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RAPPORTO DI VALUTAZIONE 
 
 
 
ll Programma Nazionale Car Sharing è stato promosso e finanziato dal Ministero dell’Ambiente e 
della Tutela del Territorio per favorire nelle città italiane l’avviamento dei servizi di car sharing. 
 
I.C.S. (Iniziativa Car Sharing), che ha gestito il Programma Nazionale Car Sharing per conto del 
Ministero, nell’ultima fase del progetto ha eseguito una serie di attività di monitoraggio per la 
consuntivazione e valutazione finale del progetto stesso. 
 
 
Il presente rapporto si inquadra nell’ambito di queste attività di monitoraggio, e consiste nell’analisi 
delle varie informazioni sul servizio e sull’utenza raccolti da I.C.S. in questa fase, nella valutazione 
dello stato di sviluppo dei servizi di car sharing in Italia nonché dell’efficacia del contributo dei 
Programma Nazionale a questo sviluppo. 
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0. PREMESSA 
 
 
Il presente rapporto costituisce la sintesi del lavoro di valutazione e monitoraggio previsto dal 
Piano Operativo di Dettaglio del progetto Programma Nazionale Car Sharing, finanziato dal 
Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio con apposito Accordo di Programma con ICS. 
 
 
Quando è iniziato il Programma Nazionale Car Sharing, porsi l’obiettivo di favorire l’avviamento dei 
servizi di car sharing nelle città italiane significava affrontare due problemi principali : 
 
• far conoscere ed apprezzare ai cittadini questo tipo di servizio, nuovo per la realtà italiana; 
• trovare delle capacità imprenditoriali, che si proponessero in questo nuovo segmento di 

mercato. 
 
Il primo problema è fortemente condizionato dall’elevata diffusione in Italia della motorizzazione 
privata anche fra i residenti nelle città ed aree metropolitane. 
La proprietà e l’uso dell’auto privata è una consolidata abitudine per la stragrande maggioranza 
delle famiglie italiane, che li considera fattori di indipendenza e nel medesimo tempo di 
omologazione sociale. 
 
Si tratta quindi di proporre, con un servizio di car sharing, una inversione sostanziale nella 
percezione dell’auto che dovrebbe configurarsi quale puro strumento di mobilità, con vincoli di 
disponibilità (servizio soggetto a prenotazione) e con un rapporto diretto fra uso e esborso 
monetario. 
 
Questo problema è stato in buona parte risolto per quanto riguarda i livelli di conoscenza del nuovo 
servizio (cfr cap. 3), in particolare fra i residenti nelle aree urbane ove già opera il servizio, sia per 
le campagne di marketing effettuate che per la presenza nelle strade delle auto e dei posti di sosta 
marcati ‘car sharing’. 
 
Quanto ai mutamenti dei criteri comportamentali nelle scelte di mobilità, basati su corretti equilibri 
dei fattori di comodità e di convenienza economica, si tratta di processi di medio-lungo periodo, sui 
quali sarebbe fondamentale il contributo delle Amministrazioni Locali, sia nella comunicazione ai 
cittadini che negli atti di programmazione di settore (Piani Urbani del Traffico). 
 
 
Il secondo problema (ricerca delle capacità imprenditoriali) è in parte legato alla ‘novità’ del 
segmento di mercato da aprire, collocato in un settore, quello dei trasporti, storicamente 
condizionato da situazioni di mercato distorto (es. le situazioni di monopolio e forte sovvenzione 
pubblica nel trasporto pubblico di linea). 
 
I segmenti di mercato maggiormente contigui al car sharing sono il taxi, che funziona per elementi 
unitari ed indipendenti di offerta e presenta pochissimi componenti di ‘sistema’ (es. radiotaxi), e 
l’autonoleggio, che lavora soprattutto nel mercato specifico dei turisti e di chi viaggia in rimborso 
spese; il car sharing condivide certamente con l’autonoleggio molte problematiche organizzative e 
commerciali. 
 
Alcune delle prime applicazioni di car sharing in Italia si sono appoggiate alle Aziende di Trasporto 
Pubblico (Bologna, Modena e Rimini) o aziende similari (Venezia), minimizzando in tal modo i 
rischi imprenditoriali legati alla fase di avviamento. 
I risultati economici di gestione sono finora tutti negativi, come peraltro previsto dai piani di impresa 
che pongono il punto breakeven generalmente tra il terzo e il quarto anno di esercizio. Ciò però 
impone una particolare attenzione nel valutare l’espansione del segmento in esame, per cercare di 
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individuare condizioni e tempi sufficientemente certi per raggiungere l’equilibrio per la gestione dei 
servizi di car sharing nel mercato italiano. 
 
Nel cap. 6 si stimano le dimensioni minime del servizio e il livelli minimi di utilizzo del servizio 
stesso da parte degli associati, che dovrebbero garantire l’equilibrio finanziario della gestione, 
valutando anche i benefici che l’attivazione del Programma Nazionale di Car Sharing ha portato in 
questo senso. 
Queste condizioni richiedono ulteriori sforzi di divulgazione del servizio nonché una maggiore 
‘presenza’ delle Amministrazioni Locali nel favorire scelte di mobilità di migliore sostenibilità 
rispetto all’uso estensivo dell’auto privata. 
 
Nel cap. 7 vengono quantificati i benefici sociali ed ambientali derivanti dalla diffusione del car 
sharing nelle città italiane, benefici che dovrebbero compensare i finanziamenti erogati per 
supportare l’avvio del servizio. 
 
Infine nel cap. 8 si ritorna sulle considerazioni complessive sull’esperienza italiana, riportando il 
punto di vista dei Gestori in merito a quanto fatto fino ad ora e alle prospettive di sviluppo. 
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0.1 Cos’è il car sharing 

 
 
Il car sharing consiste nell’uso alternato del medesimo veicolo da parte di una serie di utenti 
(almeno 10÷15 utenti per veicolo), per il tempo necessario a ciascuno a soddisfare le proprie 
esigenze di mobilità; ciascun utente contribuisce al mantenimento del veicolo per la quota parte di 
effettivo utilizzo. 
 
Il car sharing è nato nei Paesi dell’Europa Centrale come bene condiviso da privati nella forma di 
cooperativa di consumo, utilizzando veicoli in multiproprietà; il sistema si è poi trasformato in un 
servizio di trasporto vero e proprio, curato da una società di gestione e con un proprio mercato di 
riferimento. 
 
Gli attori dei questo sistema sono : 
 
• la società di gestione, che appunto ‘gestisce’ il parco dei veicoli, riceve e soddisfa le richieste di 

prenotazione, registra le modalità di utilizzo e ne fattura il corrispettivo;  
 

• l’associato, che paga una quota per ‘partecipare’ all’utilizzo del servizio e lo può utilizzare 
effettivamente dietro prenotazione, pagandone il corrispettivo. 

 
 
Lo schema sostanziale del funzionamento del servizio car sharing è riportato nella figura seguente. 
 
