornitori di servizi di mobilitd cercano di soddisfare le mutevoli esi-
genze dei consumatori, che richiedono soluzioni di trasporto piu flessibili,
sostenibili e convenienti.

2.4.2.3. Tipo di veicolo

La discussione sul tipo di veicolo rivela tre veicoli chiave: auto e furgoni,
trasporto pubblico ¢ micromobilita. Ogni tendenza riflette le prospettive dei
diversi stakeholder. L’industria automobilistica rimane fortemente focaliz-
zata su auto (294 riferimenti) e furgoni (133 riferimenti), rafforzandone il
ruolo di veicoli principali della mobilita (Tabella 5). Tuttavia, le istituzioni
e, in particolare, le citta riconoscono la necessita di soluzioni di trasporto
alternative, come treni, tram e autobus. Il trasporto pubblico emerge come
una tendenza chiave, in particolare nelle aree urbane, dove treni (133 riferi-
menti), tram (28 riferimenti) e autobus (14 riferimenti) svolgono un ruolo
cruciale nella riduzione della congestione e delle emissioni.
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Tab. 5 — Menzioni del tipo di veicolo per tipologia di stakeholder (n. riferimenti)

] = -

Stakeholderitipo di % ® ,‘g ,Z% E, £ .;T § 8 § % 2 E g c B
veicolo s 2 2 3 E 222323888 s ¢
Universitaed entidiriceca 4 2 2 19 0 1 0 3 0 0 0 0 2 0 0 33
Associazioni di categoria 1 0 2 1% 0 5 0 11t 1 0 0 0 4 2 0 3
Produttori di auto 1 2 1294 1 3 0 1 6 0 3 49 1 0 133 505
Citta 31 1 14 5 3 6 7 2 1 4 313 28 2 1 303
Consumatori % 1 9 66 1 2 8 0 0 2 4 3 1 0 7 120
Concorrenti emergenti o o 1t 6 0 1t 0 0 1 0 0 0 0 0 O 9
Fomitori di infrastrutture per

l'energia 0o 0o 0 0 0 0 0 O OTOOTUO O OO O0 O 0
Ingegneri 1 0 0 4 0 0 0 0 0 0O 0 1 0 0 O 6
Imprenditori o 0 0 o 0 0 0O O O O0O O O o0 0 O 0
Produttori di EV 1 0 0 49 0 0 0 0 0O O 0O O O O 0 50
Banche e istituzioni

finanziarie 0 0 0 4 0 0 00 0 0 0 0 0 0 0 4
Inventori/designer o o 1 3 0 0O O OO O OO O O O 4
Concorrenti 2 01 6 0 0 0 00 0 0 0 0O 0 O 9
Media 0 0 0 4 0 0 00 0 0 0 0 0 0 0 4
Fornitori di servizi di

mobilita 8 0 4 26 0 3 0 2 0 3 2 13 2 0 1 74
ONG 0 0 0 0 0 0 0 0 O 0 0 0 0 0
Aziende di trasporto o 0o 0 2 1 0 0 0O O 1T O0O O 1T 0 O 5
Istituzioni e partiti politici 2 7 027 0 3 0 0 0 2 0 5 7 1 6 60
Fomitori 0o 0 0 2 1 0 0 0 0 O0O O13 0 0 0 16
Imprese tecnologiche o 0 03 0 0 0 O O 0 1 0 O 0 0 3
Autorit per i trasporti 1t 1111 0 0 2 0 0 2 0 7 2 0 2 29
Totale 78 24 46 623 7 24 17 9 9 14 13 226 48 5 150 1293

Le citta promuovono sempre piu il trasporto ferroviario per la mobilita
interurbana ed enfatizzano anche 1’espansione del trasporto pubblico per mi-
gliorare I’accessibilita e i benefici ambientali:
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Meno auto significano strade piu sicure, aria piu pulita e piu spazio di mano-
vra per pedoni e ciclisti. ... In questo modo, un servizio ferroviario ampliato o
una fermata della metropolitana in piu puo effettivamente cambiare la traiettoria
della vita di qualcuno. E un effetto potente. Questo ¢ cio che le citta dovrebbero
fare. (The Guardian, 6 giugno 2024).

Ci0 sottolinea gli sforzi in corso per ridurre la dipendenza dall’auto negli
spazi urbani, promuovendo al contempo la sostenibilita. Soluzioni di micro-
mobilita come biciclette (31 riferimenti) e monopattini elettrici stanno gua-
dagnando terreno nelle citta, soprattutto perché i governi cercano alternative
ai trasporti pubblici affollati e alla congestione del traffico. La promozione
dei monopattini elettrici riflette questo cambiamento:

Il governo spera che i monopattini elettrici consentano a piu persone di tor-
nare in ufficio senza dover affollare treni e autobus, rischiando di contrarre il
COVID-19, né aumentare la congestione stradale o le emissioni generate dalle
automobili. (Financial Times, 4 settembre 2020).

Questo evidenzia la spinta verso il trasporto multimodale, che integra il
trasporto pubblico con altre opzioni di mobilitad. Sebbene le automobili ri-
mangano dominanti, citta e governi stanno dando priorita ad alternative so-
stenibili per migliorare 1’accessibilita, ridurre la congestione e le emissioni.

2.4.3. La narrazione degli stakeholder italiani

2.4.3.1. Le principali narrazioni della transizione ecologica dei servizi auto-
mobilistici

L’analisi della frequenza delle parole negli articoli considerati mostra che
le parole piu usate, con oltre 350 menzioni ciascuna, sono: auto, mobilita,
veicoli, noleggio, sharing, mercato (Figura 5). Questo risultato non sor-
prende, poiché le parole piu frequenti coincidono con le parole chiave usate
per la selezione degli articoli da analizzare, quali auto, noleggio e sharing;
tuttavia, la somma delle parole elettriche ed elettrica ammonta a circa 480
menzioni, risultando pertanto la terza parola piu usata.

Il clustering testuale delle parole menzionate ha fornito un quadro gene-
rale delle principali narrazioni nei giornali analizzati dal 2020 al 2024: da un
lato la transizione della mobilita nelle aree urbane, dall’altro la prospettiva
automobilistica (Figura 6). Nella prima narrazione, vengono toccati diversi
argomenti come il car sharing, lo sharing dei monopattini e il trasporto pub-
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blico, soprattutto con riferimento ad aree urbane, mentre nel secondo tema
rientrano narrazioni relative al noleggio a lungo termine e alle flotte azien-
dali. Nella seconda narrazione vengono affrontati anche altri argomenti: i
servizi per i clienti, le tendenze di vendita delle auto, la transizione automo-
bilistica europea ¢ il ruolo delle auto elettriche, la crisi dell’auto, le vendite
di auto elettriche e gli incentivi alla vendita di auto. I temi sembrano essere
ricorrenti nel clustering testuale per anno; tuttavia, nell’anno 2020 si rileva
anche la presenza di temi legati al COVID, alla sicurezza e al lockdown, che
negli anni successivi non vengono trattati con la stessa frequenza fino a
scomparire.

Fig. 5 — Word cloud delle parole piu frequenti negli articoli analizzati
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Fig. 6 — Clustering testuale degli articoli dal 2020 al 2024
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Le relazioni di frequenza delle parole per i servizi automobilistici sono
rappresentate dalle linee di connessione nella Figura 7. La parola sharing
appare in concomitanza con cittd, comune, car, Milano, mezzi, monopattini,
media; la parola clienti appare insieme a servizio e quella noleggio insieme
a lungo e termine, mentre flotte insieme a clienti.

Fig. 7 — Relazioni tra le parole per la mobilita urbana

L’analisi della frequenza dei concetti codificati per articolo mostra che,
tra i modelli di business menzionati, lo sharing ¢ il piu citato (313 menzioni),
seguito dalla vendita (99 menzioni) e poi dal noleggio (89 menzioni, Tabella
6). Tuttavia, questo risultato potrebbe dipendere dalla scelta delle parole
chiave utilizzate per la ricerca degli articoli. La frequenza con cui i concetti
vengono menzionati negli anni pud variare, infatti dalla figura 8, dove ¢& rap-
presentato 1’andamento delle menzioni dei business model piu citati, si
evince che la menzione del leasing sta crescendo del tempo, la menzione del
noleggio e della vendita sembrano aver avuto un picco nel 2022, mentre lo
sharing sembra aver avuto un picco di menzioni nel 2020 e nel 2022, ma nel
2023 e 2024 ha visto una riduzione delle menzioni.
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Tab. 6 — Menzioni dei codici relativi ai modelli di business

Modello di business 2020 2021 2022 2023 2024 Totale
Leasing 1 3 6 5 9 24
MaaS 0 3 3 0 0 6
Pooling 0 2 0 4 1 7
Noleggio 10 15 28 18 18 89
Ride-hailing 0 0 0 2 0 2
Robo-taxi 1 1 0 0 1 3
Vendita 10 18 25 2 24 9
Services 1 6 8 0 0 15
Sharing 86 55 85 49 38 313
Software 2 4 0 0 0 6
Totale M 107 155 100 91 564

Fig. 8 — Andamento delle menzioni dei codici relativi ai modelli di business di leasing, noleg-
gio, vendita e sharing
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Il tipo di propulsione/carburante piu citato ¢ ’elettrico, con 209 riferi-
menti complessivi; altre opzioni tecnologiche hanno un numero di citazioni
limitato, come si evince dalla tabella 7. L’andamento delle citazioni negli
anni sembra mostrare un picco, sia per 1’elettrico che per I’idrogeno, nel 2022
(Figura 9). Tale picco potrebbe essere dovuto al fatto che nel corso del 2022
diverse proposte legislative che compongono il pacchetto di norme europee
“Fit for 55” sono state oggetto di negoziati. In particolare, il Consiglio euro-
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peo ha adottato orientamenti generali sulle riduzioni delle emissioni e sul
loro impatto sociale nel giugno 2022, e il Parlamento europeo ha raggiunto
un accordo provvisorio con il Consiglio europeo nel marzo 2023. Infine, il
Consiglio europeo ha adottato formalmente le nuove norme nel luglio 2023.
Quindi ¢ presumibile che il dibattito sulla transizione ecologica nell’industria
automobilistica fosse particolarmente acceso in quel periodo.

Tab. 7 — Menzioni dei codici relativi al tipo di propulsione/carburante

Tipo di propulsione/carburante 2020 2021 2022 2023 2024 Totale
Batterie 2 7 4 4 6 23
Biocarburante 0 2 0 2 2 6
E-fuel 0 1 0 0 0 1
Elettrico 37 38 64 3 37 209
Ibrido 8 3 4 1 6 2
Idrogeno 1 1 7 1 0 10
Combustibili fossili 3 1 4 1 3 12
Neutralita Tecnologica 0 0 0 0 3 3
Totale 51 53 83 42 57 286

Fig. 9 — Andamento delle menzioni dei codici relativi ai tipi di propulsione/carburante piu
citati
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Sulle riviste considerate si parla prevalentemente di automobili (292 men-
zioni), poi di biciclette (48 menzioni) e di monopattini (28 menzioni). L’an-
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damento delle menzioni negli anni considerati mostra un picco per le auto-
mobili e il trasporto pubblico nel 2022, un andamento decrescente per le bi-
ciclette, le flotte, le minicar, i monopattini e, in controtendenza, un anda-
mento crescente per le auto usate (Tabella 8, Figura 10).

Tab. 8 — Menzioni dei codici relativi al tipo di veicolo

Tipo di veicolo 2020 2021 2022 2023 2024 Totale
Bicicletta 16 1 1 2 8 48
Automobile 39 58 81 57 57 292
Flotta 12 0 1 0 7 20
Minicar 4 0 0 0 0 4
Micromobilita 3 1 2 3 1 10
Motocicletta 1 2 0 0 0 3
Trasporto pubblico 1 3 13 2 0 19
Autobus 1 0 0 1 0 2
Monopattino 3 10 5 6 4 28
Auto usata 0 1 0 3 6 10
Van 0 0 0 0 1 1
Totale 80 86 113 74 84 437

Fig. 10 — Andamento delle menzioni dei codici relativi ai tipi di veicoli piu citati
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L’analisi delle co-occorrenze dei concetti codificati ha confermato le re-
lazioni emerse dall’analisi di frequenza delle parole negli articoli esaminati
ed ha permesso di identificare le relazioni tra i concetti meno frequenti rela-
tivi ai modelli di business, al tipo di propulsione/carburante e al tipo di vei-
colo. Infatti, in relazione al business model e al tipo di propulsione-carbu-
rante, la Tabella 9 mostra che le vendite sono spesso associate all’elettrico,
cosi come avviene per lo sharing e il noleggio. Il modello di vendita tradi-
zionale del prodotto ¢ anche associato all’ibrido, cosi come avviene per il
noleggio.

Tab. 9 — Co-occorrenze dei codici Business model/tipo di propulsione-carburante, 2020-2024
(n. riferimenti)

8

= [=2]

]

2 £ g

s 3 £

S o n =
% £ ] § o E’a 2 £ =
. - . € 8 2 § 8 & § 3 &£
Business modelltipo di propulsione-carburante S @ w m = BB 8 2 g2
Leasing 3 0 7 0 0 0 1T 1"
MaaS 0 0 1 0 0 0 O 1
Pooling 0 0 0 0 0 0 o0 O 0
Noleggio 2 0 0 3% 5 0 2 1 47
Ride-hailing 1 0 0 1 0 0 0 O 2
Robo-taxi 0 0 0 1 0 0 0 O 1
Vendita 4 0 1 68 11 3 2 0 8
Servizi 2 0 0 4 1 0 1 0 8
Sharing 4 1 0 60 0 2 0 0 67
Software 0 0 0 1 0 0 0 0 1
Totale 16 1 1 180 17 5 5 2 227

La Tabella 10 mostra che la menzione delle autovetture ¢ spesso associata
alla vendita, quindi allo sharing e infine al noleggio. La menzione del mo-
dello di business del sharing ¢ spesso associata anche alla bicicletta e al mo-
nopattino.
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Tab. 10— Co-occorrenze dei codici Business model/tipo di veicolo, 2020-2024 (n. riferimenti)

28
2
2 2 g a8 2 s
g 3 . &8 2 2 % B
£ £ s § 5 53 g8 § 2 2
S € £ £ 5 £ ¢ 5 & ¢ =
Business modelltipo di veicolo m < D =5 E =2 £ = & £ g
Leasing 0 16 2 0 0 0 0 0 0 19
MaaS 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Pooling 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 6
Noleggio 2 65 6 4 2 0 0 2 2 0 83
Ride-hailing 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Robo-taxi 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Vendita 4 90 1 0 1 0 0 4 4 0 104
Servizi 0 9 1 0 0 0 0 0 0 0 10
Sharing 30 87 9 2 4 2 12 24 0 1 1M
Software 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Totale 36 280 19 6 8 2 12 30 6 1 400

Infine, la Tabella 11 mostra che i discorsi sull’elettrico sono associati a
diverse tipologie di veicoli: si parla principalmente di automobili elettriche,
poi anche di flotte, biciclette, trasporto pubblico e monopattini. In relazione
alle automobili si parla anche di batterie, di opzioni ibride e, limitatamente,
di altri sistemi di propulsione o di carburante, come i combustibili fossili,
I’idrogeno o il biocarburante.
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Tab. 11 — Co-occorrenze dei codici Tipo di propulsione-carburante/tipo di veicolo, 2020-
2024 (n. riferimenti)

g
g
2 EEER
8 8 . 8 3 £ 8 B
2 §E s 8 § §8 8 8 3 @
c 25 585885 ¢2 ;s %
- . L 5 I @ = £ =2 £ = < £ &
Tipo di propulsione-carburante/tipo di veicolo m <
Batterie 0o 4 0 0 0 O 0 0 1 0 15
Biocarburante 3 o o o0 0 o o0 0 3
E-fuel o 1 0 0 0 O O 0 O 0 1
Elettrico 12 157 13 4 5 2 6 4 3 0 206
Ibrido o 8 2 0 0 0 0 0 1 0 2
Idrogeno o 5§ 0 0 0 O 3 0 0 0 8
Combustibili fossili o 7 11 0 0 O 0 O 1 0 9
Totale 12 205 16 4 5 2 9 4 6 0 263

L’analisi del contenuto degli articoli c¢i ha permesso di andare oltre I’iden-
tificazione dei temi maggiormente trattati e delle loro relazioni, per capire
come questi temi vengono narrati. Ad esempio, la mobilita per mezzo di mo-
nopattini elettrici spesso sembra essere una soluzione per la mobilita soste-
nibile in ambito urbano, piuttosto apprezzata dai cittadini e sta registrando
un aumento sia in termini di vendite che di soluzioni di sharing; tuttavia
viene descritta come un’alternativa promettente ma rischiosa per la mobilita
urbana, a causa degli incidenti e dei problemi assicurativi. Ad esempio, nel
2021 la condivisione di biciclette e monopattini veniva considerata come una
soluzione di trasporto adatta agli spostamenti urbani in combinazione con i
mezzi pubblici soprattutto per persone non dotate di auto di proprieta. Nel
2022 veniva invece considerata un’alternativa anche per chi era in possesso
di un’automobile di proprieta, ma sceglieva di acquistare un monopattino,
una bicicletta o e-bike, o di utilizzare quelli in sharing, perché ritenuta op-
zione di trasporto piu conveniente rispetto all’auto privata a causa dell’au-
mento del prezzo di benzina e gasolio oppure piu sicura in termini di minore
rischio di contagio rispetto all’utilizzo dei mezzi pubblici. A partire dall’anno
successivo, la narrazione pone 1’accento sulla decisione di alcuni comuni di
introdurre restrizioni all’uso dei monopattini nelle citta a causa dei rischi
connessi al loro utilizzo (es. i Comuni di Roma e Milano).
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Pensare pero che biciclette ¢ monopattini possano sostituire i mezzi piu tra-
dizionali di spostamento, dall’auto al trasporto pubblico, ¢ perd oggi impensa-
bile. L’auto in particolare ¢ molto diffusa tra chi si muove in periferia e tra i
pendolari, mentre la bicicletta &, per il 69% dei suoi utilizzatori, un mezzo utiliz-
zato esclusivamente nel tempo libero. Chi invece si avvale spesso del car sharing
e del monopattino lo fa perché non ha un’auto di proprieta e in combinazione con
il trasporto pubblico locale. [Gianluca Di Loreto, partner di Bain Company]
(Corriere della Sera [Italia], 19 luglio 2021).

Gli italiani lasciano sempre pitl spesso 1’auto privata a casa e preferiscono muo-
versi ricorrendo a mezzi di trasporto alternativi e pit economici — spiega il presi-
dente Carlo Rienzi — Un cambiamento dimostrato non solo dalla riduzione dei
consumi di carburante, ma anche dalla crescita delle vendite di bicilette, monopat-
tini, e-bike registrata negli ultimi mesi, e I’incremento del ricorso a mezzi in sha-
ring in tutte le citta della penisola. (ANSA Financial News, 26 agosto, 2022).

Manca poco meno di una settimana per 1’addio di Parigi ai monopattini a
noleggio. Il veto deciso dal referendum il primo aprile scorso dai cittadini con-
trari alla guida selvaggia fara sparire dal primo settembre le “trottinettes” dalla
Ville Lumiére. Una decisione, quella del referendum, che in Italia non ha trovato
d’accordo i sindaci, i quali invocano regole piu stringenti, considerando che ci
sono oltre 35.550 monopattini in condivisione. A Roma, comunque, ¢ stata de-
cisa una drastica riduzione da 14.500 a 9.000 e in centro solo 3.000. (ANSA Fi-
nancial News, 26 agosto 2023).

I monopattini sono 2000 [a Milano]. Nella classifica dell’utilizzo arrivano per
primi proprio i monopattini con 9.053 noleggi giornalieri e una durata media di
16 minuti. «Siamo a un bivio e dobbiamo decidere cosa fare su questi mezzi», ha
detto il sindaco. «Anche noi non abbiamo spinto per la diffusione dei monopat-
tini. Siamo consapevoli che sono visti da alcuni cittadini in modo non cosi posi-
tivo, ma noi dobbiamo bilanciare, da un lato, i rischi legati al servizio e il fatto
che sono dei mezzi ecologici». (Corriere della Sera [Italia], 4 aprile 2024).

Tra i1 2020 e i1 2021, il trasporto pubblico ¢ stato spesso associato a rischi

piu elevati per la salute a causa del COVID-19, mentre I’auto privata veniva
descritta come un mezzo di trasporto piu sicuro. Ad esempio, il 12 maggio
2020 I’ANSA riportava le parole del presidente della Regione Liguria e vice
presidente della Conferenza delle Regioni Giovanni Toti, il quale parlava di
un crollo di passeggeri nel trasporto pubblico durante I’emergenza coronavi-
rus e delle conseguenze sul bilancio delle Regioni, mentre il 9 ottobre 2020
sul Corriere della Sera di Torino si paventava la possibilita che il trasporto
pubblico perdesse il 20% dei viaggiatori universitari a favore di mezzi rite-
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nuti piu sicuri in periodo di pandemia quali la bicicletta, I’auto privata, il
monopattino, i veicoli in sharing, come emerso da un’indagine nazionale
sulla mobilita casa-universita svolta dalla Rete delle Universita Sostenibili.

Negli ultimi anni, invece, il trasporto pubblico ¢ stato rappresentato come
valida alternativa all’uso dell’auto privata per gli spostamenti in area urbana,
se potenziato e reso meno inquinante, sia da associazioni di categoria che da
ONG.

Tornando alla mobilita, due terzi del campione dice inoltre di avere pressoché
abbandonato i mezzi di trasporto piu inquinanti: il 33% opta, quando possibile,
per il servizio pubblico, il 19% preferisce muoversi direttamente a piedi, il 13%
utilizza biciclette o monopattini, mentre il 4% sta sperimentando altre forme di
micromobilita elettrica, come I’ hoverboard o il monowheel [secondo I’indagine
«I giovani e la mobilita sostenibile», realizzata da Skuola.net per Eco, Festival
della Mobilita sostenibile e delle citta intelligenti]. (Corriere della Sera [Italia],
23 settembre 2024).

Le soluzioni per ridurre ’affollamento riguardano «nuovi tram, prolunga-
menti delle metro, anello ferroviario, nuove preferenziali, percorsi ciclopedonali
sicuri, pedonalizzazioni, sviluppo della sharing mobility, zone 30». [Legam-
biente] (Corriere della Sera [Italia], 3 dicembre 2024).

L’andamento delle vendite di automobili elettriche ¢ rappresentato in ter-
mini positivi all’inizio del periodo considerato e in termini negativi alla fine,
mentre le vendite di automobili a combustibile fossile sono spesso narrate in
termini negativi in relazione al declino delle immatricolazioni nel post-pan-
demia. La crisi dell’auto e il calo delle vendite vengono spesso attribuiti
all’aumento dei prezzi delle auto. Queste narrazioni sono spesso associate
alle richieste di incentivi:

Quanto alle auto elettriche, salgono ancora, ma, nonostante il «traguardo»
delle 200.000 vetture elettriche circolanti, il ritmo dell’aumento resta troppo de-
bole rispetto agli altri grandi Paesi europei, sottolinea Motus-E. [...] «Di fronte
a questi numeri ¢ indispensabile aprire una riflessione seria sulla modifica degli
attuali strumenti incentivanti», spiega il segretario generale di Motus-E, France-
sco Naso. Un tema su cui batte anche il nuovo presidente di Anfia, Roberto Va-
vassori: «Rimane distante il dato del 2019, ultimo anno quasi normale per le ven-
dite del settore, con oltre il 19% di vendite da recuperare. Nei mesi estivi, le
immatricolazioni seguono una naturale tendenza al ribasso, senza contare che i
potenziali acquirenti sono condizionati dall’attesa dell’annunciata rimodulazione
degli incentivi ad oggi in vigore per 1’acquisto di vetture a bassissime ¢ zero
emissioni che ¢ fondamentale concretizzare presto, per stimolare la domanda e
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accelerare il rinnovo del parco circolante in ottica green». (ANSA Financial
News, 5 ottobre 2023).

Gli incentivi all’acquisto dell’auto sono un fattore importante per consentire
il rinnovo e la crescita delle immatricolazioni: negli ultimi anni i prezzi sono
aumentati notevolmente, allontanando la parte di clientela con reddito piu
basso», afferma il presidente di Areté. «Inoltre, in questa fase delicata di transi-
zione gli incentivi dovrebbero essere erogati sia per le vetture tradizionali (ben-
zina ¢ diesel, ndr), sia per quelle ibride ed elettriche. Anche perché, per il mo-
mento, i prezzi delle automobili elettriche sono ancora elevati e quindi il loro
acquisto ¢ legato soprattutto agli alti spendenti, i quali necessitano meno degli
incentivi: meglio destinare le risorse a chi ha un reddito medio e basso». (Cor-
riere della Sera [Italia], 4 marzo 2024).

Le immatricolazioni in Europa nel primo semestre sono in calo di ben il
18,4% rispetto al periodo precedente alla pandemia. Lo mette in evidenza il Cen-
tro Studi Promotor. I1 prodotto interno lordo dell’area — osserva — ha recuperato
i livelli antecrisi, mentre il settore dell’auto accusa un forte ritardo. Questo di-
pende da diversi fattori. In primo luogo, i prezzi delle auto sono fortemente au-
mentati dal 2019 e a sostenere le vendite sono le imprese, comprese quelle di
noleggio, mentre i privati non riescono a fronteggiare i rincari (ANS4 Financial
News, 18 luglio 2024).

Le flotte aziendali vengono rappresentate come un’opportunita per la
transizione low-carbon:

La via principale ¢ ’elettrificazione, ecco perché molte nuove auto sono
ibride o elettriche. L’offerta ¢ completa, ma le persone non riescono a farsi
un’idea chiara e c’¢ chi spinge per tornare indietro rispetto agli obiettivi previsti.
Mario Draghi nel suo ultimo rapporto 1’ha scritto: «bisogna convertire prima le
auto delle flotte aziendali che sono il 60% del parco circolante, mentre postici-
pare il 2035 comporterebbe un ulteriore ritardo rispetto alla Cina, leader in questo
mercato». [dichiarazione di Michele Crisci, amministratore delegato di Volvo
Italia e presidente di Unrae] (Corriere della Sera [Italia], 6 ottobre 2024).

Anche il noleggio a lungo termine di auto viene rappresentato come
un’opportunita di transizione, da una parte perché rappresenta un’alternativa
all’acquisto di un’automobile privata resa meno accessibile dall’aumento dei
prezzi e dall’altra perché le automobili usate per questo tipo di servizio sono
solitamente piu recenti € quindi meno inquinanti rispetto al parco auto circo-
lante italiano:
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«Non vi ¢ dubbio che I’emergenza COVID-19 stia spingendo gli italiani a
preferire soluzioni di mobilita individuale», commenta Andrea Compiani, chief
commercial officer di Car Server, la societa italiana operativa nel noleggio a
lungo termine acquisita lo scorso anno da UnipolSai. Per questa ragione Car Ser-
ver, che ha da tempo aperto il suo business anche a privati, professionisti e partite
Iva, ha deciso di proporre contratti di locazione delle auto anche di 96 mesi (8
anni), mentre prima della crisi sanitaria la durata non superava i cinque anni.
(Corriere della Sera [Italia], 15 giugno 2020).

Il noleggio conferma la sua centralita nelle politiche volte ad accelerare la
transizione ecologica del parco circolante italiano, tra i piu vetusti in Europay,
spiega Alberto Viano, presidente di Aniasa. «Non solo perché immatricola piu
auto green, ma anche perché le flotte aziendali contribuiscono ad immettere in
circolazione vetture usate di ultima generazione, economicamente accessibili e
meno inquinanti». (Corriere della Sera [Italia], 4 marzo 2024).

2.4.3.2. Discorsi contrastanti degli stakeholder sulla transizione ecologica
dei servizi automobilistici

Le narrazioni dei diversi attori non sono omogenee. Diverse tipologie di
stakeholder parlano di soluzioni per la transizione ecologica del settore au-
tomobilistico in termini diversi, esaltando alcune e ignorando altre, o met-
tendo in evidenza i limiti di specifiche soluzioni.

In relazione ai business model, il punto di vista dei consumatori ¢ piu
spesso associato alla vendita, seguita dallo sharing, cosi come per i produttori
di auto elettriche; il punto di vista dei produttori di auto ¢ spesso associato a
discorsi sulla vendita e poi sul noleggio; invece, la narrazione dei fornitori di
servizi di mobilita ruota intorno al noleggio e poi allo sharing (Tabella 12).
Mentre le narrazioni da parte delle associazioni di categoria in merito ai bu-
siness model appaiono abbastanza bilanciate tra noleggio, sharing e vendita,
appare chiaro che la narrazione delle istituzioni riguarda prevalentemente lo
sharing.
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Tab. 12 — Menzione dei modelli di business per tipologia di stakeholder

Leasing
Pooling

Maa$S
Noleggio
Ride-hailing

Robo-taxi
Vendita
Servizi
Sharing
Software
Totale

Stakeholder/business model

Consumatori 3 0 0 M 0 0 22 0 21 0 57
Produttori di auto 9 0 117 0 0 26 7 13 2 75
Produttori di auto elettriche 2 0 0 2 0 1 8 2 7 0 22
Fomitori di servizi di mobilita 4 1 0 29 1 0 0 6 26 2 69
Consulenti 0 0 0 2 0 1 3 0 2 2 10
Concessionari 0 0 0 3 0 0 5 1 1 0 10
Lavoratori 0 0 0 1 0 0 2 0 1 0 4
Banche e istituzioni finanziarie 2 0 0 0 0 0 1 0 6 0 9
Associazioni di categoria 2 0 0 13 0 0 N 0 10 0 36
Istituzioni 1 3 5 4 1 0 6 0 56 0 76
Assicurazioni 0 0 0 0 0 0 2 0 4 0 6
Media 0 0 0 2 1 0 1 1 2 0 7
ONG 1 0 0 2 0 0 5 0 7 0 15
Partiti politici 0 0 1 0 0 0 1 0 1 0 3
Fomitori 1 1 0 2 0 0 0 0 8 0 12
Universita ed enti di ricerca 0 0 0 0 0 1 6 0 9 0 16
Totale 25 5 7 88 3 3 9 17 174 6 427

In termini di tecnologia, gli stakeholder esprimono spesso le loro opinioni
sui veicoli elettrici, talvolta abbinate a discorsi su soluzioni a batteria e ibride
(Tabella 13).
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Tab. 13 — Menzione del tipo di propulsione/carburante per tipologia di stakeholder
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Stakeholder/tipo di propulsione-carburante

Consumatori 1 1 0 29 3 0 2 0 36
Produttori di auto 7 0 0 50 7 4 2 0 70
Produttori di auto elettriche 5 0 0 14 0 0 0 0 19
Fomitori di servizi di mobilita 5 0 0 27 0 1 1 0 34
Consulenti 0 1 0 6 1 0 2 0 10
Concessionari 0 0 0 8 1 0 1 0 10
Lavoratori 1 0 0 3 0 1 0 0 5
Banche e istituzioni finanziarie 1 1 0 6 0 1 0 0 9
Associazioni di categoria 0 0 1 21 3 0 1 0 2
Istituzioni 2 1 0 23 1 3 0 1 3
Assicurazioni 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Media 0 0 0 2 0 0 0 0 2
ONG 0 1 0 7 2 0 0 0 10
Partiti politici 0 0 0 0 0 0 1 0 1
Fomitori 2 0 o0 6 0 1 0 110
Universita ed enti di ricerca 0 0 0 9 2 1 1 0 13
Totale 24 5 1211 20 12 11 2 286

In termini di tipologia di veicolo, la narrazione degli stakeholder converge
sull’automobile; tuttavia, sia le prospettive dei consumatori che quelle delle
istituzioni sono messe spesso in relazione anche alle biciclette e ai monopat-
tini (Tabella 14).
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Tab. 14 — Menzione del tipo di veicolo per tipologia di stakeholder
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Consumatori 19 50 2 0 2 3 4 8 1 0 89

Produttori di auto

—~
&
~
—
o
o
o
—~
—
o
3

Produttori di auto elettriche 0 M 0 0 4 0 0 1 0 0 16
Fornitori di servizi di mobilita 5 43 3 1 0 0 2 2 2 0 58
Consulenti 0 8 1 0 0 0 0 0 0 0 9
Concessionari 0 9 0 0 0 0 0 0 2 0o M
Lavoratori 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 5
Banche e istituzioni finanziarie 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 5
Associazioni di categoria 1 28 3 0 0 2 0 2 0 1 37
Istituzioni 20 38 1 0 2 0 1 16 2 1 9
Assicurazioni 5 3 0 0 0 0 0 4 0 0 12
Media 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 6
ONG 3 10 1 0 0 0 2 0 0 0 16
Partiti politici 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Formitori 0 5 1 0 2 0 0 0 0 0 8
Universita ed enti di ricerca 4 2 0 0 2 0 3 1 0 0 30
Totale 58 310 16 2 12 5 2 35 8 2 470

L’analisi del contenuto degli articoli ha permesso non solo di identificare
gli argomenti piu trattati in relazione a specifici stakeholder, ma anche di
capire come questi temi vengono narrati. | risultati mostrano che la visione
degli stakeholder puo variare non solo a seconda dell’attore, ma anche nel
tempo. Ad esempio, secondo un’associazione di categoria dell’industria au-
tomobilistica, nel 2020 la transizione verso 1’elettrico, supportata da incen-
tivi pubblici, era troppo rapida, limitava la libera scelta dei consumatori e
stava creando forti distorsioni:
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Rimodulando la seconda tornata dell’ecobonus, il governo ha fortemente fa-
vorito gli elettrici o comunque i veicoli a basso impatto ambientale. Scelta non
del tutto condivisa dall’Unione di costruttori esteri (Unrae): «La suddivisione dei
finanziamenti in tre plafond ¢ disconnessa dalle reali segmentazioni di mercato
e rischia di frenare le libere scelte dei consumatori», ha detto il presidente dell’as-
sociazione, Michele Crisci. Che ha aggiunto: «E verosimile pensare che il pla-
fond di cento milioni di euro destinato ai veicoli che emettono da 91 a 110 g/km
di CO; si esaurira anzitempo creando inevitabili distorsioni di mercato» (Cor-
riere della Sera [Italia+, 14 settembre 2020).

Nel 2024, la stessa associazione ha dichiarato che I’elettrificazione ¢ la
via principale per la transizione verso una mobilita a basse emissioni di car-
bonio e che il mercato ¢ pronto ad adottare gli incentivi necessari, come gia
citato nella sezione precedente. Nella narrazione di altri stakeholder, come
ricercatori, produttori di auto elettriche e societa finanziarie, la transizione
verso 1’adozione delle auto elettriche ¢ troppo lenta. Nelle parole di un’isti-
tuzione finanziaria:

Se ¢ probabile che la maggior parte delle societa abbia raggiunto I’obiettivo
di 95 g COy/km nei dati 2020, «I’eredita dell’inquinamento lasciata da quelle che
non vanno nella corretta direzione sara significativay, perché le auto vendute
oggi saranno su strada in media per 12 anni, se non 20. Per Federated Hermes ¢
necessario, percio, accelerare il processo di adozione dei veicoli elettrici a batte-
ria (Bev). «Con la riqualificazione della forza lavoro», conclude il rapporto, «&
quindi la chiave per ottenere il 100% di penetrazione di questi veicoli richiesto
idealmente entro il 2030 o il 2035 al piu tardi» (Milano Finanza, 9 marzo 2021).

Alcuni fornitori e istituzioni invocano la neutralitd tecnologica in nome
della liberta:

«Sbagliato vedere 1’elettrico come unica soluzione per il futuro dell’automo-
bile», dice Paolo Scudieri, numero uno di Adler Group (lavorazione di materie pla-
stiche) ed ex presidente dell’ Associazione nazionale della filiera dell’industria au-
tomobilistica. «Il processo di transizione energetica voluto dall’UE — spiega — li-
mita la nostra liberta, in un momento in cui il mercato sta vivendo nell’incertezza;
al contrario, dobbiamo essere in grado di aggredirlo. Ci vuole chiarezza: la neutra-
lita tecnologica da maggiore spazio a tutto il settore dell’automotive, componenti-
stica compresa (Corriere della Sera (Italia), 24 settembre 2024).

I produttori di auto tradizionali, in particolare Stellantis, hanno narrato in
termini negativi la transizione elettrica dell’industria automobilistica, criti-
cando le decisioni dell’Unione europea, prima, e poi invocando incentivi per
sostenere le vendite delle auto elettriche. In particolare, 1’allora amministra-
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tore delegato di Stellantis sosteneva che «/ atteggiamento dogmatico dei po-
litici circa lo stop alle auto termiche previsto al 2035 “sta uccidendo il futuro
della mobilita” cosi come la liberta dei cittadini» (Milano Finanza, 18 otto-
bre 2022) e, seppur dipingendo la transizione elettrica come un’opportunita,
paventava la concorrenza dei produttori cinesi, associando i costi elevati e le
normative dell’UE alla limitazione della liberta dei cittadini. La narrazione
di Stellantis generalmente prospettava in termini negativi le decisioni di Bru-
xelles lamentando il costo della transizione all’elettrico e invocando incen-
tivi ai consumatori per supportare le vendite:

La crescita delle vendite di auto elettriche dipende dagli aiuti: in Germania,
appena sono stati tolti, le vendite sono crollate (Milano Finanza, 23 febbraio
2023).

«Saremo diretti nello spiegare la realta dell’industria a cui si chiede una tra-
sformazione pericolosa. Se dobbiamo assorbire il 40% dei costi, non ci si puo
aspettare che lo faremo senza nessun cambiamento nella societa». Gia, i costi.
Secondo il manager, il passaggio all’elettrico auspicato da Roma e Bruxelles ha
un prezzo di cui Stellantis non si puo fare carico da sola. (Milano Finanza, 24
gennaio 2024).

La narrazione delle case automobilistiche tradizionali non ¢ solo nega-
tiva; spesso le notizie riportano il buon andamento delle vendite di BEV e il
lancio di nuove automobili elettriche; ad esempio, il Corriere della Sera (Ita-
lia) il 29 giugno 2020 riportava che entro il 2022 la Mercedes avrebbe avuto
in listino 130 versioni dell’intera gamma tra ibride di ogni tipo, elettriche e
con celle a combustibile. Mentre Volvo nel 2023 ha annunciato di aver com-
pletato la conversione elettrica di tutti i modelli plug-in o full electric:

I nostri tempi di lavoro per questa transizione sono molto rapidi: Volvo aveva
gia annunciato nel 2019 che tutte le vetture lanciate da quel momento in avanti
avrebbero avuto a che fare con 1’elettrificazione. Questo ¢ puntualmente suc-
cesso, ¢ la resa commerciale della gamma Recharge ha sorpreso noi stessi (la
quota di modelli con trazione completamente elettrica e ibrida plug-in nel primo
trimestre dell’anno ha totalizzato il 41% delle vendite complessive dell’azienda
nel mondo, il 62% in Europa; la quota di full-electric si ¢ attestata al 18%, ndr).
Stiamo anticipando i tempi perché crediamo sia urgente muoversi in questa dire-
zione e lo stiamo facendo anche con un colloquio molto chiaro con i nostri for-
nitori. (Corriere della Sera [Italia], 17 maggio 2023).

Una narrazione della transizione dell’industria automobilistica tramite
I’elettrificazione particolarmente positiva € quella proposta da Volkswagen:
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11 futuro ¢ elettrico. Abbiamo gia in gamma vetture che percorrono oltre 500
di cui oltre 3.000 ultrafast. Gia oggi il costo totale di proprieta calcolato su 5 anni
di vita di una Volkswagen ID.3 ¢ inferiore a quello di una Golf TDI. Per le grandi
rivoluzioni tecnologiche, la prima fase ¢ la piu impegnativa ma anche la piu sti-
molante. [Marcus Osegowitsch, amministratore delegato di Volkswagen Group
Italia] (Corriere della Sera [Italia], 22 novembre 2023).

I nuovi attori nell’industria automobilistica, gli innovatori, spaziano dalle
imprese produttrici di auto elettriche come Tesla agli importatori di auto elet-
triche quali Koelliker. La narrazione copre prevalentemente temi quali il nu-
mero di auto elettriche vendute, il prezzo, I’autonomia delle auto elettriche,
oppure i veicoli alternativi per la mobilita urbana quali ad esempio le microcar:

La chiusura alle auto, da parte delle amministrazioni che hanno spinto per la
pedonalizzazione, ¢ stata I’occasione per aprire il mercato dei monopattini, delle
due ruote, delle microcar, per lanciare la rivoluzione dell’elettrico e della mobi-
lita su misura, piu gentile. Microlino ¢ tutto questo: una piccola macchina che si
muove facilmente anche nelle strade strette, da usare in ogni condizione clima-
tica, adatta a tutti, giovani e anziani. Potra essere affiancata da soluzioni di no-
leggio che proponiamo quando servono vetture piu importanti. Lo sharing sara
un modello vincente nel futuro, il nostro obiettivo rimane quello di offrire molte
opzioni ai consumatori. (Corriere della Sera [Italia], 25 settembre 2023).

Se i produttori di auto tradizionali tentano di delegittimare gli obiettivi
europei per la transizione ecologica o di rappresentare la propria azienda
come allineata a essa, le imprese innovative lanciano nuove soluzioni di mo-
bilita e cercano di superare i limiti dei veicoli elettrici gia immessi sul mer-
cato. Ad esempio, il battery swapping:

Eni e XEV, casa automobilistica fondata a Torino nel 2018, hanno siglato un
accordo per la mobilita urbana sostenibile. Nel maggio 2021, XEV ha lanciato la
YOYO, la sua prima city car completamente elettrica guidabile gia dai 16 anni
con patente B1. Ora, grazie all’accordo con Eni, il servizio di “battery swapping”,
Battery Xchange, ovvero la sostituzione di batterie scariche con batterie cariche,
potra essere disponibile nei prossimi mesi in un numero selezionato di stazioni
di servizio del cane a sei zampe. (ANSA Financial News, 3 settembre 2021).

La narrazione sui consumatori ¢ le automobili elettriche assume toni ne-
gativi, infatti, spesso si dibatte sul prezzo troppo elevato delle auto elettriche,
sui tempi di ricarica della batteria, o sui limiti dell’infrastruttura di ricarica:
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«L’auto elettrica costa in media piu del 50% del corrispondente termico e
solo con gli incentivi gli si avvicina dal punto di vista economico», prosegue Di
Loreto [di Bain & Company]. «La batteria incide per buona parte del prezzo fi-
nale ed ha ancora un’incidenza molto alta per le vetture di segmento inferiore,
destinate al trasporto urbano. Non a caso alcune marche hanno deciso di non
produrre piu le vetture piu piccole». Nel passaggio si rischia, cio¢, di dimenticare
il mercato di massa, creando una polarizzazione nella mobilita fra chi si potra
permettere 1’auto elettrica di proprieta e chi «restera a piedi». (Milano Finanza,
11 dicembre 2021).

Alimentano questi temi anche i produttori di automobili tradizionali,
come Stellantis, il cui CEO, Carlos Tavares, paventava «un problema di sta-
bilita sociale» per quella classe media che non avrebbe potuto permettersi un
veicolo elettrico (Milano Finanza, 22 ottobre 2022).

Le narrazioni relative ad altre opzioni tecnologiche sono limitate nelle
notizie analizzate. Si riferiscono soprattutto ad alcune sperimentazioni e pro-
getti pilota come la prima stazione di servizio di Venezia per il rifornimento
di idrogeno in area urbana, sviluppata da Eni in collaborazione con Toyota.

11 discorso sui modelli di business alternativi ai prodotti puri € pitt ampio.
La narrazione sullo sharing ¢ piu frequente rispetto a quella relativa alla ven-
dita, e quella del modello di business del noleggio segue da vicino quella
della vendita. La narrazione relativa al noleggio ¢ fortemente sostenuta dalle
associazioni di riferimento e dai fornitori di servizi di mobilita:

«La mobilita necessita di misure strutturali finalizzate al raggiungimento de-
gli obiettivi di contenimento delle emissioni decisi a livello europeo, a partire da
interventi legislativi per alleggerire la pressione fiscale», spiega Alberto Viano,
presidente di Aniasa. «Diffondere 1’utilizzo del noleggio, specialmente tra i pri-
vati, non puo che garantire immediati vantaggi a sostegno del mercato automo-
bilistico, del ricambio del parco circolante, della transizione ecologica e anche
dell’emersione fiscale». (Corriere della Sera [Italia], 12 giugno 2023).

Tuttavia, le notizie segnalano un trend positivo nel mercato del noleggio
e del leasing auto, che attrae diversi operatori del settore bancario e delle case
automobilistiche tradizionali:

E anche in risposta a questa tendenza [alti costi di possesso delle automobili]
che il mercato dell’auto italiano si € popolato di player specializzati. Tra quelli
maggiori c’¢ Sicily By Car, attesa a breve in Borsa, o anche Leasys, societa del
gruppo Stellantis che verra ora divisa per il 50% con Credit Agricole. Ancora per
meta italiana, del gruppo Fca Bank, ¢ Drivalia, societa per lo piu concentrata sul
noleggio a lungo termine e sulla nuova formula delle subscription: formule d’ab-
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bonamento auto mensili acquistabili anche su Amazon. Concentrati prettamente
sul leasing, in Italia si distinguono principalmente le controllate dei vari istituti
di credito. Credemleasing, che ha recentemente siglato una partnership con Av-
vera (entrambe del gruppo Credem), con I’obiettivo per quest’ultima di raggiun-
gere 1 30 milioni di finanziamenti nel leasing del mondo automotive e dei beni
strumentali, entro il 2025. Tra i nomi italiani anche UnipolRental, forte del bino-
mio noleggio auto con cui si puo godere anche della polizza e di tutti i servizi di
mobilita del gruppo Unipol in un’unica rata mensile. In Italia una grossa fetta di
mercato ¢ perd di nomi esteri come la francese Arval Service Lease, la statuni-
tense Avis Budget Group, Hertz o Ald Automotive, controllata di maggioranza
da Société Générale. Che siano estere o italiane, le societa stanno comunque
comprendendo la necessita di un cambiamento nell’offerta del mondo automo-
tive. A farlo anche i costruttori, come Citroén (parte del conglomerato Stellantis)
che sta valutando un leasing della durata di ben 15 anni. Finita I’era della pro-
prieta per 1’auto, sembra quindi essere iniziata quella della condivisione. (Milano
Finanza, 22 ottobre 2022).

Sono ricorrenti le notizie di fusioni e acquisizioni; spesso i produttori di
auto tradizionali acquisiscono fornitori di servizi di mobilita (es. leasing, no-
leggio, sharing) o creano delle joint venture con i competitor per rispondere
alla concorrenza dei fornitori di servizi di mobilita.

Un altro segno di questa importante innovazione nel settore automobili-
stico ¢ la trasformazione dei concessionari da venditori di auto a fornitori di
servizi per 1’auto:

11 nostro obiettivo, oltre a fare massa critica, & trasformare i nostri punti ven-
dita in veri e propri centri per la mobilita. Quindi intendiamo crescere ed assu-
mere — spiega Marco Ultili, ceo di Biauto, con 430 milioni di ricavi. All’interno
delle nostre sedi inseriamo servizi di carrozzeria, noleggio a breve e a lungo ter-
mine e i finanziamenti. Cosi affrontiamo le trasformazioni del settore e puntiamo
al rilancio. (Corriere della Sera, 31 dicembre 2024, Torino Edizione).

Come sottolineato in precedenza, la narrazione sul modello di business
relativo al noleggio riguarda soprattutto le nuove forme di noleggio, come il
noleggio a lungo termine di auto per privati, mentre solitamente questo ser-
vizio era rivolto alle aziende, e il noleggio di flotte aziendali, mentre in pas-
sato le aziende private preferivano per lo piu possedere le proprie flotte.

In passato le aziende avevano auto di proprieta nelle flotte. Oggi, invece, le
prendono per lo pit con contratti di noleggio a lungo termine, in modo da pagare
solo un canone mensile e delegando gli altri oneri alla societa di noleggio: una
soluzione che piace anche ai privati, visto che consente di utilizzare una vettura
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senza gli impegni che richiede la proprieta», conclude Ghenzer [presidente di
Areté, societa di consulenza specializzata nel settore automotive]. (Corriere
della Sera [Italia] 4 marzo 2024).

Inoltre, questa narrazione ¢ spesso unita alla possibilita di mettere sul
mercato modelli nuovi e quindi meno inquinanti, sostituendo le vecchie flotte
aziendali, ad esempio, con veicoli elettrici. Non mancano sperimentazioni di
flotte di e-bike e monopattini per i dipendenti, come nel caso di Pirelli e Ora-
cle, anche con la formula di noleggio a lungo termine.

La narrazione sui modelli di business relativi allo sharing ¢ proposta prin-
cipalmente da istituzioni pubbliche, soprattutto i comuni, dai fornitori di ser-
vizi di mobilita, ¢ da ONG e istituti di ricerca, come soluzione di mobilita
sostenibile. Ad esempio:

[E] ’'urbanista e teorico dell’architettura Ratti a fornire elementi utili alla di-
rezione da prendere: «Oggi disponiamo di tantissimi dati per capire come mi-
gliorare la mobilita urbana. A New York moltissimi veicoli ripetono le stesse
tratte nello stesso arco di tempo. Basterebbe un’operazione di car sharing per
ridurre 1 mezzi in strada del 40%», ha spiegato 1’esperto. (Corriere della Sera
[Italia], 28 giugno 2023).

Interessante un nuovo business model ideato da Link & Co. una casa au-
tomobilistica cino-svedese fondata nel 2016 di proprieta del gruppo Geely
Automobile che viene proposto come alternativa all’auto elettrica per la tran-
sizione ecologica:

«In Europa le auto sono realmente utilizzate al 5%, mentre per tutto il resto
del tempo sono parcheggiate, ed ¢ una riflessione che tutti i costruttori dovreb-
bero fare. Sono una risorsa che diventera normale condividere», sottolinea Ap-
pelgren. Gia oggi € possibile mettere a disposizione la propria Lynk & Co ad altri
utenti per un periodo determinato, a un prezzo stabilito da chi presta la vettura,
mentre le commissioni coprono ’assicurazione. Tutto ¢ gestito con un’app per
smartphone che accetta le richieste, gestisce le prenotazioni e diventa la chiave
per sbloccare le portiere. «Grazie all’intelligenza artificiale, probabilmente gia
entro questo decennio le auto a guida autonoma diventeranno una realta, e
avranno un impatto forte sull’industria. A quel punto, certi marchi non avranno
piu la forza di sopravviverey». La vera domanda ¢ se sia meglio cambiare metodo
piuttosto che aspettare il 2035 e le sue nuove auto. (Corriere della Sera [Italia]
6 maggio 2024).

In pratica, Link & Co. propone ai clienti che noleggiano le proprie auto di
condividerle tramite un’app. Questo modello di business va oltre lo sharing
tradizionale, infatti mentre con lo sharing tradizionale il fornitore del servizio

119

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



di mobilita ¢ proprietario dell’automobile e ne permette la fruizione all’utente
dietro pagamento di un canone, in questo caso, I’'utente paga un canone per
I’utilizzo del prodotto, ma con un accesso limitato poiché altri possono acce-
dervi in momenti diversi. Quindi, tramite una formula di noleggio + sharing,
I’utente paga il canone per un noleggio a lungo termine, e puo decidere di con-
dividere questo veicolo nei periodi da lui prescelti e con utenti da lui stesso
selezionati alla tariffa che ritiene adeguata. La casa automobilistica fornisce
sia il servizio di noleggio che I’assicurazione e la piattaforma di sharing.

E interessante notare che i modelli di business basati sullo sharing non
riguardano piu solo le automobili e le biciclette, ma anche i monopattini, in
particolare quelli elettrici, come ricordato nella sezione precedente.

2.4.4. Gli immaginari futuri della mobilita sostenibile secondo gli sta-
keholder italiani

Dalle interviste agli stakeholder sono emersi tre immaginari sul futuro del
settore automobilistico al 2050: 1) I’'immaginario Auto as usual, a biocarbu-
rante; 2) E-Car Sharing Metropolitano; 3) La mia auto elettrica in periferia.
Questi immaginari possono essere considerati complementari in alcuni casi
(E-Car Sharing Metropolitano e La mia auto elettrica in periferia), oppure
alternativi.

Secondo I’immaginario Auto as usual, a biocarburante, immaginato da
due associazioni di categoria, non ci sara alcun cambiamento nella centra-
lita dell’auto privata e aziendale per gli spostamenti individuali, sia in am-
bito urbano che extraurbano, poiché 1’automobile ¢ considerata un mezzo
di trasporto economico, flessibile e comodo. La proprieta dell’auto rimarra
un cardine del sistema di trasporto, anche perché garantisce collegamento
e flessibilita in un contesto orografico ritenuto difficile da collegare intera-
mente mediante un servizio pubblico efficiente, poiché il cambiamento
delle infrastrutture per i servizi pubblici richiede tempi molto lunghi. In
questo immaginario non si prevedono cambiamenti, nemmeno in termini
di sistemi di propulsione, sia per le auto sia per i bus turistici; i motori
continueranno a essere a combustione interna. Secondo Federauto, la nor-
mativa europea portera a un innalzamento della vita media del parco circo-
lante e il mercato si spostera sull’usato. Secondo An.Bi, per i pullman turi-
stici il costo di acquisto di un modello elettrico o a idrogeno ¢ troppo one-
roso, I’infrastruttura di ricarica ¢ insufficiente e cio renderebbe la soluzione
di trasporto poco competitiva. In questa prospettiva i biocarburanti, ottenuti
da materie prime sostenibili, saranno la soluzione per la decarbonizzazione,
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perché renderanno gli spostamenti piu sostenibili e saranno facilmente dif-
fusi attraverso 1’attuale rete di distribuzione.

Secondo I’immaginario E-Car Sharing Metropolitano, immaginato dalla
maggior parte degli intervistati (n. 11 stakeholder), la mobilita urbana al 2050
sara diversa rispetto alla situazione attuale: anche se 1’auto ne rimarra comun-
que un punto cardine, la digitalizzazione e I’automazione cambieranno sia il
modello di business sia il sistema di guida. Sulla modalita di guida dell’auto
nelle aree urbane, si prevede, grazie all’innovazione digitale, una forte spinta
verso la guida autonoma, che favorira, attraverso una gestione centralizzata,
una riduzione del numero di veicoli in ambito urbano, I’ottimizzazione degli
spostamenti, la riorganizzazione dei percorsi a favore di una riduzione del traf-
fico e una maggiore sicurezza sulle strade, in ottemperanza all’obiettivo euro-
peo Zero morti sulle strade al 2050". Un altro cambiamento significativo sara
il passaggio dall’auto di proprieta a un mezzo condiviso, al quale si potra ac-
cedere tramite soluzioni pay per use, come app o abbonamenti. Il car sharing
¢ motivato soprattutto da un cambio di visione da parte dei giovani di oggi,
fruitori della mobilita dei decenni futuri, del concetto di viaggio e di sposta-
mento. A differenza delle generazioni della ricostruzione fino ai Millennials,
per le quali la proprieta dell’auto rappresenta uno status-symbol di emancipa-
zione, a partire dalla I-Generation, le persone vedono I’automobile come un
mezzo per il raggiungimento della destinazione e sono disposte ad accettare
un cambiamento verso una mobilita intesa come servizio, con accesso on de-
mand possibilmente ad auto di piccole dimensioni per agevolare gli sposta-
menti e il parcheggio in ambito urbano. Inoltre, i veicoli in sharing permettono
una deresponsabilizzazione del singolo in merito alla gestione del mezzo,
come il rifornimento, le manutenzioni, 1’assicurazione, ecc., demandate alle
imprese proprietarie del mezzo offerto in sharing. In questo immaginario, 1 vei-
coli saranno elettrici, con un periodo iniziale di transizione per facilitare 1’ac-
cettazione sociale del passaggio da un veicolo a combustione interna a un vei-
colo elettrico. Sebbene in questo immaginario il veicolo elettrico sia conside-
rato il veicolo del futuro, alcuni stakeholder non escludono che altre opzioni
tecnologiche possano affermarsi.

Nell’immaginario La mia auto elettrica in periferia ci si riferisce alla mo-
bilita delle aree extraurbane o rurali, le quali rappresentano circa il 63,8% dei
comuni italiani, a cui si puo aggiungere un ulteriore 33% di aree classificate
come piccole citta e sobborghi, i quali ospitano circa il 74,8% della popola-

! European Commission, Vision Zero, https://road-safety.transport.ec.europa.eu/index_en
consultato il 20 maggio 2025.
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zione residente’. Una realta eterogenea, sia per morfologia che per disloca-
zione geografica, che incide in modo considerevole sulle scelte di mobilita dei
residenti. In questa varieta di ambiti extraurbani, 1’auto di proprieta continuera
a svolgere un ruolo centrale nella mobilita, secondo due stakeholder, a causa
dell’assenza di un servizio efficiente di trasporto pubblico che permetta un
cambiamento modale, della comodita dell’auto privata nelle aree extraurbane,
dove mancano le fonti di stress cittadino correlate all’uso dell’auto privata,
come il traffico e il tempo impiegato per la ricerca di un parcheggio, e a causa
dell’assenza del car sharing. Le auto saranno prevalentemente a combustione
interna, grazie alla possibilita di acquistare auto usate; una volta spariti dalla
circolazione 1 veicoli vetusti, le auto saranno elettriche.

2.5. Discussione e conclusioni

L’obiettivo di questo capitolo era far luce sui percorsi della transizione
sostenibile della mobilita, in particolare dell’industria automotive, attraverso
le dinamiche discorsive degli stakeholder, sia italiani sia europei, e 1 princi-
pali immaginari futuri.

L’analisi dei principali quotidiani europei dal 2020 al 2024 ha evidenziato
che il tema piu dibattuto in relazione alla transizione sostenibile dell’indu-
stria automobilistica & quello della vendita di automobili elettriche. E stata
rilevata una forte convergenza tra gli stakeholder sull’adozione di veicoli
elettrici. Le principali case automobilistiche dichiarano generalmente soste-
gno all’elettrificazione, ma sono nuovi player come Tesla e BYD a essere
alla guida della transizione tramite i veicoli elettrici. La spinta all’elettrifica-
zione dell’industria automobilistica ¢ legata anche all’opportunita di creare
nuovi stabilimenti produttivi per la produzione di batterie, di cui si narra la
programmazione da parte dei fornitori di batterie. La narrazione degli utenti
evidenzia, invece, le principali preoccupazioni che incidono sulla diffusione
dei veicoli elettrici. Al centro di queste preoccupazioni ci sono le problema-
tiche relative alle infrastrutture di ricarica, 1’ansia da autonomia e la sosteni-
bilita economica dei veicoli elettrici. Un’altra narrazione ricorrente ¢ quella
relativa alla necessita di incentivi fiscali e sussidi per rendere i veicoli elet-
trici piu accessibili a una pitt ampia gamma di consumatori, soprattutto in un
contesto di domanda fluttuante. In particolare, le associazioni di categoria
richiedono piu volte misure come tagli fiscali, sussidi e 1’espansione delle

2 ISTAT, Annuario statistico italiano 2024, Sezione I Territorio, pag. 2/42. Consultato il
23/05/2025 disponibile, al link https://www.istat.it/storage/ASI/2024/capitoli/CO1.pdf.
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infrastrutture di ricarica per aumentare la fiducia dei consumatori e stimolare
la domanda di veicoli elettrici.

Le case automobilistiche tradizionali enfatizzano principalmente i mo-
delli di business incentrati sulla vendita e sulla produzione di veicoli. Il di-
scorso del settore ¢ in gran parte radicato nelle pratiche consolidate di pro-
duzione e vendita di veicoli. Anche i produttori di veicoli elettrici sono citati
in relazione al business tradizionale di vendita. Questo evidenzia il crescente
passaggio ai veicoli elettrici e la dipendenza crescente dell’industria automo-
bilistica dalle vendite di veicoli elettrici per guidare la crescita futura. Tutta-
via, alcune case automobilistiche cominciano a considerare business model
alternativi, come il car sharing, collaborando con aziende emergenti per pro-
muovere la mobilita sostenibile.

Le narrazioni associate alla mobilita urbana riguardano prevalentemente
la mobilita condivisa e i servizi di ride-hailing on-demand come modelli di
business chiave. Il modello di mobilita condivisa riflette gli sforzi delle citta
per offrire opzioni di trasporto alternative e per ridurre la dipendenza
dall’auto privata. La narrazione dei fornitori di servizi di mobilita rafforza
ulteriormente 1’enfasi sulla mobilita condivisa non solo tramite car sharing,
ma anche tramite e-bike e monopattini elettrici. L’enfasi sui servizi on-de-
mand, come il ride-hailing e la mobilita condivisa, riflette la domanda di so-
luzioni di trasporto piu flessibili, sostenibili e convenienti da parte dei con-
sumatori, soddisfatta da attori diversi rispetto alle tradizionali case automo-
bilistiche e sostenuta dalle citta.

La discussione sulle tipologie di veicoli € incentrata sulle automobili, an-
che se si discute di veicoli commerciali, di trasporto pubblico e di veicoli per
la micromobilita. L’industria automobilistica rimane fortemente focalizzata
su auto e furgoni, rafforzandone il ruolo di veicoli principali della mobilita.
Tuttavia, le istituzioni e, in particolare, le citta riconoscono la necessita di
soluzioni di trasporto alternative, come treni, tram e autobus, soprattutto
nelle aree urbane, dove svolgono un ruolo cruciale nella riduzione della con-
gestione e delle emissioni. Cio sottolinea gli sforzi in corso per ridurre la
dipendenza dall’auto negli spazi urbani, promuovendo al contempo la soste-
nibilita. Soluzioni di micromobilita come biciclette e monopattini elettrici
stanno guadagnando terreno nelle citta, soprattutto perché i governi cercano
alternative ai trasporti pubblici affollati e alla congestione del traffico. Que-
sto evidenzia la spinta verso il trasporto multimodale, che integra il trasporto
pubblico con altre opzioni di mobilita.

L’analisi dei quotidiani italiani dal 2020 al 2024, da una parte, conferma
irisultati dell’analisi dei quotidiani europei; dall’altra, fornisce un approfon-
dimento sulla narrazione nazionale della transizione sostenibile dell’indu-
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stria automobilistica. Nel dibattito nazionale le due ampie narrazioni, una
sulla transizione della mobilita nelle aree urbane e un’altra sul regime auto-
mobilistico, sono ancora piu evidenti. Nella prima narrazione, vengono af-
frontati diversi argomenti come il car sharing, lo sharing dei monopattini e
il trasporto pubblico, soprattutto con riferimento ad aree urbane, mentre nel
secondo tema rientrano narrazioni relative ai servizi per i clienti, le tendenze
di vendita delle auto, la transizione automobilistica europea e il ruolo delle
auto elettriche, la crisi dell’auto, le vendite di auto elettriche e gli incentivi
alla vendita di auto oltre al noleggio a lungo termine e alle flotte aziendali.

Sebbene questa parte dello studio mirasse ad approfondire la narrazione
dei modelli di business alternativi al prodotto puro per la transizione a basse
emissioni di carbonio dell’industria automobilistica, dall’analisi € emerso
che la narrazione dominante riguarda comunque la produzione e la vendita
delle auto elettriche. Tuttavia, anche quando si parla di altri modelli di busi-
ness (es. sharing) e di mezzi alternativi (es. mezzi pubblici, biciclette, mono-
pattini), il sistema di propulsione rimane prevalentemente elettrico.

A seconda dell’attore e del momento, le opinioni degli stakeholder pos-
sono variare. Ad esempio, la mobilitd per mezzo di monopattini elettrici
spesso viene prima descritta come una soluzione per la mobilita sostenibile
in ambito urbano piuttosto apprezzata dai cittadini, tuttavia, a partire dal
2022 viene rappresentata come un’alternativa rischiosa per la mobilita ur-
bana, a causa degli incidenti e dei problemi assicurativi, e si pone 1’accento
sulla decisione di alcuni comuni di introdurre delle restrizioni all’uso dei mo-
nopattini nelle citta a causa dei rischi connessi al loro utilizzo (es. Comuni di
Roma e Milano). Inoltre, nel 2021 la condivisione di biciclette e monopattini
veniva considerata come una soluzione adatta agli spostamenti urbani in
combinazione con i mezzi pubblici soprattutto per persone non dotate di auto
di proprieta, mentre nel 2022 veniva invece rappresentata come un’alterna-
tiva anche per chi era in possesso di un’automobile di proprieta, perché piu
conveniente rispetto all’auto privata a causa degli aumenti del prezzo di ben-
zina e gasolio, oppure piu sicura in termini di minori rischio di contagio ri-
spetto all’utilizzo dei mezzi pubblici. Infatti, tra il 2020 e il 2021, il trasporto
pubblico ¢ stato spesso associato a rischi piu elevati per la salute a causa del
COVID-19, mentre ’auto privata veniva descritta come un mezzo di tra-
sporto piu sicuro. Negli ultimi anni, invece, il trasporto pubblico ¢ stato rap-
presentato come valida alternativa all’uso dell’auto privata per gli sposta-
menti in area urbana, se potenziato e reso meno inquinante, sia da associa-
zioni di categoria che da ONG.