 

 
 
 
Il fattore fondamentale di produzione (da parte del gestore) è rappresentato da un veicolo in 
servizio e le quantità prodotte e consumate (da parte dell’associato) sono misurate in veicoli*km e 
veicoli*ora. 
I costi del gestore e gli introiti verranno quindi nel seguito misurati all’anno e rapportati 
principalmente ai veicoli in servizio. 
 
 

Veicoli in 
servizio 

produzione consumo 

Gestore Associati 

marketing - fatturazione 

prenotazione - pagamento 
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I principali compiti del gestore sono i seguenti : 
 
a. divulgare e promuovere il servizio 
b. programmare il servizio (numero e tipologia dei veicoli, posti di sosta, tariffe) 
c. predisporre i veicoli per il servizio (allestimento e test delle apparecchiature di bordo) 
d. ricevere e vagliare le richieste di associazione 
e. ricevere e vagliare le richieste di prenotazione 
f. registrare le modalità di utilizzo, computare e fatturare i corrispettivi 
g. intervenire sui veicoli nei casi di recupero, guasto, pulizia, ecc. 
 
 
I.C.S. ha sviluppato un sistema tecnologico standardizzato, costituito da : 
 
• l’apparecchiatura di bordo, con la registrazione delle modalità di utilizzo (ore e km), 
• le comunicazioni fra apparecchiatura di bordo e sistema centrale di calcolo, 
• il sistema centrale di calcolo, con la procedura di supporto al ricevimento e vaglio delle 

richieste di prenotazione e con le procedure di computo e fatturazione dei corrispettivi. 
 
Tutti i gestori aderenti al circuito I.C.S. utilizzano attualmente questo sistema tecnologico, che 
permette la piena intercambiabilità dei servizi fra le varie città del circuito. 
 
I.C.S. ha inoltre appaltato un servizio centralizzato di call center per il ricevimento delle richieste di 
prenotazione e delle altre comunicazioni da parte degli associati (segnalazioni di emergenza o 
malfunzionamento, richieste di informazioni, ..). 
 
 
Fra i compiti del gestore sopra citati, le attività e. (ricevere e vagliare le richieste di prenotazione) 
ed f. (registrare le modalità di utilizzo, computare e fatturare i corrispettivi) sono state quindi 
esternalizzate; cosicché il gestore si può dedicare alle attività di marketing e programmazione del 
servizio, nonché agli interventi in loco. 
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1. IL CIRCUITO NAZIONALE DI CAR SHARING ICS 
 
 
 
 

1.1 Breve storia del Programma Nazionale 
 
 
Il Programma Nazionale Car Sharing nasce tra il 1999 e il 2000 per volontà del Ministero 
dell’Ambiente nel quadro del Programma Stralcio di Tutela Ambientale. 
Il Car Sharing viene identificato come uno dei fattori strategici dello sviluppo della mobilità 
sostenibile nelle aree urbane. 
A differenza però degli usuali finanziamenti erogati dal Ministero ai Comuni nell’ambito del 
Programma Stralcio, quelli destinati al car sharing seguono una via differente. 
Si era infatti ravvisata la necessità, fin dall’inizio, di dare omogeneità ai progetti di car sharing delle 
varie città, e di dare un impulso particolare, attraverso il coordinamento di tutti i progetti, alla 
nascita di un servizio allora sconosciuto in Italia. 
Così, dopo l’assegnazione di contributi specifici per il car sharing a tre città (Milano, Roma e 
Bologna) che avevano presentato pacchetti integrati di misure che contemplavano anche il car 
sharing, si avviò un’azione per coordinare i progetti delle varie città interessate. 
 
All’inizio del 2000 viene sottoscritto un Protocollo d’Intesa tra il Ministero e i Comuni di Modena, 
Genova, Torino, Milano, Bologna, Roma, Palermo, Venezia, Firenze, Bari, Catania e Perugia 
(rappresentati dal Comune di Modena); il Protocollo sancisce la volontà condivisa di istituire un 
circuito nazionale di car sharing e delinea l’istituzione di un organismo in grado di coordinare il 
progetto complessivo. 
Parallelamente viene attivato un tavolo tecnico di lavoro, cui partecipano vari esperti, con l’obiettivo 
di individuare strategie e modalità del Progetto. 
Nel frattempo procede l’azione a livello politico per ampliare il più possibile l’interesse all’iniziativa, 
coinvolgendo un maggiore numero di Enti Locali. 
Il lavoro preliminare si conclude nel corso del 2000, e nel 23 maggio dello stesso anno viene 
formalmente istituita “Iniziativa Car Sharing” (ICS), una convenzione di Comuni ed Enti Locali ai 
sensi dell’art. 30 del dlgs. 267 del 18 agosto 2000 del Testo Unico delle leggi sull’ordinamento 
degli Enti Locali; il ruolo di Ente ospitante viene affidato al Comune di Modena. 
 
Alla prima compagine di ICS aderiscono Modena, Bologna, Firenze, Genova, Torino e Brescia.  
ICS elabora il Piano Operativo di Dettaglio per il Primo finanziamento (pari a € 4.131.655) ed il 18 
ottobre 2000 prende il via operativo il Programma Nazionale, pianificato per un biennio. 
Nel 2000 il Ministero dell’Ambiente eroga un secondo finanziamento, e la durata del Programma 
viene prorogata a 4 anni, a fronte della modifica del Piano Operativo di Dettaglio. 
Complessivamente la somma stanziata ammonta a circa 9.300.000 €. 
 
La prima fase del lavoro di ICS è destinata a mettere a punto tutti gli strumenti (regolamenti, 
standard, norme, ecc.) di ICS stessa e del Circuito, e a svolgere tutte le azioni necessarie a far 
adempiere ad ICS i compiti individuati (progettazione delle tecnologie, definizione dell’immagine, 
ecc.) anche attraverso l’istruzione e l’effettuazione di gare per le forniture, selezioni di esperti e 
così via. 
In parallelo viene avviato il lavoro (svolto in parte direttamente da ICS ed in parte dai Comuni) di 
progettazione dei servizi nelle varie città. 
 
Ad agosto 2002 parte il servizio a Venezia e a Bologna, a dicembre 2002 a Torino. Rimini, che 
aveva svolto un periodo di servizio sperimentale nel 2002, avvia il servizio commerciale nel marzo 
2003 e Modena nell’aprile dello stesso anno. 
Poco più di un anno dopo, nel mese di luglio 2004, parte il servizio a Genova e, recentemente, è 
stato avviato il servizio a Roma e Firenze, rispettivamente nei mesi di febbraio e aprile 2005. 
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Inoltre è stata siglata la Convenzione con AMAT per il Comune di Palermo ma il servizio non è 
stato ancora attivato. 
 
 
 

1.2 Le strategie di avvio del Car Sharing in Italia 
 
 
Il problema che si poneva originariamente ad ICS era quello di trovare i migliori modi per stimolare 
l’avvio del servizio di car sharing in Italia in una prospettiva di circuito unitario, con una serie di 
vincoli, così sintetizzabili: 
 
• la limitatezza delle risorse destinate al progetto; 
• la tipologia specifica dei beneficiari delle risorse stesse, che dovevano per norma essere 

Comuni o Enti Locali; 
• la necessità di coinvolgere i Comuni con un ruolo importante (il che ha rappresentato anche 

un’opportunità, come dimostrato a consuntivo) e di confrontarsi comunque con le esigenze e le 
visioni locali; 

• il vincolo che i soggetti beneficiari dei contributi di ICS dovevano essere chiamati a contribuire 
alla realizzazione del progetto in termini di cofinanziamento.  