Da parte di alcuni attori si € rilevato un cambiamento strategico della nar-
razione da una oppositiva a una sostenitrice, ad esempio, secondo un’asso-
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ciazione di categoria, nel 2020 la transizione verso 1’elettrico, supportata da
incentivi pubblici, era troppo rapida, limitava la libera scelta dei consumatori
e stava creando forti distorsioni, mentre nel 2024, la stessa associazione ha
dichiarato che I’elettrificazione era la via principale per la transizione verso
una mobilita a basse emissioni di carbonio e che il mercato era pronto ad
adottare gli incentivi necessari. La narrazione oppositiva, avvalendosi di ar-
gomentazioni quali la neutralita tecnologica, la limitazione della liberta di
scelta del consumatore, la perdita di stabilita sociale, il costo e la velocita
della transizione all’elettrificazione, ¢ stata proposta prevalentemente da in-
cumbent, associazioni di categoria e aziende della filiera dell’industria auto-
mobilistica. Questa narrazione puo essere interpretata come un tentativo di
mantenere lo status quo in termini di posizioni di mercato, di relazioni di
potere e di favorire e legittimare aiuti economici al settore da parte delle isti-
tuzioni nazionali. Tuttavia, altri incumbent hanno adottato toni e argomenti
piu positivi, sottolineando i traguardi raggiunti in materia di nuovi modelli
elettrici. Se i produttori di auto tradizionali tentano di delegittimare gli obiet-
tivi europei per la transizione ecologica o di rappresentare la propria azienda
come allineata a essa, le imprese innovative lanciano nuove soluzioni di mo-
bilita e cercano di superare i limiti dei veicoli elettrici gia immessi sul mer-
cato. D’altro canto, giornalisti, societa finanziarie, ricercatori e case automo-
bilistiche elettriche definiscono la transizione attraverso ’adozione delle
auto elettriche troppo lenta e ne caldeggiano 1’accelerazione.

Sebbene le vendite di auto elettriche dominino il dibattito pubblico,
dall’analisi sono emerse altre narrazioni. In particolare, il dibattito sui mo-
delli di business del noleggio si concentra soprattutto su nuove tipologie di
noleggio, come il noleggio a lungo termine di auto per privati, mentre tradi-
zionalmente questo tipo di noleggio era rivolto alle aziende. Inoltre, il dibat-
tito sui modelli di business del noleggio include la prospettiva di trasformare
le flotte di veicoli aziendali in flotte elettriche. Questa narrazione ¢ suppor-
tata da diversi gruppi di stakeholder, tra cui concessionari, banche, associa-
zioni di settore e fornitori di servizi di mobilita. Tuttavia, le notizie segnalano
un trend positivo nel mercato del noleggio e del leasing auto, che attira di-
versi operatori del settore bancario e delle case automobilistiche tradizionali.
Sono ricorrenti le notizie di fusioni e acquisizioni; spesso i produttori di auto
tradizionali acquisiscono fornitori di servizi di mobilita (es. leasing, noleg-
gio, sharing) o creano delle joint venture con i competitor per rispondere alla
concorrenza dei fornitori di servizi di mobilita. Un altro segno di questa im-
portante innovazione nel settore automobilistico ¢ la trasformazione dei con-
cessionari da venditori di auto a fornitori di servizi per ’auto. Inoltre, sta
emergendo una narrazione sui monopattini, in particolare su quelli elettrici.
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Questa innovazione tecnologica di nicchia ha guadagnato quote di mercato
negli ultimi anni, ma gli stakeholder italiani hanno spesso descritto la solu-
zione come un’alternativa rischiosa per la mobilita. Cio puo essere interpre-
tato come un tentativo di delegittimare questa innovazione di nicchia agli
occhi dei cittadini che la adottano come alternativa sostenibile per la mobilita
urbana. Non mancano sperimentazioni di flotte di e-bike e di monopattini per
i dipendenti, anche con la formula di noleggio a lungo termine. La narrazione
sui modelli di business relativi allo sharing € proposta principalmente da isti-
tuzioni pubbliche, soprattutto i comuni, dai fornitori di servizi di mobilita e
da ONG e istituti di ricerca, come soluzione di mobilita sostenibile.

Questi risultati confermano altri studi che hanno analizzato la narrazione
della transizione sostenibile della mobilita in Germania (Ertelt e Hawxwell,
2025; Richter e Haas, 2020). Infatti, la transizione dell’industria automobili-
stica viene narrata prevalentemente come trasformazione o riconfigurazione
tecnologica dei veicoli ICE con veicoli elettrici, e gli incumbent, ovvero le case
automobilistiche tradizionali, cercano di mantenere la loro posizione domi-
nante all’interno del sistema automobilistico attraverso la narrazione della ri-
conversione della produzione dei veicoli. Tuttavia, I’analisi evidenzia che que-
sta posizione dominante ¢ fortemente insidiata dagli attori di nicchia che pro-
ducono esclusivamente auto elettriche. Questi attori stanno guadagnando le-
gittimazione sociale attraverso narrazioni che li rappresentano come leader
della transizione della transizione ecologica verso 1’elettrico. La narrazione di
altri stakeholder, quali consumatori e associazioni di categoria, converge su
questo scenario di transizione. Tuttavia, emerge una narrazione parallela ri-
guardante la mobilita nelle citta che ¢ proposta prevalentemente dalle istitu-
zioni locali, le quali hanno un ruolo molto importante nel coordinare i regimi
di mobilita che coesistono a livello urbano (Gasbarro e Bazzani, 2025). Questa
narrazione, in particolare, legittima innovazioni di nicchia relative al sistema
del trasporto pubblico e a quello della mobilita attiva e dello sharing.

In Italia, tuttavia, la narrazione da parte degli attori del regime automobi-
listico ¢ prevalentemente oppositiva alla transizione elettrica, soprattutto da
parte degli operatori nazionali, e questo potrebbe giustificare, in parte, il ri-
tardo italiano nell’adozione delle auto elettriche rispetto all’Europa. Ma
I’analisi nazionale ha messo anche in evidenza che esistono narrazioni paral-
lele relative allo sharing, al noleggio e al leasing proposte da aziende clienti,
da altri operatori o da attori operanti in altri regimi (es. trasporto pubblico e
regime della mobilita attiva e dello sharing), attratti da opportunita di mer-
cato aperte dalla transizione, che legittimano il passaggio ad altri modelli di
business o ad altri mezzi di trasporto per la mobilita individuale.
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Ci0 rappresenta un’ulteriore minaccia per gli incumbent del regime auto-
mobilistico e mostra chiaramente che ¢ necessario un cambiamento sostan-
ziale da parte degli attori di regime, non solo narrativo, ma strategico, per
evitare di perdere la propria posizione di leadership.

Tali narrazioni sono confermate anche dalle interviste agli stakeholder
italiani, costituiti prevalentemente da associazioni di categoria, associazioni
di consumatori e imprese del settore digitale. Infatti, dall’analisi delle inter-
viste sono emersi tre immaginari per la mobilita al 2050: Auto as usual, a
biocarburante, E-Car Sharing Metropolitano e, infine, La mia auto elettrica
in periferia. Questi immaginari riflettono tutti la scope incumbency, ovvero
le idee sul futuro ritenute plausibili sono plasmate intorno agli attuali assetti
di potere. Infatti, negli immaginari, 1’automobile resta centrale nel futuro
della mobilita, sia urbana sia extraurbana. Il primo immaginario non vede
alcun cambiamento se non il tipo di combustibile (biocombustibile), mentre
gli altri due immaginari sono complementari ed entrambi convergono
sull’uso dell’auto elettrica, di proprieta o in sharing a seconda che ’utente si
sposti in periferia o in citta. La prevalenza di un immaginario futuro legato
all’automobile elettrica in condivisione conferma la narrazione dello sharing
come tema dominante parallelo a quello dell’elettrificazione dei veicoli e di-
mostra che non solo il cambiamento tecnologico pud guidare la transizione
sostenibile della mobilita, ma che questo cambiamento deve essere accom-
pagnato da una modifica dei comportamenti di uso del mezzo e della pro-
prieta e dei modelli di business.

Questa analisi arricchisce la prospettiva della transizione socio-tecnica,
dimostrando che, oltre alle innovazioni tecniche, ¢ importante considerare
anche le innovazioni del modello di business che possono essere introdotte e
supportate da diverse tipologie di agenti, all’interno o all’esterno del sistema
e a livello di nicchia. Cio ¢ particolarmente rilevante nell’ambito di una tran-
sizione sostenibile, in cui i bisogni dei consumatori devono essere soddisfatti
da prodotti e servizi a basso impatto ambientale.

Lo studio ha implicazioni importanti per il sistema automobilistico. Di-
mostra che, all’interno del sistema, diversi attori hanno gia abbracciato la
transizione a basse emissioni di carbonio e stanno strutturando il dibattito
pubblico per accelerare 1’adozione non solo di veicoli elettrici, ma anche di
modelli di business piu sostenibili rispetto alla vendita di auto, come il car
sharing, il noleggio e il leasing, o I’adozione di mezzi di trasporto alternativi
(biciclette, monopattini). L’analisi indica che le pressioni sui sistemi auto-
mobilistici, provenienti da tutti e tre i livelli del sistema (micro, meso e ma-
cro), si riflettono in narrazioni di supporto che trovano eco nei quotidiani
nazionali. Pertanto, se le aziende automobilistiche tradizionali continuano a
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ritardare la transizione, sia in termini di innovazione tecnologica sia di rimo-
dulazione del modello di business, ¢ probabile che il regime venga destabi-
lizzato e trasformato da altri attori, e che, in questo processo, le case auto-
mobilistiche tradizionali perdano il loro ruolo di leader.
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3
LA PERCEZIONE DELLE OPPORTUNITA E DEI RISCHI
LEGATI Al CAMBIAMENTI CLIMATICI
DELLE IMPRESE NELL’INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

3.1. Le opportunita e i rischi relativi ai cambiamenti climatici se-
condo le imprese

La materializzazione del cambiamento climatico si sta rivelando tra i fattori
di destabilizzazione economica piu profondi del XXI secolo, rimodellando il
panorama competitivo praticamente in ogni settore (Dietz et al., 2016). Per le
imprese la sfida non riguarda solo il rispetto delle norme ambientali, che in
diversi Paesi impongono una riduzione delle emissioni climalteranti, ma anche
la salvaguardia della continuita operativa, la protezione del valore degli asset
e il mantenimento della redditivita di fronte all’aumento dei rischi legati al
clima, in alcuni casi persino la sopravvivenza. Il cambiamento climatico
espone le imprese a diverse dimensioni di rischio: normativo e legale, fisico,
reputazionale, economico ¢ finanziario, innovativo e tecnologico, di mercato
e di approvvigionamento (Gasbarro & Iraldo, 2019).

I rischi fisici comprendono eventi che si verificano a seguito del riscalda-
mento globale e possono essere sia eventi acuti, come tempeste estreme,
inondazioni, siccita, ondate di calore e di freddo, sia cambiamenti cronici,
quali il progressivo aumento della temperatura, 1’innalzamento del livello del
mare ¢ i cambiamenti della stagionalita. Questi fenomeni possono danneg-
giare direttamente gli asset delle imprese, tra cui edifici, macchinari e infra-
strutture, interrompere i processi produttivi e le catene di approvvigiona-
mento, e imporre costi di riparazione e manutenzione non pianificati, con
conseguenti perdite di fatturato, inefficienze operative e premi assicurativi
piu elevati. Per i settori ad alta intensita di capitale e dipendenti dall’energia,
queste minacce sono ora rilevanti per la pianificazione ¢ la valutazione a
lungo termine.
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L’evoluzione del quadro normativo a livello internazionale e nazionale,
finalizzata a regolamentare le emissioni di gas serra (GHG), pud avere un
impatto significativo sulle aziende, in particolare su quelle operanti nei set-
tori ad alta intensita di emissioni climalteranti. Il rischio legale o di conten-
zi0s0 si estende all’eventualita di risarcimento per illeciti ambientali o danni
causati da comportamento negligente o colposo e all’applicazione di sanzioni
per la non conformita normativa, ad esempio per il superamento dei limiti di
emissione o la non conformita dei prodotti. La necessita di sviluppare nuove
innovazioni e tecnologie per ridurre le emissioni di GHG e migliorare la re-
silienza delle imprese ai rischi fisici rappresenta un rischio innovativo e tec-
nologico. Con i cambiamenti climatici, il mercato si orienta verso beni e ser-
vizi a bassa intensita di emissioni e piu adatti alle mutate condizioni climati-
che. Interi settori o specifiche aziende possono essere esposte al rischio re-
putazionale quando non intraprendono azioni concrete per ridurre le proprie
emissioni climalteranti. Un caso esemplare ¢ stato lo scandalo “Dieselgate”,
che ha portato la Volkswagen a una caduta del valore dei titoli azionari, a
una riduzione delle vendite e a ricadute reputazionali. Il rischio di approvvi-
gionamento ¢ connesso all’intensita emissiva dei fornitori e della distribu-
zione, nonché all’esposizione di questi al rischio fisico e normativo. I rischi
finanziari derivano dai precedenti rischi e si concretizzano nella possibilita
di una riduzione delle quotazioni sui mercati azionari, nella perdita di stabi-
lita finanziaria e di merito creditizio. La Task Force on Climate-related Fi-
nancial Disclosures (TCFD) ha raggruppato tali rischi in due principali ca-
tegorie: il rischio fisico e il rischio di transizione (Carney, 2017). I rischi di
transizione comprendono tutti i rischi, tranne quello fisico.

Se il cambiamento climatico espone le imprese a diverse tipologie di ri-
schio, esso rappresenta anche molteplici opportunita, da quelle fisiche, per le
imprese non esposte al rischio fisico, piu resilienti o che beneficiano di mutate
condizioni climatiche, a quelle tecnologiche ¢ di mercato per le imprese che
investono in innovazione per il clima, a quelle normative per le imprese che
hanno intrapreso percorsi di decarbonizzazione e resilienza (Gasbarro et al.,
2016). Nella percezione delle imprese, i rischi e le opportunita relativi ai cam-
biamenti climatici derivano da una combinazione di impatti associati a tre prin-
cipali driver: cambiamenti fisici legati al clima, sia diretti che indiretti; cam-
biamenti normativi; cambiamenti di mercato (Gasbarro et al., 2017).

In questo capitolo vengono discussi ed esaminati i rischi e le opportunita
legati ai cambiamenti climatici nell’industria automobilistica. Nella prima
parte del capitolo verranno discusse le opportunita e i rischi fisici, legali, di
mercato e tecnologici. Nella seconda parte del capitolo vengono presentati i
risultati di un’analisi descrittiva sulla base della percezione delle imprese che
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operano nell’industria automobilistica e che hanno risposto al questionario
del Carbon Disclosure Project dal 2018 al 2021, tenendo conto delle varia-
zioni in termini di impatto finanziario, costo della risposta e severita del ri-
schio/opportunita in base al tipo di rischio/opportunita e alla regione dell’im-
presa rispondente.

L’industria automobilistica ¢ tra le industrie piu esposte ai rischi derivanti
dai cambiamenti climatici. Infatti, poiché rappresenta uno dei settori mani-
fatturieri a piu alta intensita di carbonio, si trova ad affrontare un cambia-
mento normativo che richiede una riduzione drastica delle emissioni sia di
processo sia di prodotto e I’orientamento del mercato verso la mobilita elet-
trica. Quindi le case automobilistiche e i loro fornitori si trovano ad affron-
tare non solo I’imperativo di decarbonizzare i processi produttivi, ma anche
la volatilita finanziaria causata dai mutevoli modelli di domanda, dalle flut-
tuazioni dei prezzi delle materie prime e dai rapidi cicli di innovazione tec-
nologica (IEA, 2021). Il passaggio ai veicoli elettrici e ibridi, unito a norma-
tive piu severe sulle emissioni nei principali mercati, ha accelerato la neces-
sita di una trasformazione operativa e tecnologica. Alcuni studi hanno evi-
denziato che una maggiore esposizione ai rischi legati al cambiamento cli-
matico tende a indebolire i rendimenti aziendali (Dietz et al., 2016). Pertanto,
i rischi climatici non gestiti non rappresentano soltanto una responsabilita
ambientale, ma anche un rischio finanziario significativo. Nonostante la sua
vulnerabilita, il settore automobilistico resta poco studiato in termini di rela-
zione tra rischio climatico e impatti finanziari.

3.1.1. Le opportunita e i rischi fisici

L’industria automobilistica ¢ particolarmente esposta al rischio fisico a
causa della sua dipendenza da sistemi just-in-time, reti di fornitura geografi-
camente disperse e 1’uso di materie prime critiche nei processi produttivi. Le
recenti interruzioni in alcuni impianti di produzione illustrano questa vulne-
rabilita: le inondazioni del 2021 in Germania hanno temporaneamente inter-
rotto le attivita di Volkswagen e di diversi fornitori chiave, mentre gli incendi
boschivi in Cina e negli Stati Uniti hanno ostacolato la logistica e la distri-
buzione regionale. Inoltre, la transizione del settore verso I’elettrificazione
aumenta I’esposizione ai rischi climatici fisici. La produzione di batterie per
i veicoli elettrici dipende da minerali come il litio e il cobalto, provenienti
principalmente da regioni ad alto rischio fisico climatico, come il Cile (per
lo stress idrico) e la Repubblica Democratica del Congo (per gli eventi me-
teorologici estremi) (Cincinelli & Pellini, 2025). Le interruzioni in questi
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settori a monte possono comportare ritardi nella produzione, un aumento dei
costi e perdite di fatturato dovute all’impossibilita di soddisfare la domanda.
Con I’accelerazione dell’elettrificazione dei veicoli, i rischi climatici fisici
diventano ancora piu significativi. Gli studi dimostrano che la catena di for-
nitura dei veicoli elettrici, in particolare gli impianti di produzione delle bat-
terie e le reti di ricarica, € altamente vulnerabile al caldo estremo e alle inon-
dazioni, con conseguente aumento della volatilita nella produzione (Qiu et
al., 2025). Le aziende automobilistiche dovrebbero rispondere attraverso
strategie di adattamento che garantiscano la resilienza sia nelle operazioni a
monte sia in quelle a valle. L’investimento di Toyota in impianti a prova di
inondazione e gli sforzi di diversificazione ¢ di approvvigionamento regio-
nale di Tesla sono esempi di risposte proattive. Sebbene queste strategie ri-
chiedano un investimento iniziale significativo, per il rafforzamento delle in-
frastrutture o la riprogettazione della catena di approvvigionamento, possono
limitare le perdite operative e finanziarie a lungo termine (Busch, 2011;
Pinkse & Gasbarro, 2019).

Tuttavia, molte aziende continuano a sottostimare i rischi climatici fisici
e le loro implicazioni finanziarie. Le informazioni restano disomogenee,
soprattutto per quanto riguarda il costo di potenziali interruzioni della ca-
tena di approvvigionamento. Con [’accelerazione dell’elettrificazione, la
capacita di identificare, finanziare e gestire 1’esposizione ai rischi fisici de-
terminera probabilmente il posizionamento competitivo delle aziende.
Quelle che non riusciranno a migliorare la loro resilienza potrebbero andare
incontro a una redditivita inferiore, a danni alla reputazione ¢ alla svaluta-
zione degli asset. Nel complesso, i rischi climatici fisici comportano costi
diretti e indiretti significativi per le case automobilistiche, attraverso danni
agli stabilimenti, interruzioni delle forniture e investimenti in resilienza,
rendendoli un fattore critico nella valutazione delle prospettive finanziarie
e strategiche del settore.

3.1.2. Le opportunita e i rischi normativi

I rischi normativi derivano dalla fissazione del prezzo del carbonio, dai
limiti e dagli standard sulle emissioni, ad es. gli obblighi sui veicoli a zero
emissioni e dagli obblighi di informativa. Questi comportano crescenti oneri
finanziari e operativi per le aziende. Le aziende spesso rispondono inve-
stendo in tecnologie piu pulite, cambiando le procedure operative o eserci-
tando pressioni sulle istituzioni per influenzare le politiche (IEA, 2021). Il
settore automobilistico € particolarmente esposto ai rischi normativi. Infatti,
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secondo I’EA, le emissioni di CO» nel settore dei trasporti rappresentavano
il 27% delle emissioni globali nel 2019, oltre un quarto delle emissioni totali
di gas serra (IEA, 2021), ponendo le case automobilistiche al centro degli
obblighi di decarbonizzazione. Gli obiettivi di riduzione delle emissioni di
CO: per i veicoli, il cosiddetto “Fit for 557, dell’UE, 1’obbligo di veicoli a
emissioni zero (ZEV) della California e il sistema di crediti NEV della Cina
stanno spingendo le aziende a elettrificare i veicoli, abbandonando quelli con
motore endotermico e investendo in una produzione a zero emissioni di car-
bonio. Queste politiche stanno rimodellando 1I’economia dei veicoli. Le case
automobilistiche devono ora bilanciare i costi normativi, tra cui le sanzioni
per le emissioni e i crediti di carbonio, con le tempistiche di innovazione e
I’incertezza della domanda dei consumatori. Alcune aziende utilizzano le po-
litiche come leva per ottenere un vantaggio competitivo. Tesla, ad esempio,
ha generato ricavi attraverso lo scambio di crediti ZEV, trasformando i mec-
canismi di conformita in opportunita finanziarie. Altre imprese, come Volk-
swagen, hanno accelerato le strategie a zero emissioni di carbonio per alli-
nearsi al Green Deal dell’UE, nonostante 1’aumento dei costi previsti dal si-
stema di scambio delle quote di emissione (ETS). Tuttavia, molti fornitori a
monte, in particolare le PMI, faticano ad adattarsi, aumentando il rischio di
colli di bottiglia nella catena di approvvigionamento. In definitiva, la capa-
cita di anticipare e adattarsi ai rischi normativi influenza la performance fi-
nanziaria. Le aziende che investono tempestivamente nella riduzione delle
emissioni spesso ottengono vantaggi strategici. Quelle in ritardo si trovano
ad affrontare costi di conformita piu elevati, danni alla reputazione o 1’esclu-
sione dal mercato. Con la continua evoluzione delle politiche climatiche, la
lungimiranza delle aziende sara fondamentale per la resilienza e la redditivita
a lungo termine.

3.1.3. Le opportunita e i rischi di mercato

I rischi climatici legati al mercato, determinati dai cambiamenti nelle pre-
ferenze dei consumatori, dalle preoccupazioni reputazionali e dalle aspetta-
tive degli investitori, stanno influenzando sempre piu i risultati finanziari
delle aziende. Questi rischi possono portare a una riduzione della domanda
di prodotti ad alta intensita di carbonio, alla svalutazione dei marchi e al di-
sinvestimento degli investitori (Kolk & Pinkse, 2005). Nell’industria auto-
mobilistica, la domanda dei consumatori si sta orientando verso veicoli elet-
trici (EV) e modelli ibridi, spingendo le aziende ad abbandonare i veicoli a
combustione interna (ICE).
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Secondo Li et al. (2013), i rischi del mercato possono compromettere la
competitivita delle aziende. Le aziende che non riescono ad allinearsi alle
aspettative di riduzione delle emissioni climalteranti possono subire danni alla
reputazione, un calo delle vendite e un costo del capitale piu elevato. Ad esem-
pio, le aziende con piani di sostenibilita vaghi o scarsa trasparenza spesso ri-
cevono rating ESG inferiori e vengono escluse dai portafogli di investimento
green (Sprengel & Busch, 2011). Al contrario, aziende come Tesla e Polestar
hanno beneficiato di un messaggio chiaro sul clima, assicurandosi quote di
mercato, un premium price per i prodotti e la fiducia degli investitori nono-
stante volumi di produzione inferiori. Le imprese automobilistiche stanno ri-
spondendo attraverso obiettivi di decarbonizzazione, investimenti in propul-
sori alternativi e una maggiore rendicontazione in linea con la TCFD. Tuttavia,
messaggi incoerenti, come i continui investimenti nei motori a combustione
interna insieme agli impegni per i veicoli elettrici, possono suscitare scettici-
smo. Le accuse di greenwashing, spesso seguite da ricadute legali e reputazio-
nali, sottolineano ulteriormente la necessita di impegni climatici coerenti e ve-
rificabili (Okereke & Russel, 2010). Questo rischio si estende all’intera catena
di fornitura. I fornitori in regioni ad alta intensita di carbonio o con credenziali
ambientali scarse possono essere esclusi dagli appalti, mentre le aziende in ri-
tardo rispetto agli standard prestazionali dei veicoli elettrici rischiano di per-
dere clienti. Con I’aumento della consapevolezza climatica tra gli stakeholder,
le aziende che tardano ad allinearsi alle tendenze qui richiamate vanno incon-
tro a crescenti penalizzazioni finanziarie e reputazionali.

Il rischio di mercato legato ai cambiamenti climatici per 1’industria auto-
mobilistica non ¢ pit marginale. E diventato un fattore determinante per le
performance finanziarie, poiché influisce direttamente sui ricavi, sulle valu-
tazioni delle imprese e sulla fiducia degli stakeholder. Questo rischio do-
vrebbe spingere le imprese ad adottare strategie lungimiranti e credibili e ad
allineare la propria offerta di prodotti, la comunicazione aziendale ¢ le prati-
che nella supply chain a un’economia a basse emissioni di carbonio. Le
aziende che gestiscono efficacemente questi rischi attraverso la trasparenza,
I’innovazione e il coinvolgimento degli stakeholder sono meglio posizionate
per garantire un vantaggio competitivo e la fiducia degli investitori durante
la transizione del settore automobilistico.

3.1.4. Le opportunita e i rischi tecnologici

Il rischio tecnologico legato ai cambiamenti climatici si riferisce all’in-
certezza e al potenziale impatto finanziario che le aziende devono affron-
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tare a causa dell’emergenza delle tecnologie a basse emissioni di carbonio.
Questi rischi possono manifestarsi a causa della rapidita dei cicli di inno-
vazione, dell’immobilizzazione degli asset, del disallineamento tra ricerca
e sviluppo, dell’incompatibilita della supply chain o dell’obsolescenza tec-
nologica. Piu in generale, il rischio tecnologico si verifica quando le
aziende non sono in grado di adattarsi rapidamente alle nuove tecnologie o
quando investono eccessivamente in soluzioni immature, non scalabili o
non commercialmente praticabili (Sakhel, 2017). Come osservano Ber-
khout et al. (2006), I’incertezza tecnologica ¢ spesso percepita dalle
aziende come uno degli ambiti di rischio piu complessi, poiché implica sia
I’imprevedibilita esterna sia i vincoli di capacita interna. Le aziende che
operano nei settori ad alta intensita di emissioni rischiano di rimanere in-
dietro se non riescono a rispondere ai cambiamenti tecnologici legati ai
cambiamenti climatici, come ’ascesa della propulsione elettrica, dei com-
bustibili a idrogeno, dei sistemi vehicle-to-grid o delle innovazioni nel
campo delle batterie. Questo disallineamento puo comportare un calo della
quota di mercato, la perdita di investitori o costi irrecuperabili.

L’industria automobilistica, un’industria ad alta intensita di capitale e
a forte orientamento tecnologico, ¢ particolarmente esposta a tali rischi;
infatti, deve affrontare una transizione dai motori a combustione interna
ai veicoli elettrici e a idrogeno. Questo cambiamento richiede alle case
automobilistiche di rivedere le proprie piattaforme produttive, riqualifi-
care la forza lavoro e riorganizzare le catene di fornitura globali, in par-
ticolare nella produzione di batterie, nell’ integrazione dei software e nelle
infrastrutture energetiche. L’elettrificazione dei veicoli, i cambiamenti
nella tecnologia delle batterie o gli investimenti nell’idrogeno costrin-
gono le imprese automobilistiche a gestire 1’obsolescenza tecnologica e
tempistiche ristrette per I’innovazione. Le aziende che ritardano o valu-
tano male questi cambiamenti rischiano di perdere rilevanza in un mer-
cato sempre piu sensibile alle emissioni di carbonio. Dal punto di vista
finanziario, le aziende esposte al rischio tecnologico spesso si trovano ad
affrontare costi di ricerca e sviluppo piu elevati, tempi di pareggio piu
lunghi e incertezza sui rendimenti degli investimenti in innovazione. Que-
sti rischi sono ulteriormente amplificati dalle aspettative degli azionisti
sulla redditivita a breve termine e dall’esame attento degli analisti delle
spese in tecnologie “rischiose”. Nel complesso, il rischio tecnologico le-
gato al clima ¢ un fattore determinante nella transizione dell’industria au-
tomobilistica.
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3.2. I dati

Le precedenti ricerche sulla gestione del rischio legato ai cambiamenti cli-
matici per le imprese distinguono tipicamente tre categorie di rischio: il rischio
normativo, il rischio fisico e quello di mercato (Gasbarro et al., 2017; Sakhel,
2017); tuttavia, per I’industria automobilistica il rischio tecnologico sembra
particolarmente saliente, come illustrato nel capitolo precedente. In questo ca-
pitolo viene presentata un’analisi descrittiva dei rischi e delle opportunita le-
gati ai cambiamenti climatici, sulla base della percezione delle imprese che
operano nell’industria automobilistica. Sono stati utilizzati i dati raccolti dal
Carbon Disclosure Project (CDP), organizzazione che gestisce il piu grande
database sul profilo di rischio climatico delle imprese. Il database ¢ caratteriz-
zato da una struttura molti-a-molti annidata, cio¢ con risposte multiple. Sono
state considerate le risposte delle imprese operanti nell’industria automobili-
stica dal 2018 al 2021: 59 imprese rispondenti ¢ 147 risposte nel 2018; 83 im-
prese rispondenti e 180 risposte nel 2019; 97 imprese rispondenti e 200 rispo-
ste nel 2020; 94 imprese rispondenti e 207 risposte nel 2021; per un totale di
159 imprese rispondenti e 734 risposte nel periodo considerato. Il campione
considerato comprende imprese attive in diversi livelli della catena di fornitura
e in tutte le principali regioni del mondo, con una maggiore rappresentanza in
Europa, nelle Americhe e in Asia e una minore copertura in Africa. Nel rag-
gruppamento delle Americhe sono ricompresi Paesi come il Brasile, il Canada,
il Messico e gli Stati Uniti, che rappresentano sia i mercati avanzati che quelli
emergenti. Nella regione europea ci sono imprese con sede legale in Gran Bre-
tagna e Irlanda del Nord (Regno Unito), Finlandia, Francia, Germania, Italia,
Portogallo, Spagna e Svezia, riflettendo il ruolo centrale della regione negli
sviluppi del settore automobilistico. Nel raggruppamento asiatico ci sono im-
prese con sede legale in Cina, India, Giappone, Corea del Sud, Taiwan e Tur-
chia, evidenziando I’importanza della regione nella produzione, nell’innova-
zione e nella crescita del mercato. Infine, nella regione africana sono incluse
imprese con sede legale in Egitto ¢ in Sudafrica. Questa distribuzione garanti-
sce una copertura equilibrata delle economie sviluppate ed emergenti; tuttavia,
il maggior numero di imprese del campione ha sede legale in Europa ¢ in Asia.
La lista delle imprese rispondenti € riportata nel periodo considerato in appen-
dice (Tabella A1, Appendice A).

Nel questionario del CDP ¢ stato chiesto alle imprese di indicare la loro
percezione dei rischi climatici e delle opportunita in termini di tipologia di
rischio/opportunita, magnitudo dell’impatto, probabilita, orizzonte tempo-
rale, impatto finanziario e costo della risposta. Le tipologie di rischio (RiskT)
considerate rientrano in quattro categorie: rischi fisici, rischi normativi, ri-
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schi di mercato e rischi tecnologici. La magnitudo dell’impatto va da 1 (sco-
nosciuta) a 6 (alta); la probabilita va da 1 (eccezionalmente improbabile e
sconosciuta) a § (virtualmente certa); 1’orizzonte temporale va da 1 (lungo
termine) a 3 (breve termine). Le variabili relative all’impatto finanziario
(InFT) e al costo della risposta (InCostR per i rischi e InCostO per le oppor-
tunita) sono continue e sono state trasformate in logaritmo naturale per nor-
malizzare la distribuzione. Inoltre, abbiamo calcolato la severita del rischio
(RiskS) e la dimensione dell’opportunita (OppS) come combinazione di pro-
babilita, magnitudo e orizzonte temporale seguendo I’approccio di Sakhel
(2017). Le opportunita (OppT) sono specificate nel seguente modo: Fonti di
energia, Mercati, Prodotti e servizi, Resilienza ed Efficienza. Per le opportu-
nita, 1’orizzonte temporale va da 1 (lungo termine) a 3 (breve termine); la
magnitudo dell’impatto va da 1 (bassa) a 5 (alta); la probabilita va da 1
(molto improbabile) a 7 (virtualmente certa).