 
Il primo effetto di questi vincoli è stata l’impossibilità di progettare il servizio di car sharing come un 
servizio fornito da un operatore unico a livello nazionale. 
Sia dal punto di vista tecnico, sia da quello politico/gestionale, la maturazione delle riflessioni in 
merito era allora insufficiente per far cogliere a tutti gli attori i vantaggi di una concentrazione 
dell’offerta (processo che in altri paesi europei stava già avviandosi), superando pertanto le visioni 
locali. 
Essendo peraltro l’istituzione di un Circuito Nazionale un obiettivo imprescindibile dell’Ente 
Finanziatore, si è perseguito questo obiettivo attraverso una soluzione che prevede la coesistenza 
di operatori differenti nelle diverse realtà, soggetti però tutti al rispetto di una serie di standard e 
norme comuni a tutto il circuito; questi standard riguardano i “ fattori chiave” del servizio al fine di: 
 
• garantire “l’interoperabilità” del Circuito (cioè la possibilità per un utente del servizio, di 

utilizzare il servizio anche in un’altra città, senza particolari complicazioni operative); 
• favorire il più possibile l’interscambio tra i diversi Gestori e l’omogeneizzazione delle 

procedure; 
• agevolare il più possibile ogni eventuale subentro di un nuovo Gestore ad un vecchio ed un 

eventuale processo di concentrazione, creando condizioni il più possibile omogenee e note 
nelle differenti sedi del servizio. Ciò al fine di rimediare a situazioni di possibile mortalità 
infantile dei singoli servizi (eventi possibili in un modello di imprese così parcellizzate) e per 
facilitare comunque l’espansione del servizio da parte dei Gestori attivi. 

 
Si può dire che la scelta compiuta da ICS sia stata di tipo “federativo”, con attenzione però a 
preservare gli elementi chiave di razionalizzazione e omogeneizzazione del prodotto. 
Dati i vincoli di cui si parlava, gli obiettivi operativi di ICS consistevano quindi nel: 
 
• stimolare gli Enti Locali ad attivare e sostenere l’avvio del servizio nelle singole realtà; 
• far crescere una capacità operativa e stimolare l’offerta; 
• diminuire per quanto possibile il time-to-market del nuovo servizio; 
• generare nel pubblico una conoscenza diffusa del car sharing e stimolare la domanda nelle 

realtà in cui il servizio sarebbe stato attivo. 
 
Lo scenario generale in cui l’azione di ICS si collocava era allora caratterizzato dei seguenti 
elementi: 
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• Completa assenza della domanda, caratterizzata con una scarsa conoscenza generalizzata 

del car sharing: una ricerca condotta da ICS nel 2001 aveva evidenziato un awareness di non 
più del 15% fra i residenti nelle aree urbane. 

• Totale mancanza di esperienza operativa sul car sharing in Italia.  
Se si eccettuavano i progetti-pilota di Venezia e Palermo sul car sharing elettrico, senza una 
vera valenza commerciale, non esistevano nel 2000 altre esperienze a cui rifarsi (erano in via 
di elaborazione sia il progetto TOSCA cui partecipò con un servizio sperimentale l’ATC di 
Bologna, sia la realtà di Milano Car Sharing di Legambiente, che avrebbe successivamente 
avviato un servizio autonomo da ICS). 

• Il segmento del trasporto in cui si colloca il car sharing è intrinsecamente caratterizzato da 
margini di contribuzione per utente piuttosto contenuti, tali da rendere attrattivo il business per 
un investitore solo su una scala piuttosto ampia, e da richiedere un certo tempo dall’avvio per 
poter ipotizzare un adeguato ritorno dell’investimento. 

• Come diretta conseguenza di quanto sopra esposto, alla volontà degli Enti Locali di adottare il 
car sharing nel proprio territorio, non corrispondeva una altrettanto pronta risposta da parte 
degli operatori economici che avrebbero potuto realizzarlo, quanto piuttosto una vera e propria 
diffidenza nei confronti di un’attività pressoché sconosciuta. 

• Presenza per ragioni varie di spinte locali molto forti che contrastavano l’adozione di soluzioni 
standardizzate, e che tendevano a creare la coesistenza di una molteplicità di impostazioni 
tecniche al problema. 

 
In questo scenario, l’azione doveva inevitabilmente seguire alcune direttrici principali : 
 
• La prima mirata a forzare l’adozione di standard e procedure omogenee, cercando ovviamente 

di coagulare gradualmente attorno a queste scelte il maggior consenso possibile, e mirando a 
imporre, comunque gradualmente, le scelte fatte come “standard di fatto” a livello nazionale. 

• La seconda tesa a stimolare l’offerta e a far crescere nei Comuni e nei potenziali operatori 
economici del settore non solo la conoscenza, ma anche la coscienza del business, a partire 
dalle competenze già allora presenti a livello nazionale. 

• La terza mirata a diffondere nel pubblico la conoscenza del car sharing in modo da generare 
domanda potenziale. 

• La quarta, con l’obiettivo specifico di facilitare agli operatori interessati l’ingresso su questo 
mercato, agendo sui fattori di massima criticità, e cioè l’investimento a rischio e la necessità di 
sviluppare da zero tutti i fattori produttivi. 

 
I meccanismi operativi scelti da ICS rispecchiano quindi questo sistema di obiettivi, esigenze e 
vincoli. 
Possiamo quindi qui brevemente riassumere le scelte fatte, analizzandone il senso nella 
prospettiva sopra delineata. 
 
 
Coinvolgimento dei Comuni nella fase di definizione del progetto 
 
Dovendo di fatto interloquire con i Comuni, si è scelto di coinvolgerli il più possibile già nella fase 
progettuale e di definizione del servizio. 
Si richiedeva per l’accesso ai benefici la produzione di un progetto tecnico e di un piano di impresa 
dettagliati. 
Per ovviare alla scarsa conoscenza del car sharing, ICS metteva a disposizione un pool di esperti 
di settore che hanno lavorato assieme ai tecnici degli Enti Locali e contemporaneamente li hanno 
sensibilizzati sulle tematiche più importanti (procedure di selezione e affidamento, benefici da 
attribuire al servizio, vantaggi dell’uso del car sharing per l’Ente, ecc.). 
Uno dei mandati fondamentali del progetto è stato quello di supportare il Comune 
nell’individuazione dell’operatore che avrebbe realizzato e gestito il sistema. Lo studio di 
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progettazione è stato spesso il primo momento di interlocuzione tra l’Ente Locale affidatario e il 
soggetto attuatore dell’intervento. 
Per facilitare e accelerare al massimo l’utilizzo da parte dei Comuni di questa possibilità, ICS ha 
creato un fondo specifico per la progettazione cui i Comuni hanno potuto attingere senza necessità 
di cofinanziamento. 
 
 
Assegnazione dei benefici solo su ipotesi concrete di realizzazione 
 
Per massimizzare l’efficacia dell’utilizzo delle risorse, i benefici vengono attribuiti direttamente al 
soggetto imprenditoriale che realizza e gestisce il sistema, selezionato attraverso il meccanismo di 
affidamento da parte del Comune. 
Ciò permette a ICS di interloquire direttamente con i Gestori e ai Gestori di trovare in ICS il punto 
di incontro comune. I benefici, quindi, vengono assegnati solo una volta che il soggetto operatore 
sia stato individuato e si sia impegnato alla realizzazione del progetto attraverso apposita 
convenzione stipulata con l’Ente Locale. Questo passaggio è particolarmente importante, poiché 
impegna l’operatore su un piano d’impresa da lui stesso sottoscritto e condiviso. 
A maggior garanzia del finanziamento viene preventivamente richiesta al soggetto beneficiario una 
fidejussione per l’intero valore del finanziamento stesso (ciò anche in relazione alle modalità di 
erogazione dei benefici). 
 
 
Fornitura di beni e servizi costituenti fattori-chiave di produzione 
 
ICS non eroga contributi sotto forma di denaro distribuito a priori per la realizzazione di un progetto 
e, nella fase iniziale del Programma Nazionale di Car Sharing, i benefici sono stati erogati sotto 
forma di beni/servizi forniti direttamente ai Gestori.  
Ciò ha permesso l’adozione di standard e la creazione di una cultura comune tra tutti i Gestori, ed 
in gran parte di interessi tra di essi condivisi.  
Ovviamente i beni/servizi da fornire in questa ottica centralizzata sono stati selezionati in modo da 
interessare i fattori-chiave che dovevano essere sottoposti a standardizzazione e che 
rappresentavano quelli più difficilmente acquisibili singolarmente dai vari operatori. 
Si sono individuati i seguenti beni/servizi: 
 
• Tecnologie :  

rappresentano il fattore-chiave per garantire l’interoperabilità del circuito e per permettere un 
servizio a bassa intensità di personale (elemento decisivo di equilibrio economico); ma le 
tecnologie costituiscono anche il più gravoso investimento per chi entra in questo settore.  
Lo sviluppo e la fornitura di una tecnologia unitaria come finanziamento da parte di ICS 
presenta diversi benefici. Innanzitutto abbatte significativamente la necessità di mezzi finanziari 
per l’avvio del servizio; permette inoltre di avviare da subito il servizio con un adeguato livello 
industriale di servizio e di organizzazione, evitando quel periodo (spesso lungo) di “infanzia” in 
cui il servizio verrebbe gestito in modo “artigianale”. Infine tende a creare massa critica attorno 
ad un singolo prodotto, nell’ottica dl suo sviluppo e mantenimento nel tempo.  
 

• Servizi di call centre / contact centre :  
è una scelta di strategia e di convenienza. La centralizzazione permette al singolo operatore 
notevoli risparmi e minori investimenti rispetto alla creazione e/o utilizzo di un proprio call 
centre, ma contemporaneamente rende standard (in combinazione con la tecnologia adottata) 
tutte le procedure di approccio del cliente al servizio. Garantisce anche in questo caso una 
standardizzazione ed un livello omogeneo di servizio.  
 

• Servizi di promozione e comunicazione :  
si è voluto affermare un marchio comune del circuito, pur nella libertà, da parte dei singoli 
operatori di attuare una propria politica di comunicazione e di valorizzazione del loro marchio. 
Si è così giunti alla realizzazione di una sorta di identità coordinata e alla definizione di 
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prescrizioni minime che la comunicazione di ogni Gestore deve seguire. Il ruolo dell’immagine 
è centrale nell’identità unitaria del circuito. La fornitura di questo tipo di servizi, inoltre, ha 
permesso in molti casi la realizzazione di una buona campagna locale di promozione nella fase 
di start up, che ha accelerato i ritmi di crescita della domanda senza necessità di ulteriori 
investimenti da parte dell’operatore. 

 
A questi servizi si sono poi aggiunti servizi specialistici di supporto tecnico o legale, qualora 
richiesti dal Gestore.  
 
 
Libertà nell’utilizzo dei benefici destinati ai Gestori 
 
Pur in presenza dei vincoli sopra posti, molto rigidi su alcuni aspetti, il Gestore gode della massima 
libertà nell’impiego dei benefici assegnati, che egli può “utilizzare” secondo la tempistica e la 
composizione che gli è più utile. Ciò permette di adeguare l’erogazione dei beni/servizi alle 
necessità di crescita del business. 
A garanzia delle erogazioni il beneficiario è tenuto a sottoscrivere preventivamente garanzia 
fidejussoria per l’ammontare di quanto assegnatogli. 
 
 
Integrazione all’Accordo di Programma e natura dei benefici erogati da ICS 
 
Dopo la fase iniziale del Programma Nazionale di Car Sharing in cui i benefici concessi da ICS 
sono stati erogati sotto forma di beni/servizi forniti direttamente ai Gestori, in seguito alla 
sottoscrizione di un Atto di Modifica all’Accordo di Programma, siglato tra il Ministero dell’Ambiente 
ed ICS con decorrenza 19 ottobre 2004, data di termine del secondo biennio del Programma, il 
regime di concessione dei benefici da parte di ICS è stato modificato. 
Infatti, a far data dallo stesso 19 ottobre 2004, ICS eroga benefici agli Enti convenzionati ed ai 
Gestori da essi individuati sotto forma di rimborso delle spese sostenute direttamente dai Gestori 
per l’acquisto di beni e servizi che rispettino gli standard, le regole di funzionamento e le 
prescrizioni di ICS. 
Tuttavia, qualora il Gestore lo richieda, ICS può continuare ad erogare direttamente ad esso beni o 
servizi secondo le precedenti modalità. 
 
 
Limitazione del sostegno fornito alla fase di investimento e certezza del cofinanziamento 
 
Il sostegno fornito da ICS ai Gestori selezionati è di tipo molto “mirato” e anche limitato. 
Con l’obiettivo di diminuire le barriere all’ingresso ed il rischio industriale della fase di avvio, il 
sostegno si è conseguentemente concentrato soprattutto sugli investimenti legati all’avvio del 
servizio, scegliendo deliberatamente di non finanziare le spese correnti di gestione, se non quelle 
giudicate “strategiche” quali il call centre e la comunicazione. Conseguentemente con questa 
scelta, e per garantire un reale cofinanziamento da parte del Gestore, anche le voci di costo 
ammesse a cofinanziamento (tra tutte le spese sostenute direttamente dal Gestore) sono 
abbastanza limitate e selettive, più legate a costi di investimento che di gestione corrente. 
In generale si può affermare che le regole di finanziamento e cofinanziamento adottate da ICS 
siano piuttosto rigide, e richiedano comunque un impegno finanziario notevole da parte del 
beneficiario. Benché nominalmente la regola di cofinanziamento sia al 50%, occorre dire che, 
poiché le voci di costo ammesse a cofinanziamento sono limitate, se si fa riferimento al conto 
economico di gestione globale, gli effetti dei finanziamenti di ICS si possono stimare in uno sgravio 
che varia tra il 30% e il 35% dei costi annuali (l’effetto è variabile tra i vari Gestori in funzione della 
composizione dei loro costi).  
Ad ulteriore completamento di questa scelta di sostegno agli investimenti piuttosto che alle spese 
correnti, ICS ha scelto di farsi carico direttamente e sostenere presso i Gestori soprattutto le spese 
per quella categoria di beni e servizi che non era a quel tempo possibile reperire sul mercato in 
maniera competitiva, e che quindi in qualche modo richiedevano un “investimento” per l’avvio.  
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L’ottica dell’intervento di ICS è quindi stata quella classica dell’intervento dell’Ente Pubblico per lo 
stimolo di un nuovo mercato, sia sul fronte dell’offerta sia su quello della domanda, cercando però 
di non distorcere il mercato attraverso logiche di sussidio e di creare le condizioni per una 
sopravvivenza del business a regime, dopo l’esaurimento delle risorse pubbliche. 
 