3.3. La percezione dei rischi legati ai cambiamenti climatici se-
condo ’industria automobilistica

Le Figure da 11 a 13 forniscono una panoramica della percezione dei ri-
schi legati ai cambiamenti climatici per I’industria automobilistica in termini
di probabilita, orizzonte temporale e magnitudo, per le quattro categorie di
rischio: fisico, normativo, di mercato e tecnologico, nel periodo 2018-2021.

La percezione dei rischi fisici mostra un andamento relativamente stabile,
con probabilita media che oscilla intorno al valore 5 (piu probabile che non
probabile), con magnitudo ritenuta tra 3,51 e 3,34, quindi tra il medio e il
medio-basso, concentrata nel medio termine con valori tra 2,22 e 2,34.

La percezione dei rischi normativi mostra un andamento decrescente per
probabilita e magnitudo, con probabilita media che parte da un valore di 5,93
(probabile) nel 2018 per arrivare a un valore di 5,47, con magnitudo perce-
pita tra 3,66 (media) ¢ 3,33 (medio-bassa), ¢ una prospettiva temporale in-
torno a 2 (medio termine).

La percezione dei rischi di mercato mostra un valore minimo nel 2020 per
tutte le variabili considerate. La probabilita media va da un massimo di 5,8
(probabile) nel periodo pre- e post-COVID a un minimo di 5,12 (piu proba-
bile che non probabile) nel periodo COVID. La magnitudo percepita oscilla
tra 3,72 (media) nel periodo pre- e post-COVID e 3,59 nel periodo COVID,
’orizzonte temporale mostra valori costanti negli anni considerati intorno al
2 (medio termine).
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La percezione dei rischi tecnologici presenta valori piu elevati rispetto
alle altre tipologie di rischio e un andamento decrescente della percezione
della probabilita, con picchi nel 2020 per le altre due grandezze considerate.
In particolare, la probabilita va da 6,63 (molto probabile) nel 2018 a 5,67
(probabile) nel 2021. La magnitudo percepita oscilla tra un minimo di 3,67
(media) nel 2019 e un massimo di 4 (media) nel 2020; I’orizzonte temporale
oscilla tra un minimo di 2 nel 2020 e un massimo di 2,13 nel 2019, comunque
valori vicini a una prospettiva di medio termine.

La percezione dei rischi fisici e normativi presenta valori mediamente piu
bassi per le variabili considerate rispetto alle altre due categorie, con valori
minimi per il rischio fisico. Invece, per i rischi di mercato e tecnologici, la
percezione mostra valori mediamente piu elevati, con valori massimi per i
rischi tecnologici. In generale, vale la pena richiamare che 1’orizzonte tem-
porale percepito per tutte le categorie di rischio ¢ di medio termine e che il
rischio normativo, sebbene abbia una probabilita vicina a quella dei rischi di
mercato, ha invece una magnitudo percepita piu bassa, che si avvicina a
quella dei rischi fisici.

Fig. 11 — Probabilita per tipologia di rischio. Anni 2018-2021
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Fig. 12 — Magnitudo per tipologia di rischio. Anni 2018-2021
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Fig. 13 — Orizzonte temporale per tipologia di rischio. Anni 2018-2021
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3.3.1. Impatto finanziario medio, costo della risposta e severita del
rischio per tipologia di rischio

Le Tabelle 15, 16 ¢ 17, insieme ai grafici corrispondenti (da 14 a 16), presen-
tano le statistiche descrittive relative all’impatto finanziario (InFI), al costo della
risposta (InCostR) e alla severita del rischio (RiskS) per tipologia di rischio, per
il periodo 2018-2021. Per ciascuna tipologia di rischio, la prima riga della tabella
riporta il valore medio, la seconda riga fornisce la deviazione standard e la terza
riga mostra la frequenza delle osservazioni.

11 logaritmo dell’impatto finanziario medio per tutti i rischi € 19,95, con una
deviazione standard pari a 4,22 e un totale di 410 osservazioni (Tab. 15). Nel
caso dell’impatto finanziario, i rischi fisici registrano una media complessiva di
19,91, con una deviazione standard di 4,16 ¢ un totale di 129 osservazioni. Ciod
indica un livello di esposizione finanziaria relativamente costante tra le aziende,
con una dispersione moderata. I rischi normativi hanno una media di 19,57 (SD
=420, N = 158), con una distribuzione degli impatti altrettanto stabile, ma leg-
germente piu elevata. I rischi di mercato hanno una media piu elevata, pari a
20,44 (SD = 3,88, N = 82), che riflette sia maggiori oneri finanziari attesi sia una
minore variabilita tra le imprese. I rischi tecnologici sono comparabili a quelli di
mercato, con una media di 20,50 (SD = 5,07, N = 41), sebbene la deviazione
standard piu elevata sottolinei la disomogeneita dell’esposizione, con alcune
aziende che hanno dovuto affrontare impatti particolarmente elevati negli anni
di rapidi cambiamenti tecnologici. La Figura 14 illustra chiaramente i picchi cre-
scenti degli impatti finanziari dei rischi di mercato e, soprattutto, tecnologici nel
2019 e nel 2020, in linea con I’accresciuta volatilita del mercato e con i cicli di
innovazione accelerati nel settore.

Per quanto riguarda il costo della risposta (InCostR), la media totale ¢ di 19,16
con una deviazione standard di 5,25 e 453 osservazioni (Tab. 16). Il costo della
risposta per i rischi fisici ¢ mediamente piu basso del totale, pari a 16,98 (SD =
4,88, N = 134), notevolmente inferiore rispetto ad altre categorie, a indicare costi
di adeguamento relativamente modesti secondo le stime delle imprese. I rischi
normativi presentano valori piu elevati, con una media di 20 (SD = 5,19, N =
178), riflettendo I’oneroso impegno di conformita richiesto dall’attuale evolu-
zione del quadro legislativo. La deviazione standard piu elevata suggerisce una
maggiore dispersione, probabilmente dovuta alle diverse regolamentazioni delle
regioni. Per i rischi di mercato i valori sono ancora piu elevati, pari a 20,71 (SD
=4,60, N = 88), il che suggerisce che la volatilita del mercato si riflette diretta-
mente in costi di risposta elevati. [ costi di risposta ai rischi tecnologici presentano
una media di 19,30 (SD = 5,70, N = 53), ma con un’ampia dispersione, riflet-
tendo, ancora una volta, sfide disomogenee tra le aziende. La Figura 15 mostra
chiaramente come i costi di risposta siano piu elevati per i rischi di mercato e piu
contenuti per quelli fisici, mentre sono simili per quelli normativi e tecnologici.
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Tab. 15 — Media dell impatto finanziario (InFl) per tipologia di rischio per anno. Per ciascuna
tipologia di rischio, la prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda riga fornisce
la deviazione standard e la terza riga mostra la frequenza delle osservazioni

Anno
Tipo di rischio
2018 2019 2020 2021 Totale
Fisico 20,38 20,36 20,67 18,36 19,91
4,22 4,51 2,96 4,39 4,16
30 36 29 34 129
Normativo 19,64 19,68 19,99 18,96 19,57
3,83 4,20 4,25 4,57 4,20
37 44 39 38 158
Mercato 19,46 21,55 20,40 20,22 20,44
4,25 373 3,46 412 3,88
16 20 22 24 82
Tecnologico 17,51 22,77 22,51 19,71 20,50
3,99 413 5,29 5,59 5,07
12 1 9 9 41
Totale 19,57 20,54 20,51 19,12 19,95
4,08 4,28 3,85 4,50 4,22
95 111 99 105 410

Fig. 14 — Media dell’'impatto finanziario (InFl) per tipologia di rischio per anno
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Tab. 16 — Media del costo della risposta (InCostR) per tipologia di rischio per anno. Per
ciascuna tipologia di rischio, la prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda
riga fornisce la deviazione standard e la terza riga mostra la frequenza delle osservazioni

Anno
Tipo di rischio
2018 2019 2020 2021 Totale
Fisico 16,74 16,52 17,67 17,17 16,98
4,99 5,82 4,27 423 4,88
33 38 28 35 134
Normativo 19,27 19,74 20,29 20,82 20,00
5,57 5,25 4,99 4,97 5,19
44 50 44 40 178
Mercato 18,24 21,81 21,66 20,91 20,71
5,18 3,46 4,61 4,46 4,60
20 21 23 24 88
Tecnologico 19,89 20,12 20,49 16,72 19,30
5,92 5,55 4,86 6,09 5,70
15 14 1 13 53
Totale 18,42 19,14 19,92 19,22 19,16
5,44 5,50 4,87 5,09 5,25
112 123 106 112 453

Fig. 15 — Media del costo della risposta (InCostR) per tipologia di rischio per anno
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La severita del rischio mostra un profilo diverso (Tab. 17, Fig. 16). La
media della severita ¢ pari a 0,29 con una deviazione standard pari a 0,20 e
590 osservazioni. Per i rischi fisici, la media ¢ pari a 0,27 (SD = 0,18, N =
186), indicando un’intensita limitata. Per i rischi di mercato la media ¢ leg-
germente superiore, pari a 0,28 (SD = 0,16, N = 126), con una distribuzione
meno dispersa, il che suggerisce una percezione piu uniforme delle sfide di
mercato. Per i rischi normativi la media ¢ pari a 0,31 (SD = 0,23, N = 213),
mentre per i rischi tecnologici la percezione della severita appare piu elevata,
con una media di 0,32 (SD = 0,20, N = 65). La Figura 16 mostra questo
andamento, evidenziando che il punteggio dei rischi tecnologici presenta va-
lori piu elevati di severita, seguito dai rischi normativi, mentre per i rischi
fisici si osservano valori relativamente piu bassi.

Tab. 17 — Media della severita del rischio (RiskS) per tipologia di rischio per anno. Per cia-
scuna tipologia di rischio, la prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda riga
fornisce la deviazione standard e la terza riga mostra la frequenza delle osservazioni

Anno
Tipo di rischio
2018 2019 2020 2021 Totale
Fisico 0,26 0,27 0,28 0,26 0,27
0,16 0,17 0,20 0,18 0,18
39 51 44 52 186
Normativo 0,33 0,33 0,31 0,28 0,31
0,23 0,24 0,23 0,21 0,23
46 57 55 55 213
Mercato 0,30 0,31 0,25 0,28 0,28
0,20 0,20 0,13 0,13 0,16
25 25 34 42 126
Tecnologico 0,35 0,32 0,30 0,30 0,32
0,24 0,21 0,20 0,17 0,20
17 15 15 18 65
Totale 0,31 0,31 0,29 0,28 0,29
0,20 0,21 0,20 0,18 0,20
127 148 148 167 590
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Fig. 16 — Media della severita del rischio (RiskS) per tipologia di rischio per anno
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Nel complesso, le analisi rivelano profili distinti per ciascuna tipologia di
rischio. Gli impatti finanziari sono considerati piu elevati per i rischi di mer-
cato e, soprattutto, per quelli tecnologici, mentre i costi di risposta sono piu
elevati per i rischi di mercato e piu contenuti per quelli fisici, risultando piu
simili per quelli normativi e tecnologici. I rischi tecnologici hanno valori di
severita piu elevati, seguiti dai rischi normativi, mentre i rischi fisici hanno
valori relativamente piu bassi. Pertanto, 1’analisi suggerisce che, se la stima
dei costi di risposta ai rischi ¢ piu elevata per i rischi di mercato, sia la seve-
rita del rischio sia i potenziali impatti finanziari sono percepiti come piu ele-
vati per i rischi tecnologici. I rischi fisici, per il campione considerato, risul-
tano meno preoccupanti negli anni considerati. Si rileva una percezione cre-
scente della stima del costo di risposta al rischio normativo nel tempo, che
nel 2021 ¢ paragonabile a quello della risposta al rischio di mercato. Pertanto,
nella percezione delle imprese considerate, i rischi di mercato e tecnologici
sono i fattori che minacciano maggiormente 1’industria automobilistica. Tut-
tavia, si osserva un andamento decrescente nel tempo della severita per tutte
le categorie di rischio.
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3.3.2. Impatto finanziario medio, costo della risposta e severita del
rischio per regione

Le Tabelle da 18 a 20 e i relativi grafici (da 17 a 19) mostrano la perce-
zione dei rischi in base alla regione in cui hanno sede legale le imprese ri-
spondenti, in particolare Asia, Europa, Americhe e, secondo la disponibilita
dei dati, Africa. Anche in questo caso, la prima riga di ogni tabella riporta i
valori medi, la seconda le deviazioni standard e la terza le frequenze.

Per quanto riguarda I’impatto finanziario (Tab. 18, Fig. 17), le imprese
localizzate in Asia stimano un impatto piu elevato, pari a 21,44; quelle loca-
lizzate in Europa stimano un impatto pari a 18,05; mentre le imprese ameri-
cane si attestano su circa 17,72. La frequenza delle risposte ¢ maggiore in
Asia, riflettendo una maggiore copertura dei dati, ma la Figura 17 mostra
chiaramente che le aziende asiatiche percepiscono un’esposizione finanzia-
ria piu elevata.

Tab. 18 — Media dell 'impatto finanziario (InFl) per regione e anno. Per ciascuna regione, la
prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda riga fornisce la deviazione stan-
dard e la terza riga mostra la frequenza delle osservazioni

Anno
Regione Totale
2018 2019 2020 2021
Americhe 18,33 18,18 18,35 16,25 17,72
1,99 2,04 2,12 345 2,61
16 16 13 17 62
Asia 20,73 21,99 21,88 20,98 21,44
4,80 4,59 4,28 4,42 4,53
51 68 56 56 231
Europa 18,18 18,30 18,38 17,39 18,05
2,75 2,56 2,99 3,63 3,02
28 27 32 32 119
Totale 19,57 20,54 20,31 19,12 19,90
4,08 4,28 4,05 4,50 4,26
95 11 101 105 412
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Fig. 17 — Media dell’impatto finanziario (InFl) per regione per anno

20,73 20,98
1B e 15,18 18’35\
16,25
2018 2019 2020 2021
== == Americhe == = Asia Europa

In termini di costi di risposta (Tab. 19, Fig. 18), le imprese localizzate in
Asia stimano nuovamente il valore piu elevato, con una media complessiva
pari a 20,25. Quelle con sede legale in Europa stimano un costo di risposta
inferiore alla media, pari a 17,76, mentre le imprese americane stimano va-
lori piu bassi, pari a 16,94. Anche la dispersione ¢ piu elevata per le aziende
localizzate in Asia. La Figura 18 illustra questa divergenza, mostrando come
le imprese asiatiche riportino costi di risposta costantemente piu elevati ri-

spetto a quelle europee e americane.

Tab. 19 — Media del costo della risposta (InCorstR) per regione e anno. Per ciascuna regione,
la prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda riga fornisce la deviazione

standard e la terza riga mostra la frequenza delle osservazioni

Regione Anno Totale
2018 2019 2020 2021
Americhe 16,89 17,23 17,53 16,30 16,94
3,44 5,08 4,97 5,35 472
16 17 14 20 67
Asia 19,81 20,04 21,22 20,05 20,25
543 5,70 4,92 5,44 5,40
65 76 60 65 266
Europa 16,48 17,58 17,84 19,39 17,76
5,53 513 4,72 2,91 479
32 31 34 27 124
Totale 18,45 19,04 19,68 19,22 19,09
543 5,58 5,12 5,09 5,32
113 124 108 112 457
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Fig. 18 — Media del costo della risposta (InCostR) per regione per anno
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In linea con le stime dell’impatto finanziario e dei costi di risposta, le
imprese asiatiche percepiscono una severita del rischio piu elevata ri-
spetto alla media (0,29), pari a 0,34 (SD = 0,22), a sottolineare I’intensita
delle sfide legate alla transizione nella regione (Tab. 20). Le imprese afti-
cane, sebbene sottorappresentate e incluse solo nel 2021, registrano una
media di 0,27, superiore a quella delle imprese europee (0,22) e ameri-
cane (0,23). Le deviazioni standard sono piu contenute in contesti forte-
mente regolamentati come I’Europa, dove le pressioni sono uniformi tra
le aziende, mentre in Asia la maggiore dispersione riflette una percezione
non uniforme tra le aziende. La Figura 19 evidenzia queste differenze,
con le aziende asiatiche costantemente posizionate in cima alla scala di
severita.
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Tab. 20 — Media della severita del rischio (RiskS) per regione e anno. Per ciascuna regione,
la prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda riga fornisce la deviazione
standard e la terza riga mostra la frequenza delle osservazioni

Anno
Regione Totale
2018 2019 2020 2021
Americhe 0,24 0,23 0,19 0,24 0,23
0,16 0,15 0,14 0,15 0,15
19 24 28 43 114
Asia 0,35 0,36 0,34 0,31 0,34
0,22 0,23 0,22 0,21 0,22
74 93 95 87 349
Europa 0,25 0,21 0,22 0,22 0,22
0,16 0,13 0,13 0,11 0,13
36 35 42 39 152
Africa 0 0 0 0,27 0,27
0 0 0 0,20 0,20
0 0 0 2 2
Totale 0,30 0,30 0,28 0,27 0,29
0,20 0,21 0,20 0,18 0,20
129 152 165 171 617

Fig. 19— Media della severita del rischio (RiskS) per regione e anno
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Nel complesso, I’analisi regionale dimostra che le imprese asiatiche per-
cepiscono pressioni finanziarie e operative piu intense nella transizione del
settore automobilistico, con medie costantemente piu elevate in termini di
impatto finanziario, costi di risposta e severita. Le imprese europee e ameri-
cane percepiscono e stimano sfide minori, mentre quelle africane, pur non
rappresentative, mostrano segnali di moderata severita che meriterebbero ul-
teriore attenzione.

3.4. La percezione delle opportunita legate ai cambiamenti clima-
tici secondo I’industria automobilistica

Le Figure da 20 a 22 forniscono una panoramica della percezione delle
opportunita legate ai cambiamenti climatici per I’industria automobilistica,
in termini di probabilita, magnitudo e orizzonte temporale, per cinque tipo-
logie di opportunita: le fonti di energia, il mercato, 1 prodotti e i servizi, la
resilienza e ’efficienza. L’ orizzonte temporale mostra valori simili per la
maggior parte delle opportunita, che vanno da 2,71 (breve termine) per le
opportunita di mercato nel 2019 a 1,86 (medio termine) per le opportunita
legate alle fonti di energia nel 2020. La prospettiva temporale si allunga negli
anni, passando da una percezione del rischio di medio-breve termine a una
prospettiva di medio termine per tutte le categorie.

La percezione delle opportunita relative a prodotti e servizi mostra un an-
damento abbastanza stabile nel tempo sia in termini di probabilita che di ma-
gnitudo, con valori intorno al 5,5 (tra il probabile e il molto probabile) per la
probabilita, indicando una probabilita alta, e magnitudo medio-alta, con va-
lori intorno al 4 (medio-alta), e orizzonte temporale di medio termine.

Le altre tipologie di opportunita presentano percezioni piu fluttuanti nel
tempo, probabilmente dovute alle fluttuazioni del macroambiente.

La percezione delle opportunita di mercato oscilla da 5,83 (molto proba-
bile) nel 2018 a 5,14 (probabile) nel 2019 per tornare a 6 nel 2021, e la per-
cezione della magnitudo decrescente nel tempo che passa da 3,83 (medio-
alta) nel 2018 a 3 (media) nel 2021. Per queste opportunita 1’orizzonte tem-
porale ¢ il piu vicino, passando dal breve termine nel 2018 e 2019, al medio
termine negli anni successivi.

La percezione delle opportunita legate alle fonti di energia presenta un
andamento altalenante per la probabilita che oscilla tra 5,48 e 6 (molto pro-
babile) e una percezione della magnitudo che oscilla tra 2,69 e 3,54 (media)
nel 2021. La prospettiva temporale € piu lunga rispetto alle altre opportunita.
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Le opportunita di resilienza, sebbene siano quelle meno indicate dalle im-
prese insieme alle opportunita di mercato, evidenziano valori crescenti nel
tempo e abbastanza elevati, soprattutto nel 2021, in termini di probabilita,
che vanno da 5,5 a 6,5 (probabilita molto alta), e si aggirano intorno a 4 (me-
dio-alta) per la magnitudo, con un minimo di 3,5 tra il 2019 e il 2020.

Fig. 20 — Magnitudo per tipologia di opportunita. Anni 2018-2021
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Fig. 21 — Probabilita per tipologia di opportunita. Anni 2018-2021
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Fig. 22 — Orizzonte temporale per tipologia di opportunita. Anni 2018-2021
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3.4.1. Impatto finanziario medio, costo di realizzazione e dimensione
dell’opportunita per tipologia di opportunita

Le Tabelle da 21 a 23 e le figure corrispondenti (da 23 a 25) riassumono
le statistiche descrittive relative all’impatto finanziario (InFI), al costo di ri-
sposta (InCostO) e alla dimensione dell’opportunita (OppS) per tipologia di
opportunita (OppT) nel periodo 2018-2021. Per ciascuna tipologia di oppor-
tunita, la prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda riga for-
nisce la deviazione standard e la terza riga mostra la frequenza delle osser-
vazioni.

In termini di impatto finanziario (Tab. 21, Fig. 23), le opportunita relative
ai prodotti e ai servizi presentano le medie piu elevate (22,10, N=216), se-
guite da resilienza (20,51, N=12) e da opportunita di mercato (19,67, N=15).
Le fonti di energia, ma soprattutto 1’efficienza delle risorse, registrano valori
inferiori.
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Tab. 21 — Media dell’impatto finanziario (InFl) per tipologia di opportunita per anno. Per
ciascuna tipologia di opportunita, la prima riga della tabella riporta il valore medio, la se-
conda riga fornisce la deviazione standard e la terza riga mostra la frequenza

Tipo di opportunita Anno
2018 2019 2020 2021 Totale
Fonti di energia 16,62 17,54 18,66 17,52 17,68
2,51 3,98 3,67 5,69 4,20
7 12 11 12 42
Mercati 21,717 19,66 19,88 17,30 19,67
3,18 413 4,74 3,07 3,83
3 5 4 3 15
Prodotti e Servizi 21,08 22,28 22,70 22,37 22,10
3,92 4,32 4,07 4,06 4,12
54 60 53 49 216
Resilienza 20,85 21,55 20,19 19,41 20,51
4,85 4,62 4,39 2,68 3,77
2 3 5 2 12
Efficienza 17,79 16,66 15,54 16,64 16,52
3,61 3,75 4,08 5,02 4,22
10 14 17 19 60
Totale 20,26 20,68 20,59 20,15 20,43
4,02 4,72 4,88 513 4,71
76 94 90 85 345

Fig. 23 — Media dell impatto finanziario (InF) per tipologia di opportunita per anno
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Il costo di realizzazione mostra un andamento simile (Tab. 22, Fig. 24):
prodotti e servizi riportano ancora costi di adeguamento piu elevati (21,61,
N=235), il che ¢ in linea con le significative attivita di R&S, la riorganizza-
zione della produzione e I’innovazione dei servizi che richiedono. Le oppor-
tunita di mercato e di resilienza seguono a breve distanza, mentre quelle re-
lative alle fonti di energia e all’efficienza delle risorse comportano costi di
realizzazione relativamente modesti, probabilmente perché richiedono adat-
tamenti operativi pit che trasformativi.

Tab. 22 — Media del costo della risposta (InCostO) per tipologia di opportunita per anno. Per
ciascuna tipologia di opportunita, la prima riga della tabella riporta il valore medio, la se-
conda riga fornisce la deviazione standard e la terza riga mostra la frequenza

Anno
Tipo di opportunita
2018 2019 2020 2021 Totale
Fonti di energia 15,41 17,30 19,30 19,27 18,01
3,25 4,26 5,41 4,55 4,60
8 12 11 12 43
Mercati 19,97 18,92 19,12 16,55 18,62
2,80 573 6,59 6,47 5,34
2 5 4 3 14
Prodotti e Servizi 19,42 22,17 22,13 22,81 21,61
5,11 4,15 3,71 4,05 4,45
59 65 60 51 235
Resilienza 15,04 20,10 18,86 17,66 18,44
3,49 6,35 4,99 7,32 5,36
2 4 6 3 15
Efficienza 17,13 16,80 15,00 16,94 16,31
3,35 3,06 3,58 4,37 3,76
7 12 18 19 56
Totale 18,71 20,67 20,20 20,67 20,12
4,89 4,69 4,85 5,01 4,90
78 98 99 88 363
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Fig. 24 — Media del costo della risposta (InCorstO) per tipologia di opportunita per anno
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Il punteggio della dimensione delle opportunita fornisce un quadro un po’
diverso (Tab. 23, Fig. 25). Le opportunita relative ai prodotti e ai servizi
hanno la media piu elevata (0,49), seguite da quelle relative alla resilienza e
al mercato (0,46), mentre quelle relative alle fonti di energia (0,37) e all’ef-
ficienza (0,36) riportano valori inferiore alla media. Come si evince dalla
Figura 25, la dimensione dell’opportunita per la resilienza ¢ in crescita negli
anni e, nel 2021, supera le altre tipologie di opportunita.

Tab. 23 — Media della dimensione dell opportunita (OppS) per tipologia di opportunita per
anno. Per ciascuna tipologia di opportunita, la prima riga della tabella riporta il valore me-
dio, la seconda riga fornisce la deviazione standard e la terza riga mostra la frequenza

) . . Anno
Tipo di opportunita
2018 2019 2020 2021 Totale
Fonti di energia 0,33 0,35 0,35 0,41 0,37
0,23 0,21 0,26 0,25 0,24
10 13 21 24 68
Mercati 0,57 0,46 0,40 0,40 0,46
0,22 0,28 0,22 0,19 0,23
6 7 5 6 24
Prodotti e Servizi 0,54 0,52 0,46 0,45 0,49
0,28 0,28 0,25 0,26 0,27
74 81 80 77 312
Resilienza 0,50 0,40 0,40 0,57 0,46
0,03 0,13 0,28 0,26 0,24
2 4 8 6 20
Efficienza 0,44 0,38 0,32 0,35 0,36
0,24 0,22 0,19 0,25 0,23
13 19 32 42 106
Totale 0,51 0,47 0,41 0,42 0,44
0,27 0,27 0,25 0,26 0,26
105 124 146 155 530
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Fig. 25 — Media della dimensione dell opportunita (OppS) per tipologia di opportunita per
anno
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Nel complesso, i dati evidenziano che il settore percepisce i nuovi pro-
dotti e servizi come le opportunita finanziarie piu rilevanti e strategicamente
significative, insieme a quelle legate alla resilienza e di mercato.

3.4.2. Impatto finanziario medio, costo di realizzazione e dimensione
dell’opportunita per regione

Le Tabelle da 24 a 26 ¢ le figure corrispondenti (da 26 a 28) presentano
le statistiche descrittive relative all’impatto finanziario (InF1l), al costo di rea-
lizzazione (InCostO) e alla dimensione dell’opportunita (OppS) per il pe-
riodo 2018-2021, per regione. Ogni tabella ¢ strutturata in modo da mostrare
i valori medi nella prima riga, le deviazioni standard nella seconda e le fre-
quenze dei casi nella terza.

Le imprese localizzate in Asia registrano il piu alto impatto finanziario
(Tab. 24, Fig. 26), pari a 22,28 (N=193), a sottolineare il loro potenziale
ruolo dominante nella produzione di veicoli elettrici e nelle nuove industrie
energetiche. Quelle localizzate in Europa rilevano una media di 18,54, men-
tre quelle americane rilevano opportunita finanziarie inferiori, pari a 17,30.
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Tab. 24 — Media dell’'impatto finanziario (InF1) per regione. Per ciascuna tipologia di oppor-
tunita, la prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda riga fornisce la devia-
zione standard e la terza riga mostra la frequenza

Anno
Regione Totale
2018 2019 2020 2021
Americhe 17,29 17,04 17,74 17,20 17,30
3,28 3,45 3,86 417 3,63
13 14 12 16 55
Asia 21,40 22,77 22,73 22,04 22,28
4,35 4,32 4,99 553 4,80
44 55 49 45 193
Europa 19,64 18,12 18,15 18,59 18,54
2,25 3,67 3,09 3,25 3,16
19 25 29 24 97
Totale 20,26 20,68 20,59 20,15 20,43
4,02 4,72 4,88 513 4,71
76 94 90 85 345

Fig. 26 — Media dell impatto finanziario (InFI) per regione
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Il costo di risposta riflette i risultati relativi agli impatti finanziari delle
opportunita (Tab. 25, Fig. 27). Le imprese asiatiche percepiscono un piu alto
costo di risposta, pari a 21,56; quelle europee seguono con 19,09, mentre
quelle americane mostrano i valori piu bassi pari a 16,88.
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Tab. 25 — Media del costo della risposta (InCostO) per regione. Per ciascuna tipologia di
opportunita, la prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda riga fornisce la
deviazione standard e la terza riga mostra la frequenza

Anno
Regione Totale
2018 2019 2020 2021
Americhe 16,71 17,34 16,49 16,99 16,88
2,18 3,66 3,62 4,67 3,68
12 15 18 18 63
Asia 18,84 22,12 22,10 22,80 21,56
5,81 4,63 447 4,53 5,03
45 61 55 47 208
Europa 19,57 18,92 18,74 19,20 19,09
3,46 3,75 4,49 4,05 3,93
21 22 26 23 92
Totale 18,71 20,67 20,20 20,67 20,12
4,89 4,69 4,85 5,01 4,90
78 98 99 88 363

Fig. 27 — Media del costo della risposta (InCostO) per regione
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Il punteggio relativo alla dimensione dell’opportunita sottolinea ulterior-
mente le differenze regionali (Tab. 26, Fig. 28). Le imprese americane regi-
strano opportunita con valori elevati pari a 0,47; le imprese asiatiche regi-
strano una media di 0,45; quelle africane, sebbene con dati molto limitati
(N=3), registrano una dimensione dell’opportunita ancora maggiore, 0,49,
nel 2021, a indicare un elevato potenziale di opportunita percepito. Le im-
prese localizzate in Europa registrano la media piu bassa, pari a 0,41. L an-
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damento della percezione delle opportunita ¢ decrescente per le imprese asia-
tiche ed europee e crescente per quelle americane (Figura 28).

Tab. 26 — Media dell’intensita dell opportunita (OppS) per regione. Per ciascuna tipologia
di opportunita, la prima riga della tabella riporta il valore medio, la seconda riga fornisce la
deviazione standard e la terza riga mostra la frequenza

Anno
Regione Totale
2018 2019 2020 2021
Americhe 0,54 0,48 0,39 0,48 0,47
0,32 0,34 0,28 0,30 0,30
19 20 25 45 109
Asia 0,51 0,49 0,43 0,40 0,45
0,26 0,27 0,26 0,26 0,27
61 74 75 70 280
Europa 0,49 0,42 0,38 0,38 0,41
0,26 0,21 0,20 0,19 0,21
25 30 46 37 138
Africa 0,49 0,49
0,16 0,16
3 3
Totale 0,51 0,47 0,41 0,42 0,44
0,27 0,27 0,25 0,26 0,26
105 124 146 155 530

Fig. 28 — Media dell’intensita dell opportunita (OppS) per regione
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In generale, i dati mostrano che le imprese localizzate nelle Americhe e
in Asia hanno una maggiore percezione dei cambiamenti climatici in termini
di opportunita, mentre quelle in Europa presentano valori piu bassi.

3.5. Conclusioni

L’analisi, basata sulla percezione delle opportunita e dei rischi legati ai
cambiamenti climatici dell’industria automobilistica tra i1 2018 e il 2021, ri-
vela un panorama complesso e disomogeneo. I risultati confermano che la
transizione ecologica ¢ percepita dalle aziende non come una minaccia uni-
forme, ma come un insieme eterogeneo di sfide e prospettive di crescita, con
una marcata differenza nella percezione a livello geografico e per tipologia
di rischio/opportunita.

La percezione dei rischi mostra una chiara priorita: i rischi tecnologici e di
mercato sono sistematicamente percepiti come i piu minacciosi. Il rischio tec-
nologico non solo registra la probabilita percepita piu alta (sebbene in calo
rispetto al 2018), ma anche la severita e il potenziale impatto finanziario risul-
tano mediamente piu elevati. La rapida accelerazione dell’innovazione nel set-
tore, in particolare verso 1’elettrificazione, e le nuove forme di mobilita, spie-
gano questa forte esposizione finanziaria e operativa, sebbene con un’alta di-
spersione tra le aziende. Il rischio di mercato si colloca immediatamente dopo
il rischio tecnologico, con costi di risposta piu elevati. Questo suggerisce che
I’adeguamento alle nuove preferenze di consumo e ’incertezza legata alla vo-
latilita della domanda costituiscano gli aspetti pit onerosi.