 
Il rapporto tra ICS ed i Gestori 
 
Tranne qualche rara eccezione, gli Enti Locali, una volta avviato il servizio, tendono a 
disinteressarsene. 
La sensibilità al car sharing come parte integrante del sistema della mobilità urbana non è 
sicuramente ancora completamente matura. Il ruolo dei Gestori nelle realtà locali è quindi il motore 
propulsivo dello sviluppo e dell’ampliamento del servizio.  
ICS ha identificato nella crescita strutturale dei Gestori l’elemento chiave di garanzia rispetto alla 
sopravvivenza e all’espansione del car sharing. Ha quindi mirato a svolgere sempre più una 
politica di condivisione con loro delle scelte e delle strategie, che ha potuto consolidarsi via via che 
i Gestori stessi maturavano esperienza e il loro peso aumentava.  
Questa politica ha portato alla creazione del Comitato dei Gestori, organo istituzionale di ICS, che 
ha ormai assunto un ruolo chiave nella definizione delle strategie di sviluppo del business, e 
rappresenta anche un fondamentale momento di confronto per quanto riguarda le scelte di base 
del Programma Nazionale stesso. Va sottolineato che un simile organismo non ha al momento 
uguali nel panorama dei servizi di car sharing internazionali, e costituisce un potenziale vantaggio 
competitivo di grande importanza per lo sviluppo del car sharing in Italia. Infatti la capacità di 
condividere sforzi ed investimenti in fattori produttivi quali la tecnologia e l’immagine, può 
rappresentare un elemento fondamentale di miglioramento della qualità, di diminuzione dei costi, e 
quindi di miglioramento economico, ed in ultima analisi di sviluppo del mercato.  
 
Tendenzialmente il ruolo dei Gestori va’ via via rafforzandosi con lo scemare delle risorse di ICS e 
con l’affermazione degli standard di fatto del Circuito Nazionale, che i Gestori stessi, ormai, hanno 
interesse ad affermare e ad espandere.  
In questo senso è orientata la recente costituzione da parte dei Gestori di un Consorzio d’Acquisto, 
che si prenda carico delle politiche comuni di approvvigionamento (con l’obiettivo di ampliare 
questo compito anche oltre a quelle categorie di beni e servizi che secondo le regole di ICS 
devono necessariamente essere standardizzate); la nascita di tale organismo testimonia la via 
intrapresa dai Gestori e la loro capacità e volontà di farsi gradualmente carico del ruolo che nella 
prima fase dell’avvio è stato svolto da ICS. 
Il Consorzio di Acquisto dei Gestori nasce con lo scopo di effettuare nel modo più efficiente e più 
efficace gli acquisti di beni e servizi strumentali al servizio di car sharing, finanziandoli con le 
risorse previste da ICS e con quelle a carico dei Gestori.  
Alcune delle principali attività del consorzio sono: 
 
! l’acquisizione del servizio di call center e contact center, 
! l’acquisizione di tecnologie ed attrezzature di qualsiasi natura e tipo, 
! l’acquisizione di autovetture in proprietà o di servizi di noleggio delle stesse, 
! l’acquisizione di programmi informatici per la gestione della flotta e del servizio, 
! lo svolgimento di attività promozionale, pubblicitaria, di marketing e di comunicazione, 
! lo svolgimento di attività di consulenza, 
! l’acquisizione di altri beni e servizi, di qualsiasi natura e tipo, comunque necessari o 

complementari allo svolgimento del servizio di car sharing. 
 
Inoltre il Consorzio di Acquisto ha il compito di promuovere il servizio di car sharing e l’applicazione 
degli standard stabiliti a riguardo da ICS. 
Il Consorzio di Acquisto agisce in nome e per conto dei Gestori consorziati, che di volta in volta lo 
incaricano dell’esecuzione di determinati acquisti ed approvvigionamenti; pertanto i contratti di 
fornitura, gli ordinativi e le stesse fatture vengono sempre intestati direttamente ai singoli soci. 
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L’appartenenza al Consorzio di Acquisto implica ovviamente l’adesione al Comitato dei Gestori che 
rappresenta l’organo di indirizzo e controllo del Consorzio stesso e che ne determina le politiche. 
Si può quindi affermare che il Consorzio d’Acquisto, ente autonomo dei Gestori, costituisce 
l’organo operativo del Comitato dei Gestori, che ricopre invece il ruolo di organo istituzionale 
nell’ambito di ICS. 
 
Nell’adempimento delle proprie funzioni, sempre nel rispetto degli standard ICS e di ulteriori 
direttive del Comitato dei Gestori, il Consorzio di Acquisto può autonomamente definire le linee di 
politica commerciale ritenute più opportune nell’interesse dei Gestori consorziati ed ha facoltà per 
esempio di: 
 
! definire, nel rispetto degli standard, delle regole e delle prescrizioni di ICS, criteri e 

caratteristiche generali delle forniture di beni o servizi, sia dal punto di vista tecnico che 
economico, 

! concludere con i fornitori accordi contenenti condizioni generali di acquisto, 
! accreditare fornitori, che presentino i requisiti necessari di affidabilità, a cui rivolgersi in via 

preferenziale per gli acquisti, 
! formulare strategie commerciali, 
! intraprendere tutte le iniziative ritenute utili o necessarie per acquisire beni o servizi alle 

condizioni tecniche ed economiche migliori per i Gestori consorziati. 
 
Come precedentemente sottolineato, a partire dal mese di ottobre 2004, in parallelo alla 
costituzione del Consorzio di Acquisto dei Gestori, è stata apportata una significativa modifica al 
regime di erogazione dei benefici da parte di ICS. 
A partire da tale data infatti ICS non acquista più in modo diretto beni e servizi a favore dei Gestori 
ma rimborsa le spese da essi sostenute per l’approvvigionamento. 
Questa nuova politica si è resa possibile grazie ai seguenti fattori: 
 
! affermazione degli standard introdotti da ICS attraverso la politica di fornitura diretta, con il 

diffondersi del servizio e l’aumento del numero di Gestori del circuito; 
! crescente coesione da parte dei Gestori che hanno individuato la necessità di sviluppo di 

una politica comune, in questo senso anche fortemente condizionati dalla condivisione di 
aspetti fondamentali del servizio quali le tecnologie ed il call center e dal dovere 
dell’interoperabilità. Ciò tenderà a garantire una standardizzazione nelle future scelte di 
sviluppo del circuito anche senza l’intervento diretto di ICS; 

! crescita della dimensione del servizio e della sua dimensione di business, che spinge i 
Gestori verso un’organizzazione sempre più professionale e di qualità e all’espansione del 
servizio anche in nuove realtà secondo il modello tecnico ed organizzativo già adottato. 

 
Al momento attuale è quindi in via di attuazione un trasferimento graduale di competenze operative 
da ICS all’organizzazione unitaria dei Gestori, che tendenzialmente diventerà l’organismo di 
coordinamento operativo degli stessi, lasciando ad ICS il ruolo di ente di coordinamento a cui 
compete la definizione degli standard e degli sviluppi del sistema complessivo. 
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1.3 Il quadro economico 

 
 
Il Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio ha stanziato fino ad oggi per il Programma 
Nazionale Car Sharing complessivamente 9.261.510,70 €.  
Questo finanziamento è stato così destinato : 
 

Destinazione dei finanziamenti Ammontare (€) Quota 
percentuale 

Tecnologia, avvio call center e 
comunicazioni a scala nazionale 2.285.894,52 24,68% 

Progettazione del servizio e assistenza 
legale a favore degli Enti Locali 620.674,98 6,7% 

Forniture di beni e servizi ai Gestori 5.602.215,91 60,49% 

Spese di funzionamento di ICS 752.725,29 8,13% 

Totale 9.261.510,70 100,0% 

 
A seguito della citata modifica del regime di erogazione dei beni e servizi da parte di ICS a favore 
dei Gestori, occorre rilevare che la relativa voce di costo è comprensiva di IVA per le cifre 
rimborsate prima del 19 ottobre 2004 mentre è al netto dell’imposta per il periodo successivo. 
 
Le voci principali sono quindi risultate lo sviluppo di progetti comuni (sistema tecnologico, iniziative 
di comunicazione nazionale, avvio call centre, ecc.) e il finanziamento di beni e servizi forniti ai 
Gestori dei servizi nelle diverse città.  
Questa voce è risultata così ripartita : 
 

Fondi già assegnati ai progetti operativi Totale assegnato [€] 
Torino 1.407.561,43 
Venezia 487.755,47 
Bologna 95.544,01 
Modena 522.050,31 
Rimini 559.858,53 
Genova 1.298.303,98 
Firenze 508.994,67 
Palermo 722.147,50 

Totale 5.602.215,90 
 
Per un totale di 5.602.215,90 €, cifra totalmente cofinanziata da parte dei Gestori stessi. 
Al momento sono stati approvati dalla Conferenza degli Assessori i contributi a favore di Padova e 
Parma, 566.395 (IVA esclusa) e 461.350 (IVA esclusa) rispettivamente, che saranno erogabili non 
appena e solo in caso di rifinanziamento del progetto. 
 
L’ammontare di questi fondi è stato, come detto, determinato nel seguente modo: 
 
! i fondi erogati direttamente da ICS entro il 18 ottobre 2004 includono l’IVA che è rimasta a  

carico di ICS; 
! i fondi erogati o da  erogare dopo il 18 ottobre 2004 sono calcolati come rimborsi al netto 

dell’IVA. 
 
 



Monitoraggio del Programma Nazionale Car Sharing 17 

 
1.4 Le prospettive del Circuito 

 
 
Il momento attuale vede ormai una rete piuttosto assestata di Gestori, che hanno sviluppato la loro 
azione finora su base locale. Le prospettive del prossimo periodo sono quelle di un’espansione del 
servizio, che dovrà avvenire lungo due direttrici principali: 
 
• Una maggiore copertura geografica delle città in cui il servizio è già presente, con l’aumento 

degli utenti e del numero di veicoli a disposizione,  
 

• L’avvio del servizio in nuove realtà, siano esse aree metropolitane limitrofe a quelle già servite 
(ad esempio le Province di grandi città), siano nuove città di dimensioni interessanti. 

 
Mentre il primo processo rappresenta la naturale crescita dei servizi esistenti, il secondo potrà 
svilupparsi o attraverso l’entrata in scena di nuovi attori locali, o l’espansione dei Gestori esistenti 
in nuove realtà.  
Naturalmente si ritiene auspicabile in questa fase, da un punto di vista di razionalità del mercato e 
di equilibrio economico globale del sistema, che si attui un processo di crescita dei gestori 
esistenti, più che di una proliferazione di nuovi attori, ognuno dei quali avrebbe bisogno di tempi 
lunghi per raggiungere la dimensione necessaria a garantire il proprio equilibrio finanziario.  
 
Si ritiene quindi prioritario, pur nel rispetto delle regole di concorrenza e dell’attività imprenditoriale, 
favorire il sostegno alle attività esistenti e un processo di concentrazione dell’offerta, pur 
mantenendo uno scenario competitivo articolato su un numero limitato di soggetti. Questo 
processo sarà comunque probabilmente favorito anche dalla carenza di ulteriori risorse destinate 
al finanziamento dell’iniziativa e dalle nuove regole di funzionamento in via di adozione, cosicché i 
Gestori già attivi potranno “esportare” i loro servizi in altre città a costi minori rispetto all’attivazione 
di un servizio autonomo.  
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2. IL SERVIZIO CAR SHARING IN ITALIA 

 
 
Il presente capitolo descrive la situazione del servizio di car sharing del circuito nazionale di ICS, 
analizzando anche le caratteristiche della sua crescita nelle varie realtà locali. 
I dati relativi al servizio sono aggiornati al mese di aprile 2005. L’analisi prende in considerazione i 
tassi di crescita del servizio sotto i profili dell’utenza e dell’utilizzo delle vetture, fornendo anche 
alcuni elementi descrittivi del servizio stesso (flotta e parcheggi). 
 
Tra i dati esposti, occorre rilevare che il numero di utenti si riferisce al numero di tessere: esse 
coincidono perfettamente con gli utenti nel caso di contratti individuali ma, nel caso di contratti 
collettivi quali quelli family o business, il numero di tessere distribuite è inferiore al numero di 
utenti. 
Si può quindi affermare che, se gli utenti – cioè le tessere distribuite – del circuito ICS sono 
complessivamente 4.092, il numero di persone fisiche che hanno utilizzato il servizio è 
sicuramente superiore. Una stima condotta valutando l’incidenza dei contratti collettivi sul totale e 
considerando per tali contratti un rapporto medio di 2 utenti per tessera – valore sicuramente 
cautelativo – porta a stimare un’utenza reale in circa 5.500 persone che si sono avvalse del 
servizio e continuano ad essere abbonate. 

 

 

2.1 Stato dello sviluppo del servizio in Italia 
 
I servizi di car sharing del circuito I.C.S. pienamente attivi durante il 2004, corrispondente al 
periodo di raccolta dei dati di monitoraggio, erano 5 e, più recentemente, ne sono stati avviati altri 
3. 