Il rischio fisico e quello normativo sono considerati i meno preoccupanti
per I’industria automobilistica nel periodo analizzato, con il rischio fisico che
presenta i valori piu bassi per tutte le variabili. Tuttavia, ¢ importante notare
che il costo di risposta al rischio normativo mostra una tendenza crescente,
equiparandosi nel 2021 a quello del rischio di mercato, indicando un onere
di compliance in rapida evoluzione e presentando anche una severita del ri-
schio sopra la media.

Un dato trasversale fondamentale ¢ I’orizzonte temporale percepito. In-
fatti, tutte le categorie di rischio sono prevalentemente concentrate nel medio
termine, suggerendo che le aziende non le percepiscono n¢ come rischi di
breve termine né come rischi di lungo termine.

Sul fronte delle opportunita, la percezione ¢ guidata dalla necessita di in-
novare ¢ adattarsi strategicamente. Le opportunita legate a prodotti e ai ser-
vizi sono percepite come le piu rilevanti, sia in termini di severita sia in ter-
mini di impatti finanziari e costi di realizzazione. Questo dato ¢ coerente con
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la spinta verso i veicoli elettrici, i veicoli ibridi e i servizi di mobilita con-
nessa, che richiedono ingenti investimenti in R&S e una riorganizzazione
produttiva. Le opportunita legate alla resilienza ottengono un punteggio di
severita complessivamente elevato, suggerendo che, per le aziende che le
identificano, I’adattamento agli eventi climatici rappresenta un potenziale di
crescita significativo.

Contrariamente ai rischi, 1’orizzonte temporale per la maggior parte delle
opportunita tende ad allungarsi verso il medio termine, segnalando una vi-
sione strategica meno reattiva e piu pianificata per il futuro.

L’analisi regionale evidenzia nette disparita, posizionando le aziende con
sede in Asia tra le piu esposte e, al contempo, le piu proattive. Le imprese
asiatiche riportano sistematicamente le medie piu elevate per impatto finan-
ziario, costo di risposta e severita, sia sul fronte dei rischi che su quello delle
opportunita. Questo riflette il potenziale ruolo dominante dell’ Asia nella pro-
duzione di veicoli elettrici e nelle nuove catene di valore energetiche, ma
anche le intense pressioni normative e di mercato che devono affrontare.

Le imprese europee e americane mostrano percezioni e stime finanziarie
generalmente inferiori, suggerendo una minore intensita delle sfide o, poten-
zialmente, una sottovalutazione della velocita della transizione rispetto ai
competitor asiatici, ad eccezione delle imprese americane che nell’ultimo
anno disponibile mostrano una dimensione dell’opportunita in crescita.
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Appendice A

Tab. Al — Lista delle imprese e frequenza di risposta per anno

Impresa 2018 2019 2020 2021 Totale

APPLIED ACOUSTICS INT 4
ARAI SEISAKUSHO CO.,
ASAHI DENSO CO., LTD.
ASHLEY ALTEAMS India
ASK INDUSTRIES SPA

Aisan Industry Co., L
BATESVILLE TOOL & DIE
BELLETECH CORP

BMW AG

BOCAR Group

BYD

CHINYANG HOLDINGS COR
COSDA MANUFACTURING C
Cataler Corporation

Central Motor Wheel C
Commonwealth Rolled P

-
—_

W W W w =N W

N
o

Conform Automotive
Cooper Standard Autom
Cromodora Wheels
DAEYONG INDUSTRY CO
Daimler AG

Dakkota

Detroit Manufacturing

EG TRANSPIRE

Estra Automotive Syst
FORD OTOMOTIV SAYi A.
FRAMGROUP LLC

FTECH CO. LTD.

Falcare

S A W W N s R s NN RN SN o

N

Ferrari 10
Fiat Chrysler Automob
Fincantieri

Fine Sinter Co., Ltd.
Flash Cover Capotas M
Ford Motor Company
Fuiji Industrial

Fuji Kiko Co., Ltd

O O O O O A WO O WO o -~ OO O 2~ 0O O 2~ 0O O o 0 O -~ O Ul o O o o o —~ o
O O U1 ©O O O W W O W o oho o -~ -~ 0o o 0O 0 -~ 0 0 o U - 2~ 0O -~ O O O —
~N = O =2 N O W W O O O 0 ©O O - 2~ W - 2 2 O W -~ -~ WO O g - = W =~ O -~ O =
O O O O N O O B 2~ O 2 000 - /A A WO O - A W - A W -2 0o O - 2 O =~ 2 O Ww

166

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



Tab. Al — continua #1

Impresa 2018 2019 2020 2021 Totale
GALBA SRL 0 0 0 1 1
GB Auto 0 0 0 2 2
GRUPO PROEZA SA DE CV 5 5 0 5 15
General Motors Compan 3 3 3 3 12
Goshi Giken 1 1 1 0 3
Groupe PSA 5 6 6 0 17
HANDS CORPORATION LTD 0 0 2 2 4
HANRIM INTECH CO. LTD 0 0 0 1 1
HAYASHI TELEMPU CORPO 0 3 0 0 3
HOHSEI INDUSTRIAL CO. 0 1 1 1 3
Hi-Lex Corporation 1 0 0 0 1
Hino Motors, Ltd. 3 4 4 4 15
Honda Kinzoku 0 0 0 1 1
Honda Lock 1 1 0 0 2
Honda Motor Co., Ltd. 3 3 4 4 14
Horizon Global 0 0 0 1 1
Howa Co.,Ltd. 0 1 1 0 2
Hyundai Motor Co 6 6 4 3 19
ICHIKOH INDUSTRIES.LT 0 1 1 0 2
IKUYO CO.,LTD 0 1 0 0 1
ILJIN GLOBAL CO LTD 0 0 0 1 1
INDIA AUTOMOTIVE FAST 0 1 0 0 1
INDUSTRY PRODUCTS COM 0 0 0 1 1
Ishizaki Honten 0 0 0 1 1
Isuzu Motors Limited 3 3 3 3 12
JIANGSU SHUANGHUAN GE 1 1 1 1 4
JSTEC 0 1 0 0 1
KARSAN OTOMOTIV SAYii 0 0 0 6 6
KATORASHI SEISAKUSHO 0 0 1 0 1
KAWASAKI INDUSTRIAL C 0 1 1 1 3
KIRCHHOFF HOLDING GMB 0 0 0 2 2
KIRIU CORPORATION 0 0 1 1 2
KM&! 1 0 0 0 1
KYB Corporation 0 0 1 0 1
KYOHATSU INDUSTRY Co. 0 0 0 1 1
Kaneta Kogyo 0 0 1 1 2
Kia Motors Corp 3 4 4 3 14
Kusaka Gear 0 1 1 1 3
Kyusyu Yagawa 0 1 0 0 1
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Tab. Al — continua #2

Impresa 2018 2019 2020 2021 Totale
LINDE + WIEMANN GMBH 0 1 1 0 2
LITENS AUTOMOTIVE PAR 0 0 6 6 12
MARION INDUSTRIES, IN 0 1 0 0 1
METALMECCANICA TIBERI 0 1 0 0 1
MITSUBA CORPORATION 1 0 0 0 1
MITSUIKE CORPORATION 0 2 2 2 6
MSM NINGBO SPRING CO. 0 0 0 1 1
MURAKAMI CORPORATION 0 0 1 1 2
Mahindra & Mahindra 4 4 4 5 17
Maini Precision Produ 0 0 0 1 1
Mando corporation USA 0 1 0 0 1
Masuda Manufacturing 1 1 1 1 4
Mazda Motor Corporati 3 3 3 3 12
Means Industries, Inc 0 0 1 0 1
Metagal Industria e C 0 0 1 0 1
Metts 0 1 1 0 2
Mitsubishi Motors Cor 3 3 4 4 14
Mizushima Kiko Co.,Lt 1 0 0 0 1
Morikawa Industries C 0 1 1 1 3
N.E.CHEMCAT CORPORATI 0 0 0 1 1
NEDEC AMERICA CORP 0 0 0 1 1
NISSEI-KOUGYO Co.,Ltd 0 1 0 0 1
NITTAN VALVE CO.LTD. 0 0 1 1 2
Neapco Europe 0 2 2 2 6
Nippon Leakless Corpo 0 0 1 0 1
Nissan Motor Co., Ltd 4 4 4 4 16
Nissin Kogyo 1 0 1 0 2
O.M.P. OFFICINE MAZZO 0 0 0 2 2
OFFICINE METALLURGICH 3 6 6 6 21
ORLICK INDUSTRIES LTD 0 0 2 0 2
P&R Fasteners Inc 0 0 1 0 1
PACCAR Inc 3 3 3 3 12
PACIFIC INDUSTRIAL CO 0 1 0 0 1
PRESS KOGYO CO. LTD. 1 1 1 0 3
Piaggio & C SpA 3 3 3 3 12
Piston Automotive 0 1 0 0 1
Praga 0 0 1 0 1
RIKEN CORPORATION 0 0 1 1 2
RING TECHS CO. LTD. 1 1 0 0 2
Reult Group 3 3 3 5 14
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Tab. Al — continua #3

Impresa

2018

2019

2020

2021

Totale
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Tab. Al — continua #4

Impresa 2018 2019 2020 2021 Totale
YAMADA MANUFACTURING 0 1 1 0 2
YOROZU CORPORATION 0 3 3 0 6
Yachiyo 1 1 0 0 2
Yamaha Motor Co., Ltd 9 7 3 0 19
ZHEJIANG WANFENG AUTO 1 1 1 0 3
vistar Intertiol Corp 3 3 3 3 12
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4
IL PROTAGONISTA SILENZIOSO DELLA TRANSIZIONE:
ASCOLTARE LA VOCE DEL MERCATO

4.1. Un ruolo cruciale in un paradigma complesso

Per decenni la transizione ecologica ¢ stata interpretata prevalentemente
come una questione di tecnologia o di policy, con I’attenzione di studiosi, deci-
sori politici e dell’industria concentrata soprattutto sulle innovazioni tecnologi-
che, sulle dinamiche competitive tra aziende e sugli strumenti normativi volti a
guidare la riduzione delle emissioni. In questo quadro, I’elettrificazione dei vei-
coli, le politiche di incentivazione e la regolamentazione ambientale sono state
considerate i principali fattori in grado di determinare il successo della mobilita
sostenibile, in un contesto che vede la transizione al nuovo paradigma come un
percorso che non puo essere ridotto ad un meccanismo lineare di causa-effetto.

Si tratta di una delle sfide piu complesse e strategiche del nostro tempo, che
richiede la comprensione delle interazioni tra molteplici fattori — politici, tecno-
logici, economici, sociali e psicologici — in un equilibrio delicato. Come discusso
nei capitoli precedenti, si tratta di un cambiamento sistemico, in cui la struttura
economica, le norme sociali, le abitudini culturali e la psicologia collettiva si
intrecciano, € in cui ogni intervento deve essere concepito in un’ottica integrata,
considerando le conseguenze sulle diverse dimensioni del sistema e le possibili
interazioni tra attori diversi.

Non esistendo una strada unica verso la sostenibilita nel settore dei trasporti,
emerge piuttosto un mosaico di approcci complementari, in cui ciascun attore —
cittadini, imprese, istituzioni e fornitori di servizi — detiene responsabilita speci-
fiche e margini d’azione definiti, e in cui la velocita e la profondita della transi-
zione dipenderanno dalla capacita di questi attori di coordinarsi e interagire effi-
cacemente, riconoscendo la propria influenza sul sistema complessivo.
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11 ruolo dei policymaker ¢ fondamentale, sia a livello locale sia sovranazio-
nale. Molte citta hanno adottato i SUMP e strategie urbanistiche innovative, coe-
renti con concetti come la 15-minute city o il Transit-Oriented Development,
che integrano mobilita, pianificazione urbana e qualita della vita. A livello euro-
peo, istituzioni e legislatori definiscono il quadro entro cui si muovono gli attori
economici e sociali: strategie come il Fit for 55 illustrano chiaramente come le
politiche pubbliche possano guidare I’industria e influenzare le scelte indivi-
duali, creando incentivi e regole che favoriscono I’adozione di tecnologie a basse
emissioni.

Accanto ai policymaker, I'industria automobilistica svolge un ruolo altret-
tanto centrale. L.’industria ¢ chiamata a conciliare competitivita economica e so-
stenibilita ambientale, affrontando una trasformazione senza precedenti. L’elet-
trificazione dei veicoli costituisce il fulcro di questa transizione, rappresentando
la principale strategia per ridurre le emissioni del trasporto su strada e contribuire
agli obiettivi di neutralita climatica. Tuttavia, il passaggio all’elettrico non si li-
mita alle emissioni dei veicoli: € necessario ripensare I’intera filiera produttiva,
dalla produzione delle batterie fino al loro riciclo, passando per I’estrazione ¢ la
lavorazione delle materie prime. La transizione elettrica, quindi, implica non
solo innovazione tecnologica, ma anche una profonda ristrutturazione indu-
striale e logistica.

Come si vedra (cft. capitolo 4.3.2), in Italia la questione ¢ particolarmente
pressante: la vetusta del parco auto rende urgente il ricambio con veicoli a emis-
sioni basse o nulle, ma il processo ¢ rallentato dai costi elevati dei veicoli elettrici
e dalla scarsita di infrastrutture di ricarica. La diffusione di punti di ricarica pub-
blici e privati rimane insufficiente, creando ostacoli concreti alla mobilita elet-
trica e alimentando la range anxiety (ossia I’ansia da ricarica) tra i consumatori.
Parallelamente, 1’evoluzione verso 1’elettrificazione si intreccia con un cambia-
mento piu ampio nei modelli di mobilita: il superamento del paradigma dell’auto
privata a favore di modelli di mobilita condivisa e integrata. Car sharing, ride
pooling, biciclette ¢ monopattini elettrici, se sostenuti da strategie urbane coe-
renti, possono ridurre il numero complessivo di veicoli in circolazione e miglio-
rare la qualita dell’ambiente urbano, oltre a creare nuove opportunita di inclu-
sione sociale e di accessibilita.

Questo scenario mostra chiaramente che la transizione elettrica non ¢ soltanto
un problema tecnologico, ma anche un processo socio-economico complesso.
Richiede una visione sistemica capace di integrare I’innovazione industriale, le
politiche pubbliche e il comportamento dei cittadini. Norme, incentivi e tecno-
logie costituiscono pilastri fondamentali, ma non sono sufficienti se non accom-
pagnati da un cambiamento culturale diffuso. Solo quando la trasformazione isti-
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tuzionale e tecnologica si intreccia con pratiche quotidiane consapevoli, la so-
stenibilita puo diventare un obiettivo condiviso e duraturo.

Sebbene tali elementi siano indubbiamente essenziali, oggi sappiamo che la
leva piu potente, spesso sottovalutata, ¢ quella comportamentale: le scelte quo-
tidiane dei cittadini possono incidere in modo decisivo sul funzionamento del
sistema dei trasporti ¢ sull’impatto ambientale complessivo.

Ed ¢ qui che entra in gioco il fattore spesso trascurato ma decisivo: i cittadini,
ovvero: il nodo centrale della decarbonizzazione della mobilita. Ogni giorno,
milioni di persone prendono decisioni che, sommate tra loro, generano effetti di
enorme portata. L uso dell’auto privata per brevi spostamenti, la scelta tra vei-
colo a combustione interna o elettrico, la preferenza per il viaggio aereo rispetto
a quello ferroviario, o ancora la decisione di vivere in aree scarsamente servite
dai mezzi pubblici: tutti questi comportamenti contribuiscono in modo signifi-
cativo alle emissioni e alla congestione urbana. Si tratta di scelte apparentemente
individuali, ma che, se osservate nel loro insieme, modellano I’intero sistema
della mobilita e condizionano I’efficacia delle politiche ambientali e degli inve-
stimenti tecnologici.

Per fornire un quadro sul ruolo giocato dagli individui, il capitolo si articola
in sezioni che affrontano prima il tema delle determinanti comportamentali che
guidano le scelte quotidiane di spostamento, e poi, nello specifico, il tema
dell’elettrificazione dal punto di vista sia dei vantaggi e degli svantaggi ad essa
associabili, sia presentando i risultati dello studio CATAI su un campione di cit-
tadini italiani. Tali risultati offrono un quadro dettagliato delle aspettative, delle
percezioni ¢ delle resistenze dei consumatori, mettendo in luce i vantaggi e i
limiti percepiti e contribuendo a comprendere le barriere culturali e sociali
all’adozione di nuovi modelli di mobilita sostenibile. Comprendere questi fattori
¢ essenziale per progettare politiche piu efficaci, strategie di marketing mirate e
interventi urbani coerenti, capaci di accelerare la transizione verso una mobilita
a basse emissioni.

4.2. Le determinanti comportamentali fra razionalita, valori e
abitudini

Comprendere le ragioni profonde che spingono le persone a cambiare le pro-
prie abitudini — e, al contempo, individuare cio che le trattiene — ¢ diventato uno
degli interrogativi centrali delle scienze sociali e ambientali contemporanee. Psi-
cologia, sociologia ed economia comportamentale offrono strumenti preziosi
per interpretare i comportamenti dei cittadini e, soprattutto, per progettare inter-
venti capaci di orientare le scelte verso modelli piu sostenibili. Il cambiamento
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non ¢ semplicemente una questione di costi, incentivi o tecnologia: coinvolge
motivazioni profonde, percezioni sociali e dinamiche identitarie.

Molti studi evidenziano, ad esempio, che la decisione di ridurre o abbando-
nare I’'uso dell’auto privata non dipende soltanto dalla comodita o dall’economia
domestica, ma ¢ strettamente connessa a concetti di identita, status e percezione
sociale. L’automobile, in molte culture, non ¢ semplicemente un mezzo di tra-
sporto: rappresenta liberta e autonomia e, in alcune societa, ¢ simbolo di suc-
cesso o di appartenenza a uno specifico segmento sociale. Rinunciarvi puo
quindi generare resistenze emotive e culturali, non sempre prevedibili. Al con-
trario, chi percepisce I’adozione di mezzi alternativi — come il trasporto pubblico,
la mobilita attiva o i servizi di sharing — come una scelta coerente con i propri
valori personali, legati alla salute, alla giustizia ambientale o alla responsabilita
verso le generazioni future, mostra una maggiore propensione a mantenere com-
portamenti sostenibili nel tempo, con continuita e convinzione.

Questo implica che le politiche di mobilita non possano limitarsi a incentivi
economici o regolamenti tecnici. Devono essere politiche culturali, capaci di dia-
logare con le motivazioni, le paure e le aspirazioni delle persone. Devono saper
parlare all’immaginario collettivo, ai modelli di vita e ai simboli che le persone
associano alla mobilita. E al contempo, occorre considerare come la societa
stessa cambi nel tempo: non solo per quanto riguarda la tecnologia disponibile,
ma anche le priorita, gli usi e i costumi.

Se in passato, per molte generazioni, I’auto privata rappresentava la massima
espressione di liberta, emancipazione e passaggio verso uno status adulto, oggi
quel sentimento appare molto pit sfumato tra i giovani. Il concetto di possesso
si ¢ progressivamente trasformato in quello di accesso: la possibilita di utilizzare
un mezzo senza possederlo — attraverso car sharing, piattaforme di mobilita on-
demand come Uber o servizi di micromobilita — riduce I’'urgenza di acquistare
un veicolo di proprieta. La tecnologia, quindi, non solo offre alternative pratiche,
ma contribuisce a ridefinire anche i simboli e 1 significati associati alla mobilita.

In questo contesto, la decarbonizzazione del trasporto non puo essere imposta
dall’alto: deve essere compresa, condivisa e interiorizzata. La mobilita del futuro
non sara determinata soltanto dai motori elettrici, dalle piste ciclabili o dalle in-
frastrutture innovative; essa sara il risultato di un nuovo patto sociale tra istitu-
zioni, imprese e cittadini, in cui ogni attore contribuisce a definire norme, incen-
tivi € comportamenti.

Spostarsi in modo sostenibile significa molto piu che ridurre le emissioni.
Significa migliorare la qualita della vita urbana, aumentare il benessere psicolo-
gico, promuovere la salute individuale e collettiva, creare legami sociali piu so-
lidi e rafforzare il senso di comunita. E una trasformazione che unisce dimen-
sioni materiali e immateriali: dalle scelte quotidiane di mobilita ai valori culturali
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condivisi, fino alla consapevolezza ambientale collettiva. In altre parole, la tran-
sizione verso una mobilita sostenibile ¢ al tempo stesso tecnica, sociale e psico-
logica: richiede innovazione tecnologica, politiche efficaci e, soprattutto, I’ade-
sione attiva delle persone. Solo cosi sara possibile costruire un futuro in cui mo-
bilita e sostenibilita convivono armoniosamente, generando benefici tangibili
per individui e comunita.

Se comprendere le determinanti delle scelte individuali nel campo della mo-
bilita ¢ cruciale per orientare in modo efficace strategie di cambiamento com-
portamentale e politiche di promozione della mobilita sostenibile, la letteratura
scientifica ha affrontato questo tema da molteplici prospettive teoriche, svilup-
pando nel tempo modelli e approcci che differiscono per i presupposti di par-
tenza e per le dimensioni del comportamento che intendono spiegare. In termini
generali, ¢ possibile distinguere tra filoni di ricerca che si concentrano su una
visione della decisione come processo razionale e deliberativo, e approcci che
ne evidenziano invece la natura automatica, contestuale o valoriale.

I primi, riconducibili alle teorie della razionalita e dell’azione intenzionale,
interpretano il comportamento individuale come il risultato di un processo pia-
nificato, in cui le persone formulano intenzioni sulla base delle proprie convin-
zioni, degli atteggiamenti e delle percezioni di controllo. In questa prospettiva,
la scelta di un determinato mezzo di trasporto o di una specifica tecnologia ¢
considerata una decisione consapevole, guidata da valutazioni sui costi e sui be-
nefici, sulla convenienza personale, sulla fiducia nella tecnologia e sull’impatto
percepito delle proprie azioni.

Un secondo gruppo di approcci sottolinea invece il ruolo delle abitudini e dei
comportamenti ripetitivi. Queste teorie mettono in luce come gran parte delle
scelte di mobilita non siano il frutto di un processo deliberativo, ma derivino da
schemi di comportamento consolidati nel tempo, radicati nelle routine quoti-
diane, nelle condizioni infrastrutturali e nei vincoli di contesto. Il cambiamento
verso modalita di trasporto piu sostenibili richiede pertanto non solo informa-
zione e consapevolezza, ma anche strategie capaci di interrompere o trasformare
tali automatismi.

Un ulteriore insieme di studi si fonda sul concetto di razionalita limitata (os-
sia bounded rationality), evidenziando come gli individui, nella realta, prendano
decisioni in condizioni di informazione incompleta, di tempo limitato e di capa-
cita cognitiva finita. In questi casi, le scelte non derivano da un’ottimizzazione
piena, ma dall’utilizzo di scorciatoie cognitive, euristiche e percezioni soggettive
di rischio o di convenienza.

Infine, un ampio filone di ricerca ha esplorato la dimensione valoriale e nor-
mativa del comportamento, mettendo in evidenza come le decisioni individuali
siano fortemente influenzate dai sistemi di valori, dalle credenze personali e
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dalle norme sociali di riferimento. Elementi come la sensibilita ambientale, il
senso di responsabilita verso la collettivita o I’adesione a modelli culturali e iden-
titari possono incidere in modo significativo sull’adozione di pratiche di mobilita
sostenibile o sull’acquisto di veicoli a basse emissioni.

11 quadro teorico che emerge ¢ quindi complesso e multidimensionale. Nes-
sun modello, preso singolarmente, ¢ in grado di spiegare pienamente il compor-
tamento di mobilita dei cittadini, ma ciascuno offre una lente interpretativa utile
a coglierne diversi aspetti. Senza presunzione di esaustivita, il paragrafo che se-
gue presentera in modo sistematico 1 principali modelli e le teorie elaborati in
questi ambiti, con ’obiettivo di delineare le basi concettuali necessarie a com-
prendere i fattori che influenzano le decisioni individuali nella transizione verso
una mobilita piu sostenibile.

La Tabella 27 sintetizza le principali teorie di riferimento per lo studio di due
ambiti decisionali particolarmente rilevanti per la transizione verso nuovi para-
digmi di mobilita: il travel mode choice e la scelta fra veicoli endotermici ed
elettrici. Nei paragrafi successivi ciascun modello verra approfondito singolar-
mente, illustrandone i principi cardine e le principali evidenze empiriche appli-
cate al campo della mobilita sostenibile.

Tab. 27 — Teorie di riferimento

Rilevanza per Rilevanza per
Teoria / Modello Autori Costrutti travel mode anza p
. acquisto auto
choice

Theory of Reasoned ~ Fishbein & Ajzen Attitudini, norme soggettive, Alta Media
Action (TRA) (1975) intenzione comportamentale
Theory of Planned ~ Ajzen (1991) Attitudini, norme soggettive, Altissima Alta
Behavior (TPB) percezione di controllo, intenzione

comportamentale
Norm Activation Schwartz (1977) Norme personali, consapevolezza ~ Alta Alta
Model (NAM) delle conseguenze, ascrizione di

responsabilita
Value-Belief-Norm ~ Sternetal. (1999)  Valori (egoistici, alfruistici, biosferici), ~ Alta Alta
Theory (VBN) credenze ambientali, norme personali
Habit Theory Verplanken & Aarts  Ripetizione, automaticita, contesto, ~ Altissima Alta

(1999) stabilita comportamentale

Bounded Rationality; Simon (1957); Euristiche, bias cognitivi, avversione al Alta Alta
Behavioral Kahneman & Tversky rischio, limitata capacita decisionale
Economics (1979)
Technology Davisetal. (1989)  Utilita percepita, facilita d'uso Media Altissima
Acceptance Model percepita, atteggiamento verso la
(TAM) tecnologia
Diffusion of Rogers (1962) Innovatori, early adopters, vantaggio, Media Altissima
Innovations Theory compatibilita, complessita, visibilita,

prova

Fonte: elaborazione propria
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4.2.1. Modelli razionali e dell’azione intenzionale

Tra i piu influenti modelli riconducibili alla famiglia dei framework razionali
vi sono la Theory of Reasoned Action (TRA — Fishbein & Ajzen, 1975) e la sua
evoluzione, la Theory of Planned Behavior (TPB — Ajzen, 1991). Entrambi de-
rivano dalla psicologia sociale e offrono un quadro concettuale chiaro per com-
prendere come le convinzioni, le attitudini e le norme sociali orientino le deci-
sioni, sia nell’uso quotidiano dei mezzi di trasporto sia nell’adozione di nuove
tecnologie, come i veicoli elettrici.

La Theory of Reasoned Action rappresenta uno dei primi tentativi sistematici
di spiegare il comportamento umano in termini di processi cognitivi consape-
voli. Secondo questo modello, il comportamento di un individuo ¢ determinato
principalmente dalla sua intenzione comportamentale, che dipende dall’attitu-
dine verso il comportamento ¢ dalla norma soggettiva. L attitudine verso il com-
portamento indica quanto una persona valuta positivamente o negativamente
I’esecuzione di un comportamento specifico, mentre la norma soggettiva riflette
la percezione della pressione sociale a compiere o meno quel comportamento,
derivante dalle opinioni e dalle aspettative di persone significative nella propria
vita. Nella prospettiva della TRA, le scelte non avvengono in modo casuale o
istintivo, ma sono il risultato di una deliberazione consapevole in cui I’individuo
pesa i benefici, i costi e I’approvazione sociale. Un limite della TRA ¢ rappre-
sentato dall’assunzione che I’individuo abbia pieno controllo del comporta-
mento, ignorando eventuali vincoli esterni o capacita limitate.

Nel contesto della mobilita urbana, la TRA ¢ stata utilizzata per spiegare le
scelte di modalita di trasporto. L’attitudine verso 1’uso di mezzi pubblici, bici-
clette o car sharing ¢ spesso influenzata da fattori percepiti come convenienza,
comfort, velocita e sicurezza. La norma soggettiva entra in gioco quando il com-
portamento ¢ condizionato dalla percezione di approvazione sociale, come nel
caso dell’adozione della bicicletta quando amici, colleghi o la comunita locale
ne incoraggiano 1’uso. Nel caso dell’acquisto di un veicolo elettrico, la TRA evi-
denzia I'importanza di valutazioni cognitive e sociali. L’attitudine individuale
puo essere influenzata da vantaggi economici, dall’impatto ambientale e dalla
percezione dell’innovazione tecnologica, mentre le norme soggettive giocano un
ruolo cruciale se la famiglia, gli amici o la comunita ritengono positivo I’uso di
veicoli elettrici. Tuttavia, la TRA da sola non considera le barriere pratiche,
come la disponibilita delle infrastrutture di ricarica, che possono limitare 1’effet-
tiva realizzazione dell’acquisto.

Per superare il principale limite della TRA, Ajzen sviluppo nel 1991 la
Theory of Planned Behavior, introducendo il concetto di percezione del con-
trollo sul comportamento. Questo elemento integra il modello originale aggiun-
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gendo la dimensione della capacita e dei vincoli percepiti, riconoscendo che le
persone possono avere intenzioni positive ma incontrare ostacoli pratici
nell’azione. La TPB considera quindi tre determinanti principali dell’intenzione
comportamentale: attitudine verso il comportamento, norma soggettiva e perce-
zione di controllo sul comportamento. La percezione di controllo non solo in-
fluenza I’intenzione, ma puo avere un effetto diretto sul comportamento, soprat-
tutto quando I’intenzione da sola non ¢ sufficiente a garantire I’azione effettiva.

La TPB ¢ particolarmente utile nel contesto della mobilita urbana perché con-
sente di spiegare le discrepanze tra intenzione e comportamento reale. Un citta-
dino puo avere un’ottima attitudine verso I’uso della bicicletta e percepire sup-
porto sociale, ma limitazioni infrastrutturali come piste ciclabili incomplete o
percorsi poco sicuri possono impedire la scelta effettiva. La TPB permette di
incorporare questi vincoli nel modello predittivo, migliorando la capacita di
spiegare e prevedere i comportamenti modali. Nel caso dell’acquisto di un vei-
colo elettrico, il controllo percepito diventa centrale. Anche un consumatore con
una forte attitudine positiva verso i BEV e una percezione di supporto sociale
puo essere frenato da fattori come 1’autonomia limitata, la disponibilita di sta-
zioni di ricarica o il costo iniziale elevato. La TPB consente quindi di integrare
questi vincoli percepiti nel modello di decisione, fornendo una visione piu reali-
stica del processo di adozione dei veicoli elettrici.

Sebbene TRA e TPB abbiano fornito contributi fondamentali alla compren-
sione del comportamento individuale, alcune criticita sono emerse nella lettera-
tura. Tra queste vi ¢ la predominanza di un approccio cognitivo-razionale che
tende a sottovalutare il ruolo delle abitudini, delle emozioni e delle influenze
contestuali: si evidenzia viceversa la necessita di integrare fattori valoriali e mo-
rali, come la responsabilita ambientale, che possono influenzare le scelte anche
in presenza di ostacoli pratici, e di considerare le dinamiche di cambiamento nel
tempo, soprattutto per comportamenti ripetitivi come la mobilita quotidiana. Per
far fronte a questi limiti, studi recenti integrano TRA e TPB con approcci basati
su habit theory, modelli di razionalita limitata ¢ framework valoriali, creando
modelli pitt completi e predittivi.

In sintesi, TRA e TPB offrono strumenti concettuali fondamentali per com-
prendere le determinanti cognitive e sociali delle scelte di mobilita e dei com-
portamenti di acquisto di veicoli sostenibili. La TRA permette di spiegare il
ruolo di attitudini e norme soggettive, mentre la TPB amplia il quadro inclu-
dendo la percezione di controllo. Questi modelli sono utili sia per analizzare i
comportamenti attuali sia per progettare interventi mirati, come campagne infor-
mative, incentivi economici, miglioramento delle infrastrutture e interventi di
social marketing, aumentando la probabilita di adesione a comportamenti di mo-
bilita sostenibile e all’adozione di veicoli elettrici.
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4.2.2. Le abitudini e la razionalita limitata

Il comportamento individuale nella mobilita sostenibile ¢ influenzato non
solo da atteggiamenti ed intenzioni, ma anche da processi piu automatici e
da vincoli cognitivi. Le teorie basate sugli habits (ovvero, abitudini) e il con-
cetto di Bounded Rationality (ovvero, razionalita limitata) forniscono stru-
menti teorici fondamentali per comprendere perché le scelte quotidiane dei
cittadini non sempre corrispondano a decisioni pienamente razionali e deli-
berate, pur in presenza di alternative sostenibili.