 

Socio I.C.S. Gestore del servizio car sharing Data di inizio 
servizio 

Comune di Bologna A.T.C. 8/2002 
Comune di Firenze Car Sharing Firenze SpA 4/2005 
Comune di Genova Genova Car Sharing SpA 7/2004 
Comune di Modena A.T.C.M. 4/2003 
Provincia di Rimini BlueCoast 5/2003 
Comune di Roma A.T.A.C. SpA 2/2005 
Comune di Torino CarCityClub 11/2002 
Comune di Venezia A.S.M. 8/2002 

 
Inoltre, al momento attuale il servizio di car sharing è in fase di attivazione a Palermo. 

 

Socio I.C.S. Gestore del servizio car sharing Data di inizio 
servizio 

Comune di Palermo A.M.A.T. da definire 
 
 

Recentemente ICS ha approvato i progetti delle città di Padova e Parma, attribuendo loro i 
finanziamenti che saranno erogabili se e non appena saranno disponibili nuove risorse 
economiche. 
 
Altre realtà hanno manifestato interesse all’attivazione del servizio, tra cui i Comuni di Brescia 
Forlì, Mantova, Reggio Emilia e la Provincia di Napoli. 
E’ in corso di avvio l’espansione del servizio nella Provincia di Bologna che ha assunto delibera 
per l’adesione ad ICS. 



Monitoraggio del Programma Nazionale Car Sharing 

 
19

 
Si riscontra inoltre da parte di molte altre amministrazioni un notevole interesse, che è però al 
momento frenato dall’indisponibilità di risorse per il finanziamento di nuove iniziative. 
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2.2 Il servizio nelle città del circuito di ICS 

 
Le tabelle ed i grafici di seguito esposti riassumono gli andamenti nel tempo dei dati di servizio 
monitorati. 
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Fig. 2.2.1: numero degli utenti del circuito nazionale di ICS 
 nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005 
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Fig. 2.2.2: numero dei km mensili percorsi nelle città del circuito nazionale di ICS 
nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005 
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Ore di utilizzo del servizio
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 Fig. 2.2.3: numero di ore di utilizzo del servizio nelle città del circuito nazionale di ICS 
nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005 
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 Fig. 2.2.4: numero di corse effettuate nelle città del circuito nazionale di ICS 
nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005 
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gen-03 feb-03 mar-03 apr-03 mag-03 giu-03 lug-03 ago-03 set-03 ott-03 nov-03 dic-03

NUMERO UTENTI/CARD
Bologna(1) 130 180 225 240 275 310 340 360 410 470 510 550
Firenze
Genova
Modena 10 14 20 25 28 32 39 48 49
Rimini( 2 ) 56 81 104 113 117 121 126 147 161 168
Roma
Torino 182 222 256 273 290 313 326 338 354 404 427 490
Venezia 200 227 235 260 312 314 328 347 385 498 528 553
Utenti Tot 512 629 772 864 995 1.070 1.136 1.194 1.307 1.558 1.674 1.810
AUTO IN FLOTTA
Bologna 14 15 16 24 22 22 20 20 20 22 24 24
Firenze
Genova
Modena 10 10 10 10 10 10 10 10 10
Rimini ( 3 ) 11 15 15 15 17 17 17 16 15 15
Roma
Torino 14 14 18 20 20 21 22 22 22 25 25 26
Venezia 22 22 22 22 22 22 22 22 22 22 22 22
Auto Totali 50 51 67 91 89 90 91 91 91 95 96 97
PARCHEGGI DISPONIBILI
Bologna 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 12 12
Firenze
Genova
Modena 6 6 6 5 6 6 6 5 5
Rimini ( 4 ) 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17
Roma
Torino 11 11 13 13 13 13 14 15 18 18 18 19
Venezia 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Parcheggi Totali 25 25 44 50 50 50 50 52 55 55 57 58
CORSE EFFETTUATE
Bologna 111 193 237 225 253 296 305 340 378 479 499 513
Firenze
Genova
Modena 81 93 100 111 57 134 115 107 85
Rimini 9 43 66 116 89 100 63 74 125 91
Roma
Torino 320 358 408 381 448 415 453 235 438 534 602 658
Venezia 245 241 273 282 299 331 378 310 484 492 599 692
Corse Totali 676 792 927 1.012 1.159 1.258 1.336 1.042 1.497 1.694 1.932 2.039
km PERCORSI
Bologna 6449 8461 12241 12146 14393 17362 21188 20892 25382 27076 28808 29021
Firenze
Genova
Modena 1245 2685 4051 6758 4218 17343 14228 4883 5051
Rimini 335 2576 7864 11015 7498 6881 5271 5793 14914 9386
Roma
Torino 20659 19271 25446 27157 28063 29199 35788 34657 31280 32290 36850 43682
Venezia 10.706 12.159 13.835 13.211 15.230 15.347 19.351 17.118 24.720 25.570 29.978 31.673
Totale km percorsi 37.814 39.891 51.857 56.335 68.235 76.974 90.583 83.766 103.996 104.957 115.433 118.813
ORE UTILIZZO
Bologna 1421 2703 2409 1970 2022 2531 3400 3200 4000 4600 4800 4807
Firenze
Genova
Modena 392 402 685 1136 1640 1669 1214 1062 813
Rimini 53 2035 282 1271 1132 610 705 791 2026 1167
Roma
Torino 2110 2275 2996 2657 2816 3416 4707 4214 3409 4063 4412 5993
Venezia 922 893 1.048 882 1.164 1.073 1.475 1.326 1.602 2.021 2.228 2.445
Totale ore di utilizzo 4.453 5.871 6.506 7.936 6.686 8.976 11.850 10.990 11.385 12.689 14.528 15.225
PERCENTUALE UTILIZZO FLOTTA
Bologna 14 27 20 11 12 16 23 22 28 28 28 27
Firenze
Genova
Modena 5 5 10 15 22 23 16 15 11
Rimini 1 19 3 12 9 5 6 7 19 10
Roma
Torino 20 24 22 18 19 23 29 26 22 22 25 31
Venezia 6 6 6 6 7 7 9 8 10 12 14 15

Fig. 2.2.5: dati di servizio nelle città del circuito nazionale di ICS 
nel periodo gennaio 2003 –dicembre 2003  
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gen-04 feb-04 mar-04 apr-04 mag-04 giu-04 lug-04 ago-04 set-04 ott-04 nov-04 dic-04