Per quanto concerne le abitudini, a differenza degli approcci che si con-
centrano su scelte consapevoli o atteggiamenti, la loro analisi esplora quei
comportamenti che si ripetono nel tempo in modo automatico, spesso senza
un processo decisionale deliberato, perché inseriti in contesti stabili della vita
quotidiana. Si tratta di azioni che vengono eseguite con una certa regolarita
e che, con il passare del tempo, diventano familiari, comode e apparente-
mente “naturali”. Un esempio emblematico € rappresentato dal percorso che
molte persone compiono ogni giorno per andare al lavoro, all’universita o a
fare la spesa: nella maggior parte dei casi, non si tratta di una scelta riconsi-
derata ogni volta, ma di una sequenza comportamentale ormai consolidata.

Gia la Theory of Interpersonal Behavior (Triandis, 1977) aveva sottoli-
neato che quando un’azione viene ripetuta con frequenza e in relazione a un
obiettivo specifico, I’intenzione iniziale perde gradualmente il suo ruolo de-
terminante. Una volta che un comportamento diventa un’abitudine, tende in-
fatti a mantenersi autonomamente, riducendo 1’influenza delle intenzioni
consapevoli. Le abitudini diventano cosi un determinante indipendente del
comportamento, capace di moderare il legame tra cio che le persone inten-
dono fare e cio che effettivamente fanno.

Negli studi piu recenti il concetto di abitudine ¢ stato ulteriormente svi-
luppato e precisato. Verplanken e Aarts (1999) definiscono I’abitudine come
un processo di attivazione automatica di una risposta comportamentale in
presenza di segnali ricorrenti dell’ambiente, il cui obiettivo ¢ quello di mas-
simizzare |’efficienza cognitiva. In questa prospettiva, I’abitudine non ¢ sem-
plicemente la memoria di un comportamento passato, ma un copione mentale
orientato a uno scopo, che si innesca senza bisogno di riflessione intenzio-
nale. Essa si consolida attraverso la ripetizione in contesti stabili, che fun-
gono da stimoli situazionali capaci di evocare la risposta comportamentale.
Una volta instaurata, 1’abitudine tende a persistere anche in presenza di
nuove informazioni o alternative, poiché la sua attivazione ¢ automatica ¢
richiede uno sforzo cognitivo minimo.
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Questa interpretazione spiega bene il ruolo delle abitudini nella mobilita
quotidiana. Molti pendolari continuano a utilizzare 1’automobile privata per
i propri spostamenti anche quando esistono alternative piu sostenibili, come
il trasporto pubblico o la bicicletta. La scelta modale, in questi casi, non de-
riva da una valutazione razionale dei costi, dei tempi o dell’impatto ambien-
tale, ma dal radicamento di routine che risponde a vincoli pratici, familiari e
infrastrutturali. Il comportamento si ripete non perché sia necessariamente il
piu efficiente o coerente con i valori individuali, ma perché ¢ diventato au-
tomatico, prevedibile e cognitivamente “economico”.

Allo stesso modo, le abitudini influenzano le decisioni di acquisto nel set-
tore automobilistico. La familiarita con la gestione di veicoli a combustione
interna, le procedure di rifornimento, la percezione dell’affidabilita della tec-
nologia e la rete di assistenza consolidata contribuiscono a mantenere com-
portamenti di consumo stabili. Tali elementi generano una forma di inerzia
psicologica e comportamentale che rende piu lenta I’adozione di veicoli elet-
trici, anche quando i vantaggi economici e ambientali sono evidenti. Tutta-
via, diversi studi hanno dimostrato che le abitudini possono essere modificate
quando cambiano i contesti di riferimento o quando le persone hanno 1’op-
portunita di sperimentare nuove modalita di comportamento. Esperienze di-
rette, come test drive o programmi di car sharing elettrico, insieme alla di-
sponibilita di infrastrutture di ricarica diffuse e visibili, possono favorire la
formazione di nuove abitudini e facilitare la transizione verso forme di mo-
bilita piu sostenibili.

Analizzare le abitudini significa quindi riconoscere che una parte signifi-
cativa delle nostre scelte di mobilita non dipende da intenzioni razionali o da
valori consapevoli, ma da schemi di azione automatizzati che si attivano in
risposta all’ambiente. Comprendere questi meccanismi ¢ cruciale per elabo-
rare politiche efficaci di cambiamento comportamentale: intervenire sulle
abitudini richiede infatti di modificare i contesti in cui esse si formano e si
ripetono, piuttosto che limitarsi a fornire informazioni o incentivi.

Il concetto di Bounded Rationality (Simon, 1957) sostiene che gli indi-
vidui non siano in grado di compiere scelte perfettamente razionali perché
le loro decisioni sono vincolate da limiti cognitivi, emotivi e informativi.
Gli esseri umani operano in un ambiente complesso e incerto, dove le in-
formazioni sono incomplete o ambigue, il tempo per elaborarle ¢ limitato
e le capacita cognitive non consentono di considerare tutte le alternative
possibili. In queste condizioni, I’obiettivo non ¢ tanto quello di ottimizzare,
quanto di soddisfare, scegliendo cio¢ soluzioni sufficientemente buone che
permettono di raggiungere un risultato accettabile con il minimo sforzo co-
gnitivo (satisficing).
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Su queste basi Kahneman e Tversky hanno ulteriormente approfondito il
concetto, introducendo la Prospect Theory (Kahneman & Tversky, 1979) e
una vasta gamma di studi sui bias cognitivi: le loro ricerche mostrano che gli
esseri umani tendono sistematicamente a deviare dalla razionalita logica, adot-
tando euristics — scorciatoie mentali — che semplificano il processo decisio-
nale ma possono portare a errori prevedibili. Tra questi vi sono, ad esempio,
I’aversione alla perdita (tendenza a pesare piu le perdite rispetto ai guadagni
equivalenti), il bias dello status quo (preferenza per la situazione attuale ri-
spetto al cambiamento) e il confirmation bias (tendenza a cercare informazioni
che confermano le proprie convinzioni). Questi meccanismi, sebbene utili per
ridurre la complessita delle scelte, spiegano perché gli individui spesso pren-
dano decisioni che non massimizzano il benessere complessivo, ma soddisfano
criteri di coerenza percepita, abitudine o sicurezza psicologica.

Nel campo della mobilita, la prospettiva della Bounded Rationality con-
sente di comprendere meglio il divario tra le intenzioni di comportamento
sostenibile e le azioni effettive. Anche quando le persone riconoscono i van-
taggi ambientali, economici e di salute derivanti dall’uso di mezzi pubblici o
forme di mobilita attiva, continuano spesso a privilegiare 1’automobile pri-
vata. Questo accade perché le scelte di trasporto avvengono entro vincoli co-
gnitivi e contestuali: si tende a sopravvalutare la convenienza percepita
dell’auto in termini di comfort e controllo, e a sottovalutare i costi reali legati
al traffico, al parcheggio o alle emissioni. L’automobile rappresenta, per
molti, una scelta abitudinaria ma anche un’euristica di sicurezza, associata a
liberta, flessibilita e affidabilita — attributi simbolici che prevalgono sulla va-
lutazione razionale dei vantaggi oggettivi di altri mezzi.

In modo analogo, la Bounded Rationality aiuta a spiegare i ritardi e le resi-
stenze nell’adozione dei veicoli elettrici. Gli individui, pur consapevoli dei be-
nefici ambientali e del minor costo operativo a lungo termine, tendono a ba-
sarsi su percezioni parziali o distorte. Le preoccupazioni sull’autonomia, sulla
disponibilita delle infrastrutture di ricarica o sulla durata delle batterie riflet-
tono un fenomeno noto come perceived risk, amplificato da esperienze limitate
e da informazioni spesso frammentarie. Inoltre, I’avversione alla perdita in-
duce a sovrastimare i potenziali svantaggi immediati rispetto ai benefici futuri,
mentre il bias dello status quo favorisce la permanenza nelle scelte consolidate
— in questo caso, I’acquisto di veicoli a combustione interna.

La razionalita limitata, in definitiva, spiega perché anche individui motivati
e informati non sempre agiscano in modo coerente con i propri valori o con
I’interesse collettivo. Le scelte di mobilita e di acquisto automobilistico non
sono il risultato di un calcolo lineare, ma emergono da un intreccio di perce-
zioni soggettive, esperienze pregresse, abitudini e semplificazioni mentali. Per
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questo motivo, le politiche di transizione verso la mobilita sostenibile non pos-
sono basarsi solo sull’informazione o sugli incentivi economici, ma devono
tenere conto dei limiti cognitivi e psicologici del processo decisionale.

Le teorie sugli sabits e sulla razionalita limitata non sono approcci isolati,
ma si intrecciano con le prospettive precedentemente discusse sulla raziona-
lita, sulle intenzioni e sugli atteggiamenti. Le abitudini rappresentano schemi
automatici che operano accanto a processi deliberativi, mentre la razionalita
limitata spiega i vincoli e le euristiche che influenzano le intenzioni e la tra-
duzione di queste ultime in azioni concrete. Insieme, queste prospettive of-
frono una spiegazione piu completa della persistenza delle modalita di tra-
sporto tradizionali e delle barriere all’adozione dei veicoli elettrici, anche
quando valori, norme e motivazioni consapevoli suggerirebbero un compor-
tamento piu sostenibile. Comprendere questi meccanismi ¢ fondamentale per
progettare interventi efficaci. Modificare le abitudini richiede il rimodella-
mento del contesto, rendendo piu accessibili e convenienti le alternative so-
stenibili. Ridurre gli effetti della razionalita limitata implica fornire informa-
zioni chiare, esperienze dirette e strumenti che semplifichino le scelte. Solo
integrando strategie che agiscano sia sul piano automatico sia su quello deli-
berativo ¢ possibile favorire un cambiamento reale nelle scelte di mobilita e
nell’adozione di veicoli elettrici, promuovendo una transizione verso sistemi
di trasporto piu sostenibili.

4.2.3. I valori come determinante comportamentale

Nei capitoli precedenti sono stati approfonditi gli approcci basati sulla ra-
zionalita deliberativa e sulle abitudini, che spiegano gran parte delle scelte in-
dividuali in termini di intenzioni, atteggiamenti e schemi comportamentali
consolidati. Tuttavia, la sola razionalita o le abitudini quotidiane non riescono
a spiegare appieno la complessita delle scelte legate alla mobilita sostenibile,
in particolare quando implicano un costo iniziale superiore, un cambiamento
nella routine o una percezione di rischio. In questo contesto, i valori personali
e le norme interiorizzate svolgono un ruolo cruciale, integrando e, a volte, mo-
dulando la razionalita deliberativa e le abitudini consolidate.

Il Norm Activation Model (NAM), introdotto da Schwartz (1977), offre
una prospettiva teorica incentrata sulla dimensione morale del comporta-
mento. Secondo questo modello, le azioni pro-sociali ¢ pro-ambientali non
derivano esclusivamente da un calcolo costi-benefici o dalla ricerca di van-
taggi personali, ma dall’attivazione di norme personali interiorizzate. Tre
componenti principali determinano questa attivazione: la consapevolezza
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delle conseguenze delle proprie azioni, 1’ascrizione di responsabilita perso-
nale e la percezione di obblighi morali. La consapevolezza delle conseguenze
implica che I’individuo riconosca che le proprie azioni hanno un impatto
sull’ambiente o sugli altri. L ascrizione di responsabilita indica che egli si
percepisce personalmente responsabile di tali conseguenze. Infine, la perce-
zione degli obblighi morali consiste nella convinzione che esistano norme
interiorizzate che prescrivono un comportamento corretto. Nel contesto della
mobilita, queste condizioni spiegano perché alcune persone scelgano di uti-
lizzare il trasporto pubblico, adottare modalita di mobilita attiva o preferire
veicoli elettrici, anche se le alternative comportano maggiori costi economici
o richiedono modifiche significative alle abitudini consolidate.

In altre parole, la teoria VBN descrive un percorso psicologico che parte
da valori generali di rispetto per 1’ambiente, passa attraverso credenze piu
specifiche riguardo alle conseguenze delle nostre azioni e al senso di respon-
sabilita individuale, e culmina nell’attivazione di norme personali sosteni-
bili. Queste norme diventano, di fatto, un faro che orienta i comportamenti
quotidiani verso scelte piu ecologiche — ad esempio, preferire mezzi di tra-
sporto a basso impatto o ridurre gli sprechi — trasformando convinzioni e
principi morali in azioni concrete.

La Value-Belief-Norm Theory (VBN), sviluppata da Stern e colleghi
(1999), amplia e rafforza il quadro del NAM introducendo il legame sistema-
tico tra valori, credenze e norme personali. La VBN suggerisce che i valori
fondamentali dell’individuo orientano la percezione dei problemi ambientali,
generando convinzioni che a loro volta attivano norme morali. Valori biosfe-
rici, altruistici o orientati alla responsabilita sociale spingono 1’individuo a ri-
conoscere la rilevanza delle proprie azioni sul sistema ambientale. Le credenze
ambientali, come la percezione della gravita del cambiamento climatico o della
responsabilita individuale nella riduzione delle emissioni, rafforzano la proba-
bilita che le norme personali vengano attivate. Questo processo spiega perché
le decisioni relative all’adozione di modalita di trasporto sostenibili o di veicoli
elettrici non siano semplicemente determinate da vantaggi economici o pratici,
ma riflettano una coerenza con valori e identita personali.

La letteratura empirica conferma 1’efficacia di questi modelli nella previ-
sione del comportamento individuale in contesti reali. Per quanto riguarda la
scelta delle modalita di trasporto, la propensione all’uso della bicicletta, del
cammino o del trasporto pubblico ¢ fortemente correlata alla percezione di
responsabilita personale e alla centralita dei valori ambientali nella propria
scala valoriale. Allo stesso modo, nell’acquisto di veicoli elettrici, la VBN e
il NAM spiegano una parte significativa della variabilita delle scelte indivi-
duali, al di la dei fattori economici come incentivi fiscali o costi di esercizio.
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Individui con valori fortemente orientati alla sostenibilita ambientale perce-
piscono i veicoli elettrici non solo come una tecnologia innovativa, ma come
uno strumento concreto per ridurre 1’impatto ecologico delle proprie azioni
e agire coerentemente con principi morali e identita pro-ambientale.

Un ulteriore elemento di rilievo riguarda la complementarita tra i diversi
approcci teorici. Mentre i modelli basati sulla razionalita deliberativa e sulle
attitudini spiegano il comportamento attraverso intenzioni e valutazioni stru-
mentali, e le teorie delle abitudini evidenziano il peso dei comportamenti
routinari, NAM ¢ VBN introducono la dimensione morale e valoriale, che
puo modificare la predisposizione all’adozione di comportamenti pro-am-
bientali. In pratica, un individuo puo avere ’intenzione razionale di usare il
trasporto pubblico per risparmiare tempo o denaro, ma la decisione effettiva
di farlo costantemente puo essere fortemente influenzata dai valori e dalle
norme morali interiorizzate. Allo stesso modo, la scelta di un veicolo elet-
trico puo richiedere un investimento economico superiore, ma la percezione
di responsabilita personale e 1’identificazione con valori ambientali possono
facilitare la decisione, superando barriere economiche o di abitudine.

Questi modelli forniscono anche strumenti interpretativi utili per la pro-
gettazione di politiche e interventi. Ad esempio, campagne informative che
rafforzano la consapevolezza delle conseguenze ambientali delle scelte di
mobilita, promuovono la responsabilita individuale e incoraggiano 1’ado-
zione di norme sociali pro-ambientali, risultano piu efficaci nel promuovere
comportamenti sostenibili rispetto a interventi basati esclusivamente su in-
centivi economici. Inoltre, I’integrazione di approcci valoriali con modelli
comportamentali quantitativi, come quelli basati su dati di travel mode
choice e preferenze dichiarate, consente di stimare con maggiore precisione
la probabilita di adozione di modalita di trasporto sostenibili o di veicoli elet-
trici in popolazioni eterogenee.

Infine, NAM ¢ VBN offrono un quadro interpretativo che puo spiegare le
differenze culturali e individuali nella propensione alla mobilita sostenibile.
Diversi contesti sociali e culturali attribuiscono importanza differente ai va-
lori ambientali e alle norme morali, generando variazioni nella sensibilita
individuale e collettiva. Comprendere questi fattori ¢ fondamentale per svi-
luppare strategie di policy locali o nazionali che non solo migliorino I’acces-
sibilita e la convenienza delle alternative sostenibili, ma stimolino anche 1’in-
teriorizzazione di norme e valori coerenti con la transizione verso sistemi di
mobilita piu rispettosi dell’ambiente.
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4.2.4. Accettazione e diffusione di nuove tecnologie

Il comportamento individuale nei confronti della mobilita sostenibile non
puo essere compreso esclusivamente attraverso i paradigmi tradizionali della
psicologia sociale. La crescente introduzione di tecnologie innovative, come
veicoli elettrici, sistemi di trasporto condiviso e piattaforme digitali di ge-
stione della mobilita, ha reso necessario integrare approcci che tengano conto
dell’accettazione della tecnologia e della sua diffusione nel tempo. Due mo-
delli teorici, in particolare, il Technology Acceptance Model (TAM — Davis,
1989) e la Diffusion of Innovations Theory (Rogers, 1962), hanno fornito
strumenti concettuali e metodologici fondamentali per spiegare e prevedere
le scelte individuali e collettive in questo contesto.

Secondo il Technology Acceptance Model, le persone decidono se utiliz-
zare una certa tecnologia — come un’app per la mobilita sostenibile, oppure
un veicolo elettrico — in base alla sua utilita percepita e alla facilita d’uso: se
un sistema ci sembra utile e semplice da adottare, siamo piu inclini a provarlo
e, nel tempo, a integrarlo nelle nostre abitudini. L assunto di fondo ¢ che in
altre parole sono due fattori i fondamentali — utilita percepita (ossia, percei-
ved usefulness) e facilita d’uso percepita (ossia, perceived ease of use) — che
influenzano D’attitudine verso 1’uso di una tecnologia, la relativa intenzione
comportamentale e infine 1’uso effettivo. Cio significa che se un individuo
crede che una tecnologia portera benefici (vale a dire, sara utile per svolgere
meglio una determinata attivita) e ritiene che non richiedera sforzi eccessivi,
sara piu propenso ad adottarla.

Il modello, che nel corso del tempo il modello ¢ stato esteso e integrato
con vari fattori esterni (e.g., norme sociali, rischio percepito, compatibilita,
etc.) ¢ particolarmente adatto per analizzare comportamenti legati alla mobi-
lita sostenibile e, in particolare, all’acquisto di veicoli elettrici: I'utilita per-
cepita puo tradursi nella valutazione di vantaggi ambientali, economici o di
comfort derivanti da un veicolo elettrico o da un sistema di trasporto pub-
blico/esempio di mobilita attiva. La facilita d’uso percepita assume il signi-
ficato della semplicita di ricarica, della disponibilita dell’infrastruttura, della
familiarita con la tecnologia (batterie, interfacce digitali) o della facilita di
utilizzo del sistema di trasporto.

Inoltre, pur essendo I’intenzione un forte antecedente, non sempre essa si
traduce in comportamento reale: cid mette in evidenza come fattori conte-
stuali, infrastrutturali e sociali possano agire da freno. Per esempio, nel con-
testo dell’e-mobilita una barriera puo essere la carenza di stazioni di ricarica
o I’ansia da autonomia: questi elementi possono essere visti come ostacoli
che riducono la facilita d’uso percepita o I’utilita percepita.
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Nel caso del travel mode choice, 1’applicazione del TAM significa che un
individuo valuta se un’altra modalita (mezzo pubblico, bicicletta, cammi-
nata, veicolo elettrico e cosi via) sia utile rispetto al suo habitus di sposta-
mento e quotidianita, e se il passaggio richieda uno sforzo accettabile. Se la
modalita alternativa appare piu utile (meno costo, pit comfort, piu sosteni-
bilita) e relativamente facile da usare (infrastrutture, orari, accessibilita), al-
lora I’intenzione di cambiare modalita cresce.

Tuttavia, I’applicazione del TAM presenta anche dei limiti in questi con-
testi: innanzitutto, riguarda prevalentemente 1’intenzione e presuppone che
la decisione sia deliberata; in mobilita, invece, molte scelte sono abituali o
influenzate dal contesto. In secondo luogo, il TAM non incorpora intrinse-
camente le dinamiche di diffusione sociale o di cambiamento a livello di si-
stema; per questo motivo va integrato con altri modelli (come la Diffusion
of Innovations Theory) quando si analizza 1’adozione di massa di tecnologie
o comportamenti di mobilita.

Un aspetto importante che emerge nell’applicazione al settore delle auto
elettriche € che 1’utilita percepita va al di la del semplice costo-beneficio
economico: include anche elementi di identita, valori ambientali, status so-
ciale e percezione di innovazione. Ad esempio, in contesti in cui la mobilita
elettrica ¢ vista come simbolo di modernita o responsabilita ambientale, 1 uti-
lita percepita si innalza. Inoltre, I’elemento della facilita d’uso si espande
includendo elementi quali compatibilita con la routine quotidiana (dove ri-
caricare, tempi, parcheggio), fiducia nella tecnologia ¢ minore ansia da mal-
funzionamento.

Infine, dal punto di vista di policy e progettazione, 1’approccio TAM sug-
gerisce che per favorire 1’adozione sia utile intervenire su questi due assi:
aumentare la percezione di utilita (ad esempio mostrando risparmi reali, per-
formance, benefici ambientali) e ridurre la percezione di difficolta (infra-
strutture, informazione, test drive, demo).

La Diffusion of Innovations Theory considera 1’adozione delle innova-
zioni come un processo che avviene nel tempo all’interno di una popola-
zione, con una curva a “S” che descrive come gli innovatori, gli early adop-
ters, la maggioranza ed infine 1 ritardatari integrino la nuova tecnologia. Si
identificano diversi attributi dell’innovazione che ne influenzano la diffu-
sione: vantaggio relativo, compatibilita con valori e bisogni, complessita per-
cepita, possibilita di sperimentazione (ossia, trialability) e osservabilita dei
risultati (ossia, observability). Inoltre, la teoria prende in considerazione le
caratteristiche degli adottanti, il sistema sociale e la comunicazione come
elementi chiave della diffusione. Nel contesto delle modalita di trasporto e
dell’adozione dei veicoli elettrici, la DOI offre uno strumento potente per
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spiegare non solo perché un individuo decide di adottare, ma anche perché
un’intera comunita puo passare da basse frequenze d’adozione a una diffu-
sione di massa. Per esempio, fattori quali la compatibilita delle infrastrutture
di ricarica, la visibilita dell’uso di auto elettriche nella comunita o anche la
presenza di incentivi o zone dedicate (come aree urbane riservate ai BEV)
sono in grado di accelerare la diffusione.

In particolare, I’attributo del vantaggio relativo si traduce in un migliora-
mento percepito rispetto al veicolo tradizionale o alla modalita tradizionale
di mobilita: ad esempio, risparmio sul carburante, emissioni minori, accesso
privilegiato alle aree urbane, minori oneri di manutenzione. La compatibilita
consiste nel fatto che la nuova modalita o tecnologia si integri bene con le
abitudini di spostamento, le infrastrutture esistenti (parcheggi, ricariche) e i
valori culturali (sostenibilita, status). La complessita percepita riflette 1’ef-
fetto deterrente se I’innovazione appare difficile da usare o richiede cambia-
menti comportamentali consistenti. La possibilita di provare il prodotto e
I’osservabilita assumono grande peso: ad esempio, se alcuni cittadini gia
usano veicoli elettrici e li mostrano, oppure se ci sono leasing di prova o test
drive, I’adozione successiva accelera.

Un ulteriore elemento di rilievo della Diffusion of Innovations Theory ¢
la categorizzazione degli adottanti: in una fase iniziale, la diffusione dipende
molto dagli innovatori e dagli early adopters, che possono agire come opi-
nion leader e facilitatori della diffusione verso la maggioranza: in mobilita,
questo significa che politiche che favoriscono un primo gruppo di utenti mo-
tivati possono creare 1’effetto leva per una diffusione piu ampia.

Lo sguardo di sintesi brevemente esposto sui due modelli fa emergere,
quindi, con chiarezza due livelli di scelta: da una parte la scelta della moda-
lita di trasporto (ad esempio tra auto personale, trasporto pubblico, bici, mo-
bilita attiva), dall’altra la scelta tecnologica nell’ambito dell’auto personale
(auto a combustione interna piuttosto che veicolo elettrico).

Per quanto riguarda la modalita di trasporto, il TAM aiuta a spiegare per-
ché un individuo possa decidere di utilizzare il trasporto pubblico o la bici-
cletta piuttosto che I’auto: se percepisce che il cambio di modalita gli porti
utilita (meno costi, meno stress, valore ambientale) e che sia relativamente
facile (fermate vicine, bici-sharing, infrastrutture sicure), 1’intenzione au-
menta. Tuttavia, la modalita alternativa va anche vista attraverso la lente
della diffusione: se pochi utilizzano una modalita alternativa, la sua osserva-
bilita & bassa, la trialability limitata, e la diffusione stenta; questo ¢ I’ambito
della Diffusion of Innovations Theory. Per esempio, il passaggio a sistemi di
bike sharing elettrici puo essere lento se non vi sono visibilita, infrastrutture
e utenti pionieri. Nel caso dell’acquisto di un veicolo elettrico, TAM e Dif-
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fusion of Innovations Theory si combinano: il potenziale acquirente valuta
utilita e facilitda (TAM), ma ’adozione diffusa richiede che la tecnologia
venga visibilmente sperimentata, che ci siano utenti precedenti, che le infra-
strutture siano compatibili, che la comunita riconosca e osservi il cambia-
mento (Diffusion of Innovations Theory).

In citta dove le infrastrutture di ricarica sono diffuse e I'uso di veicoli elet-
trici ¢ visibile, la diffusione tende a essere piu rapida. Allo stesso tempo, la
categoria degli early adopters svolge un ruolo chiave: se questi utenti iniziano
a usare il veicolo elettrico e ne mostrano il funzionamento ai propri pari, 1’os-
servabilita aumenta, la complessita percepita diminuisce, e la compatibilita
con il contesto cresce, facendo accelerare in tal modo la curva della diffusione.

In termini applicativi, cid implica che le politiche per la mobilita sostenibile
dovrebbero agire simultaneamente sulla percezione individuale (migliorare
utilita e facilita d’uso, ad esempio offrendo test drive, informazioni chiare, in-
frastrutture disponibili) e sulla diffusione sociale (promuovere i primi utenti,
assicurare visibilita, creare infrastrutture che aumentino la compatibilita, ri-
durre la complessita percepita, incentivare la trialability). In definitiva, la com-
binazione dei due modelli offre una prospettiva integrata: TAM spiega la de-
cisione individuale e la sua intenzione, DOI il contesto sociale, infrastrutturale
e temporale della diffusione. Per la mobilita sostenibile, questa doppia lente ¢
particolarmente utile: le trasformazioni tecnologiche e comportamentali non
avvengono semplicemente perché la tecnologia ¢ disponibile, ma perché ¢ per-
cepita come utile e facile, ed ¢ visibile e accettata nella comunita, si integra nel
contesto e si diffonde attraverso reti sociali e infrastrutture.

4.3. Un’analisi empirica sui consumatori: i risultati del progetto
CATAI

4.3.1. L auto elettrica fra luci e ombre

La letteratura dedicata al tema dell’elettrificazione della mobilita ¢ ampia
e articolata e si articola tra contributi provenienti da discipline diverse quali
I’ingegneria, le scienze ambientali, le scienze sociali, la ricerca sui trasporti
e I’innovazione digitale. Se in una fase iniziale gli studi si concentravano
prevalentemente sugli aspetti tecnico-ingegneristici, negli ultimi anni si € as-
sistito ad un progressivo ampliamento dell’attenzione verso le dimensioni di
mercato e verso |’analisi dei comportamenti individuali dei consumatori nei
confronti dei veicoli elettrici.
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Da un lato, numerose indagini empiriche hanno adattato consolidati mo-
delli teorici allo studio delle determinanti dell’acquisto di veicoli elettrici
(cfr. capitolo 4.2), esplorando i legami tra percezione dei vantaggi e degli
svantaggi dell’elettrificazione. Dall’altro, revisioni sistematiche e metanalisi
hanno contribuito a sintetizzare le principali evidenze disponibili, delineando
direzioni di ricerca future.

Partendo dalla consapevolezza della rilevanza del tema, il progetto CA-
TAI si ¢ concentrato sull’analisi del comportamento e delle aspettative indi-
viduali riguardo alla mobilita sostenibile e all’adozione dei veicoli elettrici,
offrendo evidenze utili per guidare politiche e strategie industriali. Un primo
passo ¢ stato ovviamente rappresentato dall’identificazione di quelli che pos-
sono essere i vantaggi e gli svantaggi collegati all’auto elettrica (Lanzini,
2024). Chiaramente, il vantaggio principale delle auto elettriche ¢ da ricer-
carsi nella loro ecologicita e nella constatazione fattuale che si azzerano ef-
fettivamente le emissioni allo scarico. E chiaro, tuttavia, che un’analisi piu
ampia e sistemica riveli una realta molto pit complessa, dove ai benefici am-
bientali si affiancano numerose criticita di natura energetica, industriale e
sociale che meritano di essere attentamente valutate.

Uno dei nodi piu discussi riguarda la provenienza dell’energia elettrica
utilizzata per la ricarica, in quanto il vantaggio ambientale dei veicoli elettrici
¢ tanto piu significativo quanto piu 1’energia proviene da fonti rinnovabili.
Nei Paesi dove il mix energetico ¢ ancora dominato dai combustibili fossili,
una buona parte dei benefici si riduce, poiché le emissioni non vengono eli-
minate ma semplicemente spostate dai centri urbani alle centrali elettriche.
L’efficacia ambientale dell’elettrificazione ¢ dunque fortemente legata al
processo di decarbonizzazione del sistema elettrico, un elemento essenziale
per garantire coerenza tra gli obiettivi climatici e le politiche di mobilita.

Oltre a cio, esistono altri tipi di emissioni non legate allo scarico, ma co-
munque rilevanti: tra queste figurano le particelle generate dall’usura di pneu-
matici e freni, che possono risultare addirittura piu consistenti nei veicoli elet-
trici a causa del peso maggiore delle batterie. Inoltre, la produzione dei veicoli
stessi comporta impatti ambientali significativi, legati all’estrazione di materie
prime come litio, cobalto e nichel, con attivita spesso concentrate in Paesi con
standard ambientali e sociali deboli, sollevando quindi questioni etiche e geo-
politiche che non possono essere ignorate. A ¢io si aggiunge la complessa ge-
stione a fine vita delle batterie, il cui smaltimento e il riciclo richiedono tecno-
logie costose e processi ancora in fase di ottimizzazione.

Nonostante tali criticita, numerose analisi condotte secondo la metodolo-
gia del Life Assessment (ossia LCA) dimostrano che, nel complesso, i veicoli
elettrici mantengono un vantaggio ambientale rispetto alle auto a combu-

189

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



stione interna. Anche considerando le emissioni legate alla produzione e
all’approvvigionamento energetico, un’auto elettrica tende a compensare il
proprio debito di carbonio dopo alcuni anni di utilizzo, specialmente in con-
testi in cui la quota di energia rinnovabile ¢ elevata. L’elettrificazione rap-
presenta quindi, pur con limiti e condizioni, una direzione coerente con le
strategie di mitigazione climatica globali.

Ma DI’impatto della transizione elettrica non si esaurisce nella sfera am-
bientale. Essa comporta conseguenze economiche, industriali € occupazio-
nali di grande rilievo. La progressiva eliminazione dei motori endotermici
richiede la riconversione di intere filiere produttive e il riadattamento di com-
petenze professionali. Alcuni osservatori temono che la minore complessita
dei propulsori elettrici, che necessitano di un numero inferiore di compo-
nenti, possa tradursi in una riduzione dei posti di lavoro nel settore manifat-
turiero, mentre altri vedono al contrario in questa trasformazione un’occa-
sione per creare nuove professionalita legate alle tecnologie digitali, alla ge-
stione dell’energia e all’economia circolare, con un potenziale saldo occupa-
zionale positivo nel medio-lungo periodo.

Sul piano geopolitico, la crescente dipendenza dalle catene di approvvi-
gionamento di materie prime strategiche rappresenta una sfida cruciale. L’in-
dustria europea dell’auto rischia di trovarsi in posizione di svantaggio ri-
spetto a Paesi che controllano 1’estrazione o la raffinazione di elementi es-
senziali per la produzione delle batterie, come la Cina o la Repubblica De-
mocratica del Congo. Questa dipendenza potrebbe tradursi in vulnerabilita
economiche e politiche analoghe a quelle vissute in passato nel campo
dell’energia fossile. La ricerca di autonomia strategica e il potenziamento del
riciclo dei materiali critici diventano dunque priorita politiche e industriali
per garantire la sostenibilita complessiva del modello elettrico.

Dal punto di vista del consumatore, la diffusione dei veicoli elettrici in-
contra ancora ostacoli pratici e percettivi. Tra le principali barriere vi sono il
prezzo d’acquisto elevato, I’autonomia di percorrenza limitata e i tempi di
ricarica piu lunghi rispetto al rifornimento tradizionale. La range anxiety re-
sta una delle preoccupazioni piu diffuse (soprattutto in Paesi come 1’Italia),
acuita dalla percezione di una rete di ricarica ancora insufficiente o disomo-
geneamente distribuita sul territorio: nonostante gli sforzi degli ultimi anni e
gli investimenti pubblici e privati, I’espansione delle infrastrutture non pro-
cede ovunque con la stessa rapidita, alimentando la sensazione che 1’auto
elettrica sia ancora una soluzione adatta solo a contesti urbani o a utenti con
capacita di spesa superiore alla media.

Anche sul piano psicologico e culturale, la transizione verso 1’elettrico
non ¢ priva di resistenze: numerosi automobilisti percepiscono la spinta nor-

190

Copyright © 2026 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835190363



mativa dell’Unione europea come un’imposizione pit che come un’evolu-
zione naturale, con possibili ripercussioni negative sull’accettazione della
tecnologia. Altri, invece, riconoscono nell’elettrificazione un’opportunita di
modernizzazione e di progresso tecnologico, che puo rafforzare la competi-
tivita industriale europea nel lungo periodo. La percezione pubblica ¢ dunque
in continua evoluzione e rappresenta un elemento chiave nel successo o nel
fallimento della transizione.

Accanto alle difficolta, non mancano tuttavia elementi di attrattiva. Le
auto elettriche offrono vantaggi economici legati al minor costo di manuten-
zione, all’esenzione o riduzione del bollo, e all’accesso privilegiato alle ZTL,
sempre piu diffuse nei centri urbani italiani. Inoltre, la silenziosita dei motori
elettrici contribuisce a ridurre I’inquinamento acustico migliorando la vivi-
bilita urbana e la qualita dell’esperienza di guida, anche se bisogna sottoli-
neare come, mentre per alcuni questo silenzio rappresenti un segno di com-
fort e innovazione, per altri puo suscitare perplessita in termini di sicurezza,
rendendo necessario introdurre sistemi acustici artificiali che rendano il vei-
colo piu percepibile da pedoni e ciclisti.

4.3.2. L’Italia come laboratorio privilegiato

L’Italia rappresenta un caso particolarmente interessante e complesso per
analizzare il processo di elettrificazione della mobilita, non solo per le carat-
teristiche strutturali del suo sistema dei trasporti, ma anche per la specifica
combinazione di fattori ambientali, industriali, sociali e culturali che la di-
stinguono rispetto ad altri Paesi (europei e non). In altre parole, 1’Italia costi-
tuisce un microcosmo nel quale si riflettono in forma amplificata molte delle
tensioni, delle opportunita e delle contraddizioni che accompagnano la tran-
sizione ecologica nel settore della mobilita.

Un primo elemento di rilievo riguarda la questione ambientale, che nel
contesto italiano assume tratti particolarmente critici. Il Paese ospita infatti
alcune delle aree piu inquinate d’Europa, in particolare nel Nord, dove la
combinazione fra alta densita abitativa, forte concentrazione di attivita pro-
duttive e una morfologia geografica sfavorevole rende difficile la dispersione
degli inquinanti atmosferici. La Pianura Padana, circondata su tre lati da ca-
tene montuose e soggetta a fenomeni di stagnazione dell’aria, ¢ oggi una
delle zone con la piu elevata concentrazione di particolato fine e biossido di
azoto a livello continentale. Secondo i piu recenti rapporti dell’ Agenzia Eu-
ropea dell’Ambiente (EEA, 2024), citta della Lombardia, del Veneto e
dell’Emilia-Romagna figurano stabilmente tra i centri urbani europei con i
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peggiori livelli di qualita dell’aria. In questo scenario, la sostituzione pro-
gressiva dei veicoli a combustione interna con veicoli elettrici puo produrre
benefici ambientali particolarmente significativi, soprattutto nelle aree ur-
bane dove la densita del traffico ¢ elevata e gli effetti sanitari dell’inquina-
mento sono piu gravi.

La rilevanza del contesto italiano non si limita, tuttavia, alle grandi aree
metropolitane del Nord. Anche in molte citta di medie dimensioni e nelle aree
del Centro-Sud, I’inquinamento da traffico rappresenta una fonte rilevante di
impatto ambientale e sanitario. Il settore dei trasporti ¢ responsabile in Italia di
circa il 42% delle emissioni di ossidi di azoto, del 10% delle polveri sottili
(PM10) e del 18% del monossido di carbonio (ISPRA, 2023), contribuendo in
modo sostanziale sia ai problemi di salute pubblica sia al riscaldamento clima-
tico globale. Inoltre, la struttura della mobilita italiana ¢ fortemente incentrata
sull’automobile privata: la densita di veicoli ¢ fra le piu alte in Europa, con
circa 670 auto ogni 1.000 abitanti, un valore nettamente superiore alla media
europea. Cio implica che anche modesti cambiamenti nelle abitudini di acqui-
sto o negli orientamenti dei cittadini verso la mobilita elettrica possono avere
effetti amplificati sul piano ambientale complessivo.

Sul piano economico e industriale, 1’Italia rappresenta un laboratorio em-
blematico per osservare le tensioni fra innovazione tecnologica e tradizione
manifatturiera. L’industria automobilistica italiana, pur ridimensionata ri-
spetto ai decenni passati, continua a rivestire un ruolo strategico nel sistema
produttivo nazionale, generando un fatturato superiore ai 50 miliardi di euro
e impiegando quasi 200.000 addetti (Calabrese et al., 2023). La transizione
all’elettrico, in tale contesto, puo essere letta secondo due prospettive: da un
lato, come una sfida potenzialmente destabilizzante per un comparto tradi-
zionale che ha costruito la propria identita attorno ai motori endotermici e
alla meccanica di precisione; dall’altro, come un’opportunita per rilanciare
la competitivita del settore attraverso la riconversione tecnologica, la riqua-
lificazione delle competenze e 1’attrazione di nuovi investimenti nella filiera
dell’elettrico. La complessita di tale transizione si riflette anche nella perce-
zione dei cittadini, che spesso oscillano fra I’entusiasmo per I’innovazione e
il timore per le conseguenze economiche e occupazionali che essa pud com-
portare, oltre che per aspetti direttamente collegati all’esperienza di guida.

Un ulteriore elemento che rende I’Italia un contesto d’analisi particolar-
mente stimolante riguarda la natura prevalentemente normativa e top-down
del processo di elettrificazione. Le tappe della transizione verso la mobilita
a zero emissioni sono infatti fortemente condizionate da direttive europee,
prima fra tutte il pacchetto Fit for 55 gia dettagliatamente descritto nel capi-
tolo 1. In Italia, come in altri Paesi del Sud Europa, tale approccio ¢ spesso
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percepito come un’imposizione calata dall’alto piuttosto che come il risultato
di un consenso diffuso o di una spinta dal basso. Questa percezione puo ali-
mentare resistenze culturali e atteggiamenti difensivi, incidendo sulla dispo-
nibilita dei cittadini ad adottare nuove tecnologie. E dunque particolarmente
interessante osservare come la dimensione normativa e quella percettiva in-
teragiscano nel plasmare il grado di accettazione sociale dell’auto elettrica.

Anche il ritardo strutturale nell’adozione dei veicoli elettrici contribuisce
a rendere il caso italiano analiticamente rilevante. Nonostante la crescita re-
gistrata negli ultimi anni, la diffusione delle auto elettriche in Italia rimane
inferiore rispetto a quella dei principali Paesi europei, come ad esempio la
Germania o la Francia. Tale differenza non puo essere spiegata soltanto da
fattori economici, ma riflette anche un diverso quadro culturale, infrastruttu-
rale e percettivo. Ed ¢ anche da tale punto di vista socio-culturale che I’Italia
offre un terreno privilegiato per indagare le dimensioni valoriali e simboliche
della mobilita. L automobile, nel contesto italiano, non € soltanto un mezzo
di trasporto, ma un oggetto profondamente intrecciato con 1’identita perso-
nale, lo status sociale e la cultura materiale del Paese. L’introduzione
dell’auto elettrica, con la sua estetica minimalista, il silenzio del motore e la
necessita di pianificare la ricarica, rappresenta quindi non solo una trasfor-
mazione tecnologica, ma anche un mutamento culturale che tocca abitudini,
rappresentazioni e aspettative consolidate.

In sintesi, I’Italia si presta particolarmente bene a fungere da setting per
un’indagine empirica sulle percezioni e sui comportamenti legati alla mobilita
elettrica poiché combina in modo unico fattori ambientali critici, un patrimo-
nio industriale in trasformazione, un approccio regolatorio top-down, un mer-
cato ancora in fase emergente e una cultura della mobilita profondamente ra-
dicata. Questa combinazione rende il Paese non solo un terreno di osservazione
privilegiato per comprendere le dinamiche della transizione verso la mobilita
sostenibile, ma anche un caso paradigmatico delle sfide pit ampie che atten-
dono I’Europa nel percorso verso la decarbonizzazione dei trasporti.

4.3.3. L’analisi empirica del progetto CATAI: ratio e metodologia

L’obiettivo principale della sezione del progetto CATAI dedicata alla do-
manda consiste nell’indagare il grado di consapevolezza della popolazione
rispetto alle criticita da un lato ed ai benefici (ambientali, economici e tecno-
logici) della mobilita elettrica dall’altro, nonché nel comprendere in che mi-
sura tali percezioni influenzino le intenzioni di acquisto e 1’accettazione so-
ciale di queste tecnologie.
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La metodologia di ricerca adottata si fonda su un approccio quantitativo
di tipo descrittivo, basato sulla somministrazione di un questionario struttu-
rato a un campione di cittadini italiani, che offre una base solida per ulteriori
analisi di tipo inferenziale o comparativo con altri contesti geografici.

Lo strumento di indagine ¢ stato elaborato ad hoc dal team di ricerca,
utilizzando, ove possibile, scale validate in letteratura con I’intento di co-
gliere atteggiamenti, conoscenze e percezioni riguardo ai veicoli elettrici in
Italia.

11 questionario, inizialmente redatto in lingua inglese, ¢ stato successiva-
mente tradotto e adattato all’italiano, seguendo un processo di back-transla-
tion per garantire la coerenza terminologica e concettuale. Prima della diffu-
sione, lo strumento ¢ stato sottoposto a una fase di pre-test su un piccolo
gruppo di rispondenti, selezionati per rappresentare diverse fasce di eta e li-
velli di istruzione: tale passaggio ha consentito di identificare ambiguita lin-
guistiche o logiche e di migliorare la chiarezza e la sequenza delle domande,
aumentando cosi la validita interna del questionario.

Una volta validato, il questionario ¢ stato caricato sulla piattaforma Google
Forms, strumento che ha consentito una rapida diffusione online e la raccolta
automatica dei dati. La distribuzione ¢ avvenuta attraverso una convenience
sample iniziale, centrata su cittadini residenti nel Nord Italia (area come visto
nel capitolo 4.3.2 caratterizzata da elevata urbanizzazione e da livelli partico-
larmente alti di inquinamento atmosferico legato al traffico veicolare). Succes-
sivamente, ¢ stata impiegata la tecnica dello snowball sampling, chiedendo ai
partecipanti di condividere il questionario con le proprie reti sociali, al fine di
aumentare la numerosita e la varieta del campione. Complessivamente sono
stati raccolti 1.647 questionari, dei quali 114 sono stati esclusi per incomple-
tezza o per non conformita ai criteri di ammissibilita (ad esempio, eta inferiore
ai 18 anni, assenza di patente o non utilizzo dell’automobile). Il campione fi-
nale comprende dunque 1.533 respondents (N=1.533).

L’invito alla compilazione ¢ stato accompagnato da un’informativa sin-
tetica sui fini della ricerca e sulle modalita di trattamento dei dati, specifi-
cando che la partecipazione era volontaria e anonima. Per ridurre il rischio
di self-selection bias, la descrizione del questionario non ha fatto riferimento
esplicito all’elettrificazione della mobilita, ma ha presentato il tema in modo
piu ampio, come un’indagine sulle abitudini di spostamento e sui comporta-
menti di consumo sostenibile.

Il questionario si apre con una breve introduzione esplicativa che defini-
sce la differenza tra veicoli ibridi e elettrici a batteria o full electric, chia-
rendo che le domande successive si riferiscono principalmente a questi ul-
timi. Vi sono quattro sezioni principali (facsimile in Appendice): dati socio-
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demografici e profilo di mobilita, percezioni della mobilita elettrica; inten-
zioni comportamentali e fiducia nelle istituzioni, ed infine apertura al cam-
biamento e sensibilita ecologica.

Il campione finale presenta un’eta media di 35,3 anni, con una lieve pre-
valenza femminile (53,4%), e la distribuzione territoriale riflette la concen-
trazione della raccolta dati nel Nord Italia, ma include anche una quota si-
gnificativa di rispondenti provenienti da altre aree del Paese. Sul piano della
motorizzazione, prevalgono nettamente i veicoli con motore a combustione
interna: il 44,3% dichiara di utilizzare un’auto a benzina e il 38,7% un’auto
diesel, mentre le auto ibride ed elettriche rappresentano una percentuale an-
cora marginale del campione. In media, gli intervistati percorrono 14.800 km
annui, un dato superiore alla media nazionale ma coerente con la composi-
zione demografica del campione, che include in larga parte persone in eta
lavorativa attiva, con abitudini di mobilita piu intense e frequenti. Pur basan-
dosi su un campione non probabilistico, I’indagine offre una fotografia at-
tendibile e significativa di un segmento rilevante della popolazione italiana:
cittadini giovani, istruiti e residenti in aree urbane densamente popolate, os-
sia coloro che saranno con ogni probabilita protagonisti delle trasformazioni
della mobilita nel prossimo decennio.

4.3.4. L analisi empirica del progetto CATAI: principali risultati

Anzitutto, traendo spunto dal quadro normativo indicato nel Fit for 55,
una domanda indaga se i partecipanti siano favorevoli al pacchetto nel suo
complesso, ed i risultati mostrano che solo un terzo del campione (34,8%)
concorda con i dettami della normativa. Le principali perplessita del mercato
riguardano quindi, innanzitutto, 1’approccio adottato dall’Unione europea
per sostenere la transizione dell’industria automobilistica (e della mobilita in
senso piut ampio), che privilegia misure di tipo normativo rispetto ad alterna-
tive piu morbide, basate sul coinvolgimento e sulla sensibilizzazione.

Tuttavia, anche concentrandosi sugli aspetti direttamente legati al pro-
dotto in quanto tale, ovvero alle auto elettriche, emergono numerosi fattori
di ostacolo che spiegano la lenta diffusione dei veicoli full electric nel mer-
cato italiano. Si tratta di criticita riconducibili soprattutto alle dimensioni
economiche e tecnologiche, che vengono sintetizzate in Tabella 28.
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Tab. 28 — Auto elettriche — criticita

Criticita Punteggio medio (1-5)
Disponibilita infrastrutture ricarica 3.68
Autonomia di guida 3.62
Prezzo di acquisto 3.56
Tempi di ricarica 3.53
Prezzi energetici 342

Fonte: Progetto CATAI

Le evidenze emerse indicano che la mancanza di una rete capillare di punti
di ricarica e la limitata autonomia di guida sono considerate dai consumatori i
fattori piu critici. E questo puo anche essere interpretato come un primo risul-
tato che confuta 1’opinione diffusa che il problema principale dell’elettrifica-
zione nei trasporti sia rappresentato dal prezzo poco competitivo delle auto full
electric (pur nel contesto di una forbice che si sta nel tempo assottigliando).

L’aspetto infrastrutturale risulta particolarmente problematico per diverse
ragioni. Da un punto di vista sistemico, la realizzazione di una vera e propria
rivoluzione infrastrutturale richiede ingenti investimenti volti a garantire una
diffusione adeguata dei punti di ricarica pubblici, cosi da ridurre le preoccupa-
zioni dei consumatori, soprattutto in occasione dei viaggi piu lunghi. La situa-
zione sta oggettivamente migliorando: se a fine 2022 si contavano in Italia
circa 370.000 punti di ricarica privati ¢ 38.000 pubblici (Energy & Strategy,
2023), dei quali solo una minoranza era dotata di ricarica rapida (cio¢ superiore
a 22 kW), a fine 2024 i punti di ricarica pubblici sfioravano le 65.000 unita
(Motus-e, 2025). I decisori politici hanno cercato di affrontare questa criticita
attraverso la revisione del regolamento sulle infrastrutture per i carburanti al-
ternativi, che impone agli Stati membri di espandere la capacita di ricarica in
proporzione alle vendite di veicoli elettrici e di installare punti di ricarica a
intervalli regolari sulle principali arterie stradali, ogni 60 km (UE, 2023).

Dal punto di vista aziendale, questa evoluzione ha implicazioni rilevanti,
poiché richiede I’intervento di soggetti diversi dai costruttori automobilistici,
dunque al di fuori della loro diretta sfera di controllo. Esistono tuttavia
esempi virtuosi di case automobilistiche — come Tesla — che hanno deciso di
installare proprie stazioni di ricarica, utilizzabili sia in esclusiva dai veicoli
del marchio sia, in alcuni casi, anche da auto di altri produttori.

Sotto il profilo del marketing, come si vedra anche di seguito nel capitolo
4.3.4, le imprese del settore si trovano di fronte a un vero e proprio dilemma
strategico: concentrarsi su un aspetto ritenuto cruciale dai consumatori ma
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non distintivo per il singolo brand. Le infrastrutture di ricarica, infatti, rap-
presentano un bene collettivo per I’intero mercato dell’elettrico. Le campa-
gne di comunicazione mirate a valorizzare la diffusione della rete di ricarica
finiscono dunque per favorire 1’intero comparto, non una singola azienda. In
altre parole, mentre le stazioni di ricarica proprietarie possono offrire un van-
taggio competitivo specifico, la comunicazione sulla disponibilita diffusa
delle infrastrutture ha un impatto industriale e sistemico, non individuale. Da
questo punto di vista, iniziative promosse da associazioni di categoria o da
istituzioni pubbliche in linea con gli obiettivi del Fit for 55 potrebbero risul-
tare piu efficaci nel rassicurare i consumatori sull’accessibilita alla ricarica.

Anche la questione dell’autonomia di guida e la conseguente range an-
xiety, ovvero la paura di restare senza energia prima di raggiungere una sta-
zione di ricarica, hanno storicamente frenato lo sviluppo del mercato elet-
trico. Tale percezione ¢ influenzata da diversi fattori, tra cui la velocita di
guida, la temperatura esterna e, ovviamente, la tecnologia delle batterie.

Negli ultimi anni si sono registrati progressi tecnologici significativi, con
un sensibile aumento dell’autonomia media dei veicoli. Ad esempio, 1’autono-
mia media dei veicoli elettrici di classe B ¢ passata da circa 295 km nei modelli
2018-2020 a oltre 360 km nei modelli 2021-2023, mentre quella dei modelli
di classe C ¢ salita da 335 a oltre 410 km (Energy & Strategy, 2023). Nono-
stante ci0, la tecnologia non risulta ancora pienamente competitiva rispetto ai
veicoli a combustione interna: questo limite pud non rappresentare un pro-
blema per la mobilita urbana, ma anche chi vive in citta ha comunque bisogno
di un’autonomia adeguata per i viaggi pit lunghi. Di conseguenza, molti con-
sumatori continuano a considerare 1’elettrico come una scelta riservata alle fa-
sce piu abbienti, in grado di permettersi due veicoli: uno elettrico per 1’uso
quotidiano in citta e uno tradizionale per 1 viaggi a lunga percorrenza.

Infine, il prezzo d’acquisto elevato delle auto elettriche rappresenta tut-
tora (e nonostante quanto detto in sede introduttiva del capitolo) una barriera
all’adozione rilevante. I consumatori percepiscono le auto elettriche come
piu costose rispetto ai veicoli con motore termico della stessa categoria, ¢
sebbene i costi di manutenzione risultino inferiori nel lungo periodo, il
prezzo iniziale rimane sensibilmente piu alto. Nel corso dell’ultimo decen-
nio, la riduzione dei costi di produzione delle batterie aveva alimentato
I’aspettativa di un rapido calo dei prezzi, tale da colmare il divario con i vei-
coli tradizionali. Tuttavia, i recenti aumenti dei costi dell’energia e delle ma-
terie prime, componenti essenziali per la produzione dei BEV, hanno atte-
nuato tale ottimismo almeno nel breve periodo.

Coerentemente col tema del prezzo di acquisto, I’indagine CATAI ha ana-
lizzato la disponibilita dei consumatori a pagare un sovrapprezzo (ossia la
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Willingness To Pay, o WTP) per le auto elettriche rispetto ai veicoli a com-
bustione di caratteristiche simili, evidenziando che la maggior parte ¢ dispo-
sta a riconoscere un piccolo margine aggiuntivo, ma non oltre una soglia
contenuta. Come illustrato in Tabella 29, solo il 40% degli intervistati si di-
chiara disponibile a sostenere un sovrapprezzo superiore al 10% (percentuale
che scende al 15% se il differenziale di prezzo arriva al 20%)

Tab. 29 — WTP veicoli elettrici

WTP %
Disponibilita a pagare non oltre il 10% in piu 59.5
Disponibilita a pagare 11%-20% in piu 25.6
Disponibilita a pagare 21%-30% in piu 10.6
Disponibilita a pagare 30% in piu e oltre 43

Fonte: Progetto CATAI

Sebbene risulti complesso confrontare veicoli ipotetici dotati di motoriz-
zazioni differenti basandosi unicamente sull’appartenenza alla stessa catego-
ria o su caratteristiche simili, i risultati dell’indagine forniscono comunque
un’indicazione chiara: il prezzo di acquisto continua a rappresentare uno de-
gli ostacoli principali alla diffusione dei veicoli elettrici a batteria. I modelli
attualmente disponibili sul mercato comportano spesso un sovrapprezzo che
supera la soglia del 20%, considerata il limite massimo accettabile dalla
grande maggioranza dei consumatori. Cio suggerisce che, nonostante una
crescente sensibilita verso la sostenibilita e 1’innovazione, la componente
economica resta un rilevante elemento di freno alla transizione elettrica, so-
prattutto in mercati come quello italiano, caratterizzati da una domanda for-
temente orientata al prezzo.

Un altro elemento critico (cfr. tabella 28) riguarda i tempi di ricarica. Pur
non potendo ancora competere con la rapidita del rifornimento dei veicoli a
combustione interna, i progressi tecnologici degli ultimi anni sono stati si-
gnificativi. Le analisi mostrano che i modelli BEV lanciati tra il 2021 e il
2023 richiedono, in media, circa il 35% di tempo in meno per una ricarica
completa rispetto ai modelli immessi sul mercato tra il 2018 e il 2020
(Energy & Strategy, 2023). Si tratta di un miglioramento rilevante, ma non
sufficiente a colmare del tutto il divario percepito dagli utenti, specialmente
per chi utilizza 1’auto per spostamenti extraurbani o viaggi di lunga distanza.
La prima citata, range anxiety non ¢ solo una questione psicologica, ma una
reale limitazione esperienziale che incide sulla propensione all’acquisto e
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che si amplifica nei lunghi tragitti, dove la paura di rimanere a secco si
somma alla possibile attesa necessaria per completare una ricarica.

11 problema, tuttavia, non riguarda solo chi percorre lunghe distanze: an-
che in ambito urbano permangono difficolta significative, in particolare per
coloro che abitano in condomini privi di parcheggi dotati di prese elettriche
o colonnine. La mancanza di infrastrutture di ricarica private riduce la prati-
cita d’uso delle auto elettriche e alimenta 1’idea che esse siano ancora una
scelta poco conveniente o logisticamente complessa per la maggioranza dei
cittadini.

Per quanto concerne invece la sezione dell’indagine CATAI focalizzata
sui potenziali vantaggi percepiti dei veicoli elettrici, la Tabella 30 sintetizza
i risultati dell’analisi empirica.

Tab. 30 — Auto elettriche — vantaggi percepiti

Vantaggio percepito Punteggio medio (1-5)
Performance ambientale 3.37
Esenzione pagamento bollo 3.35
Accesso a ZTL 3.31
Costi di manutenzione 3.03
Altri incentive economici 2.94
Silenzio 2.84

Fonte: Progetto CATAI

Si ¢ discusso in precedenza (cfr. capitolo 4.3.1) come I’argomento prin-
cipale a favore dell’elettrificazione sia che i veicoli elettrici rappresentino un
elemento chiave nella mitigazione del cambiamento climatico, grazie alla ri-
duzione delle emissioni di gas serra. Per comprendere il reale potenziale di
penetrazione nel mercato, ¢ perd essenziale indagare se i consumatori li per-
cepiscano effettivamente come meno inquinanti rispetto ai veicoli con mo-
tore a combustione interna e, soprattutto, se tale superiorita ambientale in-
fluenzi in modo concreto i comportamenti d’acquisto.

Quando ¢ stato chiesto ai partecipanti se le auto elettriche siano realmente
meno inquinanti delle endotermiche, il campione si ¢ diviso quasi equa-
mente, con una lieve prevalenza di rispondenti scettici. Questo dato ¢ parti-
colarmente significativo, poiché indica che il mercato non appare piena-
mente convinto del vantaggio pitu importante legato all’elettrificazione. Tale
scetticismo ¢ alimentato anche dal crescente dibattito sul fatto che le emis-
sioni allo scarico costituiscano solo una parte del problema ambientale com-
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plessivo, non considerando, come visto, le emissioni associate alla produ-
zione di energia elettrica o alla filiera di estrazione delle materie prime per
le batterie.

La diffidenza verso le performance ambientali delle auto elettriche pare
essere in aumento, fenomeno che puo essere aggravato dalla percezione di
un obbligo normativo di passare all’elettrico. Tale sensazione di imposizione
puod generare un effetto controproducente, riducendo la motivazione intrin-
seca dei consumatori e influenzando negativamente le loro attitudini, in linea
con la teoria dell’autodeterminazione (Self-Determination Theory, Deci &
Ryan, 1980).

Oltre alla dimensione ambientale, i consumatori riconoscono nelle auto
elettriche anche una serie di vantaggi economici, che vanno perod ben oltre il
solo prezzo di acquisto. E infatti sempre piu diffusa la consapevolezza della
necessita di considerare il cosiddetto fotal cost of ownership, cio¢ il costo
complessivo sostenuto durante 1’intero ciclo di vita del veicolo, compren-
dente spese di manutenzione, tasse e costi di gestione. In questo senso le auto
elettriche possono risultare pit convenienti: richiedono una manutenzione
ordinaria meno onerosa e, in Italia, godono di agevolazioni fiscali come
I’esenzione dal bollo per i primi cinque anni (in alcune regioni, per sempre)
e una riduzione del 75% negli anni successivi rispetto ai veicoli tradizionali.

Un ulteriore beneficio percepito riguarda I’accesso alle ZTL: in un nu-
mero crescente di citta italiane le amministrazioni locali adottano misure re-
strittive per contenere il traffico e le emissioni nei centri storici o nelle zone
piu congestionate e, in tali contesti, le auto elettriche possono usufruire di
deroghe o di accesso gratuito, un vantaggio riconosciuto e apprezzato da una
parte consistente dei consumatori. Considerando che le normative locali
stanno diventando progressivamente piu stringenti, ¢ plausibile ritenere che
la possibilita di circolare liberamente in queste aree rappresentera un incen-
tivo sempre piu rilevante.

Infine, la silenziosita del motore costituisce un aspetto ambivalente, per-
cepito in modo differente dai vari segmenti di mercato. Da un lato, essa ¢
associata a un’esperienza di guida piu confortevole, rilassante e premium,
tanto da essere valorizzata nella comunicazione di diversi costruttori auto-
mobilistici, soprattutto in riferimento alla riduzione dell’inquinamento acu-
stico urbano. Dall’altro lato, pero, per alcuni consumatori il silenzio del mo-
tore rappresenta una perdita di emozione e identita: il rumore del motore ¢
infatti culturalmente connesso a sensazioni di potenza e prestazione. A c¢io si
aggiungono anche questioni di sicurezza, poiché la minore udibilita dei mo-
tori elettrici pud aumentare i rischi in contesti urbani o in aree con scarsa
visibilita.
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Nel complesso, le percezioni dei benefici legati all’elettrico risultano dun-
que eterogenee e spesso non direttamente correlate tra loro. Fattori econo-
mici, tecnologici, ambientali e sensoriali coesistono e si intrecciano in modo
complesso, evidenziando che 1’adozione dei veicoli elettrici non dipende
solo da una valutazione razionale dei vantaggi oggettivi, ma anche da ele-
menti psicologici, culturali e simbolici che influenzano in profondita le de-
cisioni dei consumatori. Cio suggerisce che, coerentemente con i meccani-
smi di dissonanza cognitiva (Festinger, 1957) e con la tendenza degli indivi-
dui a ricercare coerenza nella valutazione dei diversi attributi di un prodotto,
una volta che un consumatore forma un’opinione complessiva (positiva o
negativa) sulle auto elettriche, tale predisposizione generale tende a influen-
zare la percezione di tutti gli aspetti specifici, indipendentemente dalle effet-
tive relazioni tra di essi: cio¢, le persone che attribuiscono valore ai benefici
ambientali potrebbero essere leggermente piu propense a considerare inte-
ressanti anche i risparmi economici, € cosi via.

Le percezioni dei consumatori riguardo ai vantaggi e alle criticita delle
auto elettriche assumono rilievo nella misura in cui possono influenzare at-
teggiamenti, intenzioni e comportamenti d’acquisto. In questa prospettiva, il
questionario include una domanda specificamente volta a verificare se un
atteggiamento favorevole verso la mobilita elettrica si traduca in una reale
propensione all’acquisto. I risultati mostrano che, su una scala a cinque punti,
I’intenzione media di acquistare un’auto elettrica ¢ pari a 2,15 tra gli attuali
utilizzatori di veicoli a combustione interna, e sale a 2,58 tra coloro che gui-
dano un’auto ibrida. Questo scarto, pur modesto, evidenzia come anche chi
ha gia familiarita con la tecnologia elettrica mantenga un atteggiamento pru-
dente, dal momento che meno di un quarto degli intervistati con esperienza
diretta manifesta un’intenzione elevata di acquisto full electric. L’analisi
delle correlazioni tra i benefici percepiti e le intenzioni di acquisto conferma
una relazione positiva ma non forte: in particolare, emerge un’associazione
moderata tra I’intenzione di acquistare un veicolo elettrico e la percezione
delle sue migliori prestazioni ambientali (r[1451]=0,42, p<0,001), seguita
dal risparmio nei costi di manutenzione (r[1451]=0,40, p<0,001). Le altre
dimensioni considerate mostrano invece relazioni piu deboli, seppur orien-
tate nella stessa direzione.

Nel complesso, questi risultati suggeriscono che la consapevolezza dei
vantaggi ambientali ed economici non si traduce automaticamente in una di-
sponibilita concreta all’acquisto. Una parte significativa dei rispondenti, pur
riconoscendo 1 benefici della mobilita elettrica, non li considera determinanti
nel processo decisionale. Si potrebbe sintetizzare tale atteggiamento con
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un’affermazione implicita: “so che le auto elettriche inquinano meno, ma
questo non incide sulle mie scelte di consumo”.

4.3.5. Transizione elettrica: cosa e come comunicare

I risultati del progetto CATAI offrono spunti significativi per le strategie
di comunicazione adottate dai produttori di veicoli elettrici. Uno degli ele-
menti pit complessi riguarda la duplice forma di competizione che tali vei-
coli devono affrontare: da un lato la sfida tra marchi, che coinvolge le diverse
case automobilistiche impegnate nello stesso segmento, ¢ dall’altro la com-
petizione tecnologica con i veicoli a combustione interna, ancora dominanti
sul mercato. Ne deriva una domanda strategica fondamentale: i messaggi
pubblicitari dovrebbero concentrarsi sulla superiorita tecnologica dell’elet-
trico rispetto ai motori tradizionali o piuttosto sul posizionamento del mar-
chio rispetto ai concorrenti che offrono analoghi prodotti elettrici?

Nel tempo, la comunicazione in questo senso ha subito un’evoluzione so-
stanziale. In una prima fase, le case automobilistiche tendevano a enfatizzare
I’innovazione ed il carattere pionieristico della tecnologia, rivolgendosi a un
pubblico ristretto di consumatori sensibili ai temi ambientali e disposti a pa-
gare un prezzo premium per contribuire alla transizione ecologica. Il mes-
saggio dominante era quello della rivoluzione verde, con un linguaggio tec-
nico e valoriale. Negli ultimi anni, tuttavia, la narrazione si ¢ progressiva-
mente spostata: 1’accento non ¢ piu posto esclusivamente sulla sostenibilita,
ma anche su elementi piu emozionali e pragmatici, come |’autonomia, il
comfort ed il piacere di guida. I veicoli elettrici vengono cosi rappresentati
come una scelta moderna e normale, accessibile a un pubblico piu ampio, €
non pit come un simbolo di élite ambientale.

La sfida comunicativa consiste nel bilanciare messaggi differenti, evitando
che I’enfasi su aspetti esperienziali o di performance oscuri la componente am-
bientale che rimane centrale per la legittimita del prodotto. La comunicazione
deve dunque adattarsi a diversi segmenti di pubblico, superando un approccio
one-size-fits-all. Ad esempio, i consumatori fortemente orientati ai valori eco-
logici possono essere piu sensibili a messaggi che evidenziano la riduzione
delle emissioni e I’impatto ambientale positivo, mentre per altri gruppi — come
gli appassionati di auto o i consumatori attratti dall’innovazione tecnologica —
risulteranno piu efficaci argomentazioni legate alla potenza, alla silenziosita o
alla fluidita di guida. Strategie di marketing mirate e segmentate permettono
di massimizzare la rilevanza del messaggio, evitando effetti controproducenti
o forme di dissonanza cognitiva nei diversi target.
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Nel caso dei cosiddetti green drivers risulta fondamentale costruire un
rapporto di fiducia basato sulla trasparenza. L’enfasi eccessiva sui benefici
ambientali, se non supportata da informazioni accurate, rischia di trasfor-
marsi in un boomerang comunicativo in quanto la famigerata pratica del
greenwashing mina la credibilita del settore e puo generare delusione nei
consumatori, soprattutto quando emergono le complessita legate al ciclo di
vita delle batterie o all’impatto delle filiere produttive. Per questo motivo,
una comunicazione efficace dovrebbe fornire informazioni comprensibili e
realistiche, che riconoscano la complessita dell’impatto ambientale, ma evi-
denzino al tempo stesso il progresso tangibile rappresentato dai veicoli elet-
trici rispetto a quelli a combustione. L’adozione di un approccio basato
sull’analisi del ciclo di vita puo risultare particolarmente utile per spiegare,
in modo chiaro e verificabile, la superiorita ambientale dell’elettrico in tutte
le fasi, dalla produzione allo smaltimento.

Un ulteriore aspetto strategico riguarda la questione infrastrutturale, che,
come visto, rappresenta uno dei principali ostacoli percepiti alla diffusione
dei veicoli elettrici. La mancanza di una rete di ricarica capillare alimenta la
cosiddetta range anxiety e contribuisce a frenare le intenzioni d’acquisto. In
questo contesto, le politiche di comunicazione potrebbero assumere un ca-
rattere cooperativo, promuovendo una narrazione condivisa dei progressi in-
frastrutturali. Tuttavia, le singole case automobilistiche tendono a essere ri-
luttanti nel comunicare tali miglioramenti, poiché si tratta di benefici collet-
tivi che favoriscono anche i concorrenti. Le associazioni di categoria ¢ le
partnership pubblico-private possono quindi svolgere un ruolo determinante,
coordinando campagne congiunte che informino il pubblico sui progressi
compiuti nella realizzazione della rete di ricarica e sull’impegno delle istitu-
zioni nel quadro delle politiche europee di decarbonizzazione.

Infine, i media e le istituzioni hanno la responsabilita di rafforzare la
fiducia dei cittadini nella transizione elettrica: campagne di sensibilizza-
zione basate su dati verificabili, testimonianze concrete e una comunica-
zione chiara dei risultati raggiunti possono contribuire a ridurre 1’incertezza
percepita, stimolando comportamenti di acquisto pit consapevoli e soste-
nibili. In sintesi, la comunicazione sul veicolo elettrico deve evolversi da
una logica di promozione del prodotto a una piu ampia strategia di costru-
zione culturale, in cui trasparenza, credibilita e coerenza rappresentano le
vere leve del cambiamento.
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4.4. Conclusioni

La riflessione complessiva condotta nel presente capitolo evidenzia come
la transizione verso una mobilita sostenibile rappresenti una delle sfide piu
complesse, ma anche piu decisive del nostro tempo. Essa non puo essere ri-
dotta a un semplice processo tecnologico o a una questione di mercato: si
tratta piuttosto di un profondo mutamento sistemico che coinvolge dimen-
sioni economiche, sociali, psicologiche e culturali e richiede una visione in-
tegrata e multidisciplinare. La mobilita sostenibile, infatti, non ¢ soltanto il
risultato dell’introduzione di veicoli elettrici o di infrastrutture di ricarica
avanzate, ma 1’espressione di un nuovo paradigma di pensiero e di compor-
tamento, nel quale le scelte individuali e collettive si fondono in un disegno
di trasformazione piu ampio e condiviso.

11 progetto CATALI ha offerto, in questo senso, un contributo prezioso per
comprendere le dinamiche di percezione e di accettazione della mobilita elet-
trica in Italia, analizzando la voce dei cittadini come elemento imprescindi-
bile della transizione ecologica. Le evidenze empiriche raccolte hanno mo-
strato un quadro articolato, in cui razionalita, emozioni, valori e abitudini
coesistono e si intrecciano nel determinare le scelte quotidiane di mobilita.
Se da un lato emerge un diffuso riconoscimento dei benefici ambientali e
sociali dell’elettrificazione, dall’altro persistono resistenze legate a fattori
economici, pratici e percettivi che rallentano il ritmo del cambiamento. In
molti casi, la lentezza dell’adozione non dipende da una mancanza di consa-
pevolezza, ma da una complessa combinazione di vincoli cognitivi, abitudini
radicate e percezioni di rischio.

Le teorie analizzate nei paragrafi precedenti — dalla Theory of Planned
Behavior alla Habit Theory, dalla Bounded Rationality alla Value-Belief-
Norm Theory — hanno fornito strumenti interpretativi essenziali per decifrare
questa complessita. Esse dimostrano che la decisione di modificare le proprie
modalita di spostamento o di acquistare un veicolo elettrico non segue un
processo puramente razionale, ma si colloca all’incrocio tra intenzione e au-
tomatismo, tra spinta morale e routine quotidiana. Le persone non scelgono
solo sulla base di calcoli costi-benefici, ma anche per coerenza con i propri
valori, per appartenenza a norme sociali condivise, o per il semplice mante-
nimento di abitudini che offrono stabilita e comfort psicologico.

Da questo punto di vista, la componente culturale della transizione as-
sume un peso fondamentale. La mobilita non ¢ mai stata solo un fatto tecnico
o logistico, ma un elemento identitario della modernita. L’automobile, in par-
ticolare, ha incarnato per decenni valori di liberta, indipendenza e status so-
ciale; la sua sostituzione simbolica con 1’auto elettrica, o con modelli di mo-
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bilita condivisa, implica quindi un riassetto dei significati profondi che le
persone attribuiscono al movimento, al tempo e allo spazio urbano. La sfida
della sostenibilita ¢ dunque anche una sfida narrativa: occorre ridefinire il
senso stesso del muoversi, rendendo la sobrieta e 1’efficienza valori aspira-
zionali, ¢ non meri obblighi normativi.

In questo scenario, il caso italiano si configura come particolarmente em-
blematico. Come si ¢ visto, il nostro Paese presenta un parco auto tra i piu
vetusti d’Europa, una densita di veicoli elevata e un modello di mobilita for-
temente centrato sull’uso individuale dell’automobile. Al tempo stesso, la
combinazione tra aree urbane congestionate, criticita ambientali e forte tra-
dizione industriale rende 1’Italia un laboratorio privilegiato per osservare
I’interazione tra innovazione tecnologica e cultura della mobilita. L’analisi
del progetto CATAI mostra che la transizione elettrica in Italia procede in
modo diseguale: accanto a segmenti di popolazione sensibili e proattivi, si
collocano gruppi piu restii, influenzati da scetticismo, vincoli economici e
un senso di distanza psicologica rispetto agli obiettivi climatici.

Tale eterogeneita sottolinea la necessita di un approccio di policy mirato e
differenziato. Non esistono messaggi universali o incentivi validi per tutti i
contesti: occorre combinare strumenti economici, misure infrastrutturali e stra-
tegie comunicative in grado di agire simultaneamente sulla dimensione cogni-
tiva, emotiva e sociale del comportamento. Le politiche pubbliche dovrebbero
essere progettate per rimuovere le barriere pratiche — come la scarsita di punti
di ricarica o il costo iniziale elevato dei veicoli elettrici — ma anche per inco-
raggiare la costruzione di nuove abitudini e di nuove rappresentazioni collet-
tive. In questa direzione, il marketing sociale ¢ la comunicazione pubblica pos-
sono svolgere un ruolo strategico, creando narrazioni positive, rafforzando la
fiducia nella tecnologia e rendendo visibili gli esempi virtuosi.

Parallelamente, le imprese e le istituzioni devono sviluppare un ascolto at-
tivo del mercato, inteso non solo come domanda di consumo, ma come espres-
sione delle aspirazioni e delle paure dei cittadini. “Ascoltare la voce del mer-
cato” significa riconoscere che la sostenibilita non ¢ soltanto un obiettivo am-
bientale, ma anche un processo di costruzione di consenso e di senso. Le
aziende del settore automotive, in particolare, sono chiamate a ripensare la
propria identita, spostando il baricentro dal prodotto al servizio, dall’oggetto
alla relazione con 1’utente. La mobilita del futuro sara sempre pit un ecosi-
stema integrato, dove veicoli, infrastrutture e piattaforme digitali dialogano tra
loro per offrire esperienze di spostamento flessibili, sicure ¢ a basso impatto.

Dal punto di vista teorico, le evidenze discusse invitano a superare la tra-
dizionale dicotomia tra individuo razionale e contesto sociale. Le scelte di
mobilita si formano in un continuum che unisce intenzione e contingenza,
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cognizione e abitudine, valore e vincolo. Per comprendere e orientare tali
scelte € necessario un approccio integrato, che coniughi gli strumenti della
psicologia comportamentale con quelli delle politiche pubbliche e della co-
municazione strategica. Interventi efficaci dovranno essere progettati non
solo per “convincere” i cittadini, ma per facilitare esperienze dirette di cam-
biamento, rendendo il comportamento sostenibile la scelta piu semplice, ac-
cessibile e socialmente valorizzata.

In conclusione, la transizione verso la mobilita sostenibile si configura
come un processo collettivo di apprendimento e adattamento. Essa richiede
tempo, fiducia e coordinamento, ma soprattutto una profonda rielaborazione
dei significati che attribuiamo al progresso e al benessere. Non sara suffi-
ciente introdurre nuove tecnologie o nuove regole: sara necessario promuo-
vere una nuova cultura della mobilita, fondata su responsabilita condivisa,
consapevolezza ambientale e senso di comunita. Solo integrando innova-
zione tecnologica, politiche inclusive e partecipazione attiva dei cittadini
sara possibile rendere la mobilita sostenibile non un obbligo, ma un orizzonte
desiderabile e collettivamente riconosciuto.

Il futuro della mobilita, in ultima analisi, dipendera dalla capacita della
societa di trasformare il proprio modo di muoversi in un atto di cittadinanza
consapevole. Passare dall’auto come simbolo di possesso all’auto come ser-
vizio, dall’individualismo della strada alla cooperazione urbana, dall’ansia
di performance alla cura per il territorio, significa ridefinire le coordinate
stesse della modernita. In questo passaggio — tecnico, culturale e valoriale
insieme — si gioca la possibilita di costruire un nuovo equilibrio tra liberta
individuale e responsabilita collettiva, tra progresso economico ¢ tutela del
pianeta. E in questa prospettiva che il cittadino, piti che semplice utente, di-
venta il vero protagonista silenzioso della transizione ecologica: colui che,
attraverso le proprie scelte quotidiane, da forma concreta a un futuro piu so-
stenibile, equo e condiviso.
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Appendice B

—  Genere
0 Maschile
o Femminile
o Altro/Non binario/Preferisco non rispondere

— Eta (inserire numero)

— Occupazione
o Studente a tempo pieno
o Studente lavoratore
o Lavoratore dipendente
o Lavoratore autonomo
o Disoccupato
o Altro

— Hai conseguito una laurea universitaria?
o No
o Si, laurea triennale
o Si, laurea magistrale

— Come consideri il reddito del tuo nucleo familiare? (1 = molto al di sotto della
media nazionale, 5 = molto al di sopra della media nazionale)

— Possiedi la patente di guida?
o Si
o No, ma frequento la scuola guida
o No, ¢ non frequento la scuola guida

— Con quale frequenza guidi ’auto? (1 = mai, 5 = molto spesso)

— Quanti km percorri in media all’anno?
o Meno di 5.000
0 5.001-10.000
o 10.001-15.000
o 15.001-20.000
g Oltre 20.000
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— Come ¢ alimentata I’auto che usi abitualmente?
0 Benzina
o Diesel
o Ibrida plug-in
o Ibrida non plug-in
o Elettrica a batteria (BEV)
o GPL
o Bioetanolo/Biodiesel
o Altro
o Non guido

— Conosci la differenza tra un veicolo ibrido e uno completamente elettrico?
o Si
o No

Box informativo

Un veicolo ibrido alterna senza soluzione di continuita tra energia elettrica e un
mix di benzina ed energia elettrica, mentre un veicolo elettrico a batteria (comple-
tamente elettrico) funziona solo con energia proveniente dalla batteria.

— Indica il tuo grado di accordo con le affermazioni seguenti (1 = completamente
in disaccordo, 5 = completamente d’accordo)

Ho intenzione di acquistare un’auto ibrida nel prossimo futuro

Ho intenzione di acquistare un’auto completamente elettrica nel prossimo fu-
turo

Lasciare vuoto se stai leggendo questariga

Le persone importanti per me approverebbero se acquistassi e guidassi un’auto
completamente elettrica

Le auto elettriche inquinano meno di quelle a combustione interna

Le auto elettriche sono piu sicure di quelle a combustione interna

Le auto elettriche sono piu piacevoli da guidare rispetto alle auto a combustione
interna

— Quanto ciascuno dei seguenti fattori limita il tuo desiderio di acquistare un’auto
elettrica? (1 = per nulla, 5 = molto)

Costo di acquisto

Costi di manutenzione

Autonomia di percorrenza

Scarsa diffusione delle infrastrutture di ricarica
Tempi di ricarica

Aumenti del prezzo dell’energia

La mia avversione all’uso di una nuova tecnologia
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Quanto ritieni importanti i seguenti vantaggi delle auto elettriche? (1 = per nulla
importante, 5 = estremamente importante)

= Minor impatto ambientale

= Minori costi di manutenzione

= Silenziosita

= Incentivi all’acquisto

= Accesso a zone a traffico limitato / parcheggi

= Altri incentivi fiscali

Pensando alla prossima auto che acquisterai, rispondi con: Mi piace; E neces-
sario; Sono indifferente; Posso accettarlo; Non mi piace

= Come valuti se I’auto ha un’autonomia superiore a 500 km?

= Come valuti se I’auto non ha un’autonomia superiore a 500 km?

= Come valuti se I’auto impiega 10 minuti 0 meno per ricaricare la batteria?

= Come valuti se ’auto impiega piu di 10 minuti per ricaricare la batteria?
= Come valuti se il fornitore di energia ¢ 1’azienda che ha costruito il veicolo?

= Come valuti se il fornitore di energia non ¢ il produttore del veicolo?

Quanto saresti disposto a pagare in piu perché la prossima auto sia completa-
mente elettrica? (percentuale)

Valuta: acquistare e guidare un’auto completamente elettrica sarebbe (1 = estre-
mamente spiacevole, 5 = estremamente piacevole)

Esprimi il tuo accordo con la frase: Considero la guida di un’auto completa-
mente elettrica un’attivita piacevole (1 = completamente in disaccordo, 5 = com-
pletamente d’accordo)

Valuta: acquistare e guidare un’auto completamente elettrica sarebbe (1 = estre-
mamente difficile, 5 = estremamente facile)

Esprimi il tuo accordo con la frase: Se volessi, sarebbe facile per me acquistare
e guidare un’auto completamente elettrica (1 = completamente in disaccordo, 5
= completamente d’accordo)
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Completa: Mi considero una persona (1 = contraria ai cambiamenti, 5 = propensa
ai cambiamenti)

Esprimi il tuo accordo con le seguenti affermazioni (1 = completamente in di-

saccordo, 5 = completamente d’accordo)

= Di solito vedo i cambiamenti come qualcosa di negativo

= Quando vengo informato di un cambiamento di piani, mi innervosisco

= A volte preferisco evitare i cambiamenti, anche se so che potrebbero portarmi
benefici

= Cambio spesso idea

Hai mai guidato un’auto completamente elettrica tramite leasing o noleggio a
lungo termine?

o No, e non ho intenzione di farlo

o No, ma potrei considerare questa opzione

o No, ma molto probabilmente lo faro

o Si, I’ho fatto in passato

o Si, il contratto € ancora in corso

In tal caso, quale é stata la principale motivazione?

o Provare la nuova tecnologia prima di acquistare un’auto completamente elet-
trica

o Distribuire i pagamenti nel tempo

o Cambiare auto frequentemente

Sei favorevole o contrario al divieto UE di vendita di veicoli a combustione in-
terna dal 20357 (1 = completamente contrario, 5 = completamente favorevole)

Vuoi aggiungere un commento finale?
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CONCLUSIONI

Storicamente, la transizione ecologica ¢ stata interpretata prevalentemente
come una questione di cambiamento normativo o di innovazione tecnologica.
Politica e industria si sono concentrate quasi esclusivamente su tre pilastri: I’in-
novazione tecnica, la competizione tra le aziende e i limiti normativi alle emis-
sioni. Tuttavia, una vera transizione non ¢ un semplice aggiornamento, ma una
trasformazione radicale del modo in cui la societa soddisfa i propri bisogni.

Nel settore della mobilita non basta migliorare le prestazioni delle au-
tomobili: serve cambiare il sistema sociale. Questo processo richiede
tempo, cambiamenti profondi e il coinvolgimento di tutti. La mobilita so-
stenibile, infatti, lungi dal ridursi a una mera riduzione delle emissioni in-
quinanti, si prefigge di ridefinire radicalmente il paradigma stesso di “spo-
stamento”. Si tratta di una sfida strategica che richiede un delicato equili-
brio tra fattori politici, tecnologici, economici e, non ultimi, psicologici. In
questo contesto, ogni soggetto — dalle istituzioni ai media, dalle imprese ai
singoli consumatori — ha una responsabilita precisa. Il successo e la rapidita
del cambiamento dipenderanno dalla capacita di questi attori di collaborare
e coordinarsi. Gli studi sulla transizione ecologica della mobilita di solito
si concentrano sull’identificazione di strategie e piani per modificare radi-
calmente il sistema attuale verso uno piu sostenibile attraverso cambia-
menti graduali, avvalendosi di analisi storiche o predittive di percorsi e
scenari futuri. Oppure approfondiscono separatamente i driver e le barriere,
il comportamento e le strategie dei diversi attori coinvolti nella transizione,
le prestazioni e le implicazioni delle diverse opzioni tecnologiche, senza
una prospettiva integrata.

Il volume, invece, si propone quindi di dare voce alle diverse prospettive
sulla transizione ecologica, in particolare per quanto riguarda I’industria au-
tomobilistica. Il presupposto € chiaro: le soluzioni delle aziende funzione-
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ranno solo se, oltre a essere ecologiche ed economiche, saranno realmente
accettate dai consumatori e sostenute dalle scelte di tutti gli altri attori del
sistema.

Dopo una panoramica sulle politiche pubbliche europee sulla decarboniz-
zazione dei trasporti, ’analisi delle narrazioni relative alla mobilita sosteni-
bile su quotidiani italiani ed europei (cfr. cap. 2) ha messo in luce che la
narrazione predominante sulla trasformazione dell’industria automobilistica
si concentra principalmente sulla riconfigurazione tecnologica dei veicoli,
che passano dall’alimentazione endotermica a quella elettrica. In questo con-
testo, i player storici del settore (gli incumbent), attraverso il racconto della
loro riconversione industriale, mirano a conservare la loro egemonia nel pa-
norama automobilistico. Tuttavia, i nuovi attori (es. Tesla e BYD) insidiano
questa posizione dominante, proponendosi come leader della transizione. La
narrazione di altri stakeholder, quali consumatori e associazioni di categoria,
converge su questo scenario di transizione. Emerge, tuttavia, una narrazione
parallela incentrata sulla mobilita urbana, promossa soprattutto dalle istitu-
zioni locali. Questa narrazione legittima in particolare le innovazioni relative
al trasporto pubblico e ai mezzi non motorizzati (bike sharing € monopattini).

In Italia, la narrazione della transizione elettrica ha assunto toni negativi
e di resistenza, in particolare da parte degli operatori nazionali del regime
automobilistico. Questa resistenza ¢ la relativa narrazione hanno avuto am-
pio spazio sui media nazionali e potrebbero, in parte, spiegare il ritardo ita-
liano nell’adozione dei veicoli elettrici rispetto alla media europea e lo scet-
ticismo dei consumatori italiani in merito al pacchetto normativo europeo
“Fit for 55” (cftr. cap. 4.3.4.). Infatti, come si ¢ visto nel capitolo 4, in Italia
il processo di ricambio di veicoli endotermici con veicoli elettrici € rallentato
dai costi elevati dei veicoli elettrici e dalla scarsita di infrastrutture di rica-
rica. La diffusione di punti di ricarica pubblici e privati rimane insufficiente,
creando ostacoli concreti alla mobilita elettrica e alimentando fenomeni di
range anxiety (ovvero, ansia da ricarica) tra i consumatori. Inoltre, come mo-
stra la ricerca (cfr. cap. 4.3.4.), la consapevolezza dei vantaggi ambientali ed
economici non si traduce automaticamente in una disponibilitd concreta
all’acquisto.

Tuttavia, sui quotidiani italiani, si € dato spazio anche a narrazioni com-
plementari e piu aperte al cambiamento; tali narrazioni, relative a modelli
come lo sharing, il noleggio e il leasing, sono promosse da aziende clienti,
operatori emergenti o soggetti provenienti da altri regimi di mobilita (ad
esempio, trasporto pubblico e della mobilita attiva e dello sharing). Questi
attori sono attratti dalle opportunita di mercato generate dalla transizione, e
le loro prospettive contribuiscono a legittimare il passaggio a nuovi modelli
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di business o 1’'uso di mezzi di trasporto alternativi per la mobilita indivi-
duale. Queste narrazioni alternative rappresentano le diverse prospettive
della mobilita sostenibile secondo diversi stakeholder e minano la posizione
dominante dei player storici del regime automobilistico. Emerge la chiara
necessita che questi ultimi intraprendano un cambiamento sostanziale, che
non sia solo di facciata o narrativo, ma strategico, se vogliono evitare di per-
dere il loro attuale ruolo di leader del settore.

Le visioni del futuro del settore auto secondo gli stakeholder italiani (cfr.
2.4.4) possono essere ricondotte a tre immaginari: Auto as usual, a biocar-
burante; E-Car Sharing Metropolitano; e, infine, La mia auto elettrica in
periferia. Queste visioni del futuro (o “immaginari”) riflettono una “scope
incumbency”, vale a dire che le ipotesi di cambiamento ritenute plausibili
sono costruite attorno agli attuali equilibri di potere. In tutti questi scenari,
I’automobile mantiene un ruolo centrale per la mobilita, sia in ambito urbano
che extraurbano. Il primo scenario, d’impronta pitl conservativa, non presup-
pone trasformazioni strutturali, limitandosi alla mera sostituzione del com-
bustibile fossile con il biocarburante. Gli altri due, invece, risultano comple-
mentari e convergono sull’auto elettrica, differenziandosi solo per la pro-
prieta dell’auto e il modello di utilizzo (proprieta o sharing), a seconda che
lo spostamento avvenga in periferia o in cittd. La diffusione di un immagi-
nario che vede come protagonista 1’auto elettrica in condivisione conferma
che lo storytelling dello sharing ¢ ormai un tema dominante e parallelo alla
sola elettrificazione dell’auto. Questo dimostra chiaramente che il cambia-
mento tecnologico da solo non ¢ sufficiente a guidare la transizione sosteni-
bile della mobilita; deve necessariamente essere affiancato da una modifica
dei comportamenti d’uso e di proprieta del mezzo e da una trasformazione
dei modelli di business correlati.

L’analisi dei rischi e delle opportunita legati ai cambiamenti climatici se-
condo la percezione delle imprese che operano nell’industria automobilistica
(cftr. cap. 3) ha mostrato che esse tra il 2018 e i1 2021 avevano una percezione
piu alta dei rischi tecnologici e di mercato rispetto ai rischi normativi e fisici,
con un orizzonte temporale di medio termine per tutte le tipologie di rischio.
11 rischio tecnologico non solo registrava la probabilita percepita piu alta,
sebbene con trend in calo, ma anche la severita e il potenziale impatto finan-
ziario erano mediamente piu elevati. Subito dopo si posizionava il rischio di
mercato, con costi di risposta piu elevati. Questo potrebbe indicare che
I’onere finanziario maggiore per le aziende derivi dall’adattamento ai cam-
biamenti delle preferenze dei consumatori e dalla volatilita della domanda
oltre che dalle sfide tecnologiche. Anche i rischi normativi erano percepiti
come salienti, sia in termini di costi di risposta, in rapido aumento, tanto da
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eguagliare quelli del rischio di mercato, sia in termini di severita. I rischi
fisici erano percepiti come i meno rilevanti nel settore automobilistico. Di-
versamente, le opportunita di crescita percepite nel settore erano dominate dai
prodotti e servizi (es. veicoli elettrici, ibridi e mobilita connessa), con maggiori
impatti finanziari ma anche investimenti piu importanti. Le opportunita legate
alla resilienza erano considerate quelle con un potenziale di crescita piu signi-
ficativo per le aziende che le avevano identificate. L’analisi regionale ha rive-
lato invece che le imprese localizzate in Asia percepivano rischi e opportunita
piu alti e stimavano impatti finanziari e costi di risposta piu elevati rispetto alle
imprese localizzate nelle altre regioni. Le imprese americane avevano una per-
cezione delle opportunita piu elevata, ma impatti finanziari e costi di risposta
limitati. Le imprese europee avevano una percezione dei rischi e delle oppor-
tunita generalmente inferiori, con conseguenti stime finanziarie, suggerendo
una minore intensita delle sfide o, potenzialmente, una sottovalutazione della
velocita della transizione rispetto ai competitor asiatici e americani.

Lo studio ha importanti implicazioni per il sistema automobilistico. Dimo-
stra che all’interno del sistema diversi attori hanno gia abbracciato la transi-
zione ecologica e stanno strutturando il dibattito pubblico per accelerare I’ado-
zione non solo di veicoli elettrici, ma anche di modelli di business piti sosteni-
bili rispetto alla vendita di auto, come il car sharing, il noleggio e il leasing o
I’adozione di mezzi di trasporto alternativi (biciclette, monopattini). Questi at-
tori ricomprendono istituzioni pubbliche locali, innovatori, mobility service
provider, associazioni di categoria, cittadini e competitor asiatici. Le pressioni
sull’industria automobilistica provengono non solo dalla normativa e dai cam-
biamenti climatici ma soprattutto dall’innovazione tecnologica e dai cambia-
menti del mercato, che rappresentano le variabili piu costose e severe nel breve
periodo e che trovano eco nella narrazione dei diversi stakeholder.

Pertanto, se i player storici del settore europei e americani continueranno a
ritardare la transizione, sia in termini di innovazione tecnologica sia di rimo-
dulazione del modello di business, ¢ probabile che il regime venga destabiliz-
zato e trasformato da altri attori. Infatti, la stretta correlazione tra 1’elevato im-
patto finanziario e gli ingenti costi di realizzazione — necessari per cogliere le
opportunita di mercato e mitigare i rischi tecnologici — evidenzia come la crea-
zione di valore sia intrinsecamente legata a investimenti trasformativi. Tali ri-
sorse, destinate all’innovazione di prodotto e di servizio, richiedono una pro-
grammazione di lungo periodo e non possono essere implementate in modo
estemporaneo. I policy-maker e i manager delle aziende europee e americane
dovrebbero quindi valutare attentamente le opportunita legate ai cambiamenti
climatici, cosi come fanno i competitor asiatici, che vedono la transizione non
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solo come un rischio da mitigare, ma anche come una grande opportunita di
mercato da cogliere attraverso investimenti considerevoli.

Tuttavia, questo studio non ¢ esente da limiti intrinseci che aprono la
strada a interessanti sviluppi futuri. Le percezioni e le narrazioni collettive
non sono costrutti statici; esse si evolvono costantemente nel tempo, model-
late dai mutamenti socio-culturali e dalle contingenze storiche. Poiché ogni
attore ¢ profondamente influenzato dal contesto in cui ¢ inserito, i risultati
qui presentati riflettono una specifica “fotografia” temporale e situazionale,
¢ pertanto ¢ auspicabile che ulteriori indagini vengano condotte su archi tem-
porali differenti e in contesti geografici o istituzionali diversi. Un approccio
comparativo permetterebbe di verificare la tenuta dei modelli identificati o,
al contrario, di evidenziare come variabili esogene possano alterare radical-
mente le dinamiche relazionali osservate.

Inoltre, I’integrazione di diverse fonti di dati rappresenterebbe un valore
aggiunto imprescindibile. Accanto alla documentazione analizzata in questa
trattazione, 1’utilizzo di metodologie alternative — come I’analisi dei big data
provenienti dai social media, interviste qualitative strutturate o I’accesso ad
archivi privati — potrebbe far emergere ulteriori livelli di analisi. Tale plura-
lismo metodologico consentirebbe di mettere in luce relazioni sommerse e
sfumature interpretative che sfuggono a una singola lente d’osservazione,
contribuendo a una comprensione piu olistica e stratificata del fenomeno.
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[l volume analizza la transizione ecologica dell'industria automobilistica
europea come un processo complesso e multidimensionale, che va oltre
la mera innovazione tecnologica. La decarbonizzazione dei trasporti € pre-
sentata come una sfida strutturale che coinvolge le dimensioni economica,
sociale, culturale e politica, richiedendo un approccio sistemico e coordina-
to tra imprese, istituzioni e cittadini. Basato sui risultati del progetto CATAI
(CArbon Transition in the Automotive Industry, cod. 20223NKPRJ, PRIN
2022), il lavoro adotta una prospettiva integrata che unisce I'analisi delle
narrazioni e delle visioni degli stakeholder, della percezione delle aziende e
dei comportamenti dei consumatori.

Si evidenzia come il successo della transizione dipenda non solo dalla
sostenibilita delle soluzioni tecnologiche, ma anche dalla loro accettazione
sociale e dalla capacita degli attori di costruire visioni condivise. Le critici-
ta che emergono sono diverse, come le resistenze industriali, le narrazioni
contrastanti e le barriere culturali, che rallentano I'adozione di modelli so-
stenibili, in particolare della mobilita elettrica. Allo stesso tempo, la transi-
zione offre opportunita di innovazione, nuovi modelli di business e maggiore
competitivita.

In un’epoca in cui la sostenibilita rischia di essere ridotta a parola d’ordine
0 a vincolo tecnico, questa monografia restituisce complessita e profondita
a un tema decisivo per il futuro dell’Europa, promuovendo la coesione fra il
progresso industriale, la giustizia sociale e la tutela ambientale.

Federica Gasbarro ¢ Professoressa Associata di Economia e Gestione
delle Imprese presso il Dipartimento di Economia e Management dell’Uni-
versita degli Studi di Brescia. Ha partecipato a vari progetti sulla transizione
ecologica ed € autrice di numerose pubblicazioni sul management della so-
stenibilita.

Pietro Lanzini & Professore Associato di Consumer Behavior & Sustai-
nability presso la Venice School of Management dell’Universita Ca’ Fosca-
ri, ove lavora anche come Direttore Esecutivo del centro di ricerca CAMI
(Center for Automotive and Mobility Innovation).

@FrancoAngeli

La passione per le conoscenze

Edizione fuori commercio



	00_10619.3_Gasbarro_Indice
	01_10619.3_Gasbarro_Prefazione
	02_10619.3_Gasbarro_Cap.1
	03_10619.3_Gasbarro_Cap.2
	04_10619.3_Gasbarro_Cap.3
	05_10619.3_Gasbarro_Cap.4
	06_10619.3_Gasbarro_Conclusioni
	Blank Page

	07_10619.3_Gasbarro_Autori
	Pagina vuota
	Pagina vuota
	Pagina vuota
	Pagina vuota
	Pagina vuota
	Pagina vuota
	Pagina vuota
	Pagina vuota
	Pagina vuota
	ebook 15,5x23.pdf
	Ti e╠Ç piaciuto_ 15,5x23 iBook
	Richiesta cataloghi 15,5x23  iBook