NUMERO UTENTI/CARD (Progr.)
Bologna(1) 315 360 400 430 460 500 520 530 565 600 610 630
Firenze
Genova 187 204 240 277 315 460
Modena 51 53 55 56 58 60 64 64 64 69 93 116
Rimini( 2 ) 338 347 367 448 505 575 568 590 592 590 584 568
Roma
Torino 493 524 542 565 589 626 640 651 696 720 739 752
Venezia 575 597 657 691 735 751 784 814 867 889 932 961
Utenti Tot 1.772 1.881 2.021 2.190 2.347 2.512 2.763 2.853 3.024 3.145 3.273 3.487
AUTO IN FLOTTA
Bologna 24 24 20 20 30 30 30 30 30 30 30 30
Firenze
Genova 15 16 16 16 16 16
Modena 8 10 10 10 10 9 9 9 9 13 13 13
Rimini ( 3 ) 13 13 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17
Roma
Torino 26 25 25 25 31 38 41 42 42 42 45 48
Venezia 22 22 22 22 22 22 22 22 22 22 22 22
Auto Totali 93 94 94 94 110 116 134 136 136 140 143 146
PARCHEGGI DISPONIBILI
Bologna 12 12 12 12 11 10 11 11 11 11 11 11
Firenze
Genova 15 15 15 15 15 16
Modena 5 6 6 6 6 6 6 6 6 9 9 9
Rimini ( 4 ) 11 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17
Roma
Torino 19 19 19 19 24 24 24 24 24 24 24 25
Venezia 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Parcheggi Totali 52 59 59 59 63 62 78 78 78 81 81 83
CORSE EFFETTUATE
Bologna 480 530 545 541 600 530 550 370 580 575 620 610
Firenze
Genova 136 335 396 407 452 471
Modena 106 132 122 112 76 75 104 76 105 115 175 181
Rimini 85 131 175 158 190 149 188 200 162 143 169 176
Roma
Torino 676 769 937 880 963 1004 1010 651 1168 1309 1240 1328
Venezia( 3 ) 551 537 703 706 791 727 786 553 901 998 1.002 1.120
Corse Totali 1.898 2.099 2.482 2.397 2.620 2.485 2.774 2.185 3.312 3.547 3.658 3.886
km PERCORSI
Bologna 23711 24591 23745 32422 32570 34714 33000 22500 30700 29750 28000 31500
Firenze
Genova 8156 21649 27564 39316 35301 38926
Modena 3593 3881 3075 6980 5445 6847 5546 6709 3925 4967 5543 6206
Rimini 6158 13270 19179 14366 14910 15446 20931 13920 11643 15325 20484 22816
Roma
Torino 36069 44964 62757 53827 63338 63872 67143 90319 79844 77220 71473 67892
Venezia ( 3 ) 25.095 23.391 31.962 37.991 39.156 34.983 41.267 29.094 46.889 48.564 49.072 49.797
Totale km percorsi 94.626 110.097 140.718 145.586 155.419 155.862 176.043 184.191 200.565 215.142 209.873 217.137
ORE UTILIZZO
Bologna 3107 3778 5337 5600 6733 6900 6100 5000 6500 5325 5450 6000
Firenze
Genova 564 2235 2398 3403 4158 4106
Modena 421 471 583 810 2344 1118 1592 676 756 1001 1057 2068
Rimini 790 1459 4924 1791 1759 1897 2068 1517 933 1493 2239 3113
Roma
Torino 5028 6002 6266 6444 7259 9763 9905 14035 12719 11867 11202 11569
Venezia 1.689 1.656 2.207 2.435 2.543 2.140 2.706 1.935 3.118 3.320 3.222 3.786
Totale ore di utilizzo 11.035 13.366 19.317 17.080 20.638 21.818 22.935 25.398 26.424 26.409 27.328 30.642
PERCENTUALE UTILIZZO FLOTTA
Bologna 17 23 36 39 30 32 27 22 30 24 25 27
Firenze
Genova 5 19 21 29 36 34
Modena 7 7 8 11 32 17 24 10 12 10 11 21
Rimini 8 16 39 15 14 15 16 12 8 12 18 25
Roma
Torino 26 34 34 36 31 36 32 45 42 38 35 32
Venezia 10 11 13 15 16 14 17 12 20 20 20 23  

Fig. 2.2.6: dati di servizio nelle città del circuito nazionale di ICS 
nel periodo gennaio 2004 – dicembre 2004 
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Incremento
gen-05 feb-05 mar-05 apr-05 Totale assoluto

al 30.04.2005 medio annuo
NUMERO UTENTI/CARD (Progr.)
Bologna(1) 675 690 722 760 760 270
Firenze 92 92 n.d.
Genova 417 431 447 540 540 424
Modena 133 145 145 153 153 69
Rimini( 2 ) 548 525 528 532 532 220
Roma 59 81 81 n.d.
Torino 800 800 820 850 850 286
Venezia 961 995 1.035 1.084 1084 379
Utenti Tot 3.534 3.586 3.756 4.092 4.092
AUTO IN FLOTTA
Bologna 30 30 30 30 30 7
Firenze 13 13 n.d.
Genova 16 17 19 20 20 6
Modena 13 13 11 13 13 1
Rimini ( 3 ) 17 17 17 17 17 3
Roma 10 10 10 n.d.
Torino 49 51 52 55 55 18
Venezia 21 21 21 21 21 0
Auto Totali 146 149 160 179 179
PARCHEGGI DISPONIBILI
Bologna 11 11 11 11 11 -
Firenze 12 12 -
Genova 16 16 16 17 17 -
Modena 9 9 9 9 9 -
Rimini ( 4 ) 17 17 17 17 17 -
Roma 6 6 6 -
Torino 30 32 34 34 34 -
Venezia 5 5 5 5 5 -
Parcheggi Totali 88 90 98 111 111
CORSE EFFETTUATE
Bologna 560 660 655 750 12986 5.518
Firenze 64 64 n.d.
Genova 496 486 521 542 4242 4.927
Modena 209 234 289 276 3270 1.531
Rimini 191 145 192 198 3428 1.578
Roma 67 143 210 n.d.
Torino 1309 1633 1771 1567 23465 9.919
Venezia( 3 ) 926 833 1.031 1.140 17.931 7.580
Corse Totali 3.691 3.991 4.526 4.680 65.596
km PERCORSI
Bologna 21600 29000 31885 41450 694556 294.903
Firenze 2300 2300 n.d.
Genova 44049 39062 53847 63863 371733 436.292
Modena 8296 13187 14843 8632 168137 80.108
Rimini 19313 7410 11314 19889 317907 146.572
Roma 2315 6501 8816 n.d.
Torino 60519 81508 96331 77243 1458661 616.287
Venezia ( 3 ) 41.109 36.910 45.926 53.920 864.024 365.708
Totale km percorsi 194.886 207.077 256.461 273.798 3.886.134
ORE UTILIZZO
Bologna 5310 5900 5855 6100 126858 53.759
Firenze 444 444 n.d.
Genova 5425 3658 4529 6901 37377 44.176
Modena 2367 1955 2231 1437 29900 14.164
Rimini 3026 969 1109 1913 41072 18.932
Roma 352 930 1282 n.d.
Torino 10569 12072 14858 11928 204554 86.762
Venezia 3.067 2.658 3.391 3.834 60.786 25.656
Totale ore di utilizzo 29.764 27.212 32.325 33.487 502.273
PERCENTUALE UTILIZZO FLOTTA
Bologna 24 29 26 28
Firenze 5
Genova 46 32 32 48
Modena 24 22 27 15
Rimini 24 8 9 16
Roma 5 13
Torino 29 35 38 30
Venezia 20 19 22 25  

Fig. 2.2.7: dati di servizio nelle città del circuito nazionale di ICS  
nel periodo gennaio 2005 – aprile 2005 
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2.3 Il servizio di car sharing a Bologna  
 
 
La città di Bologna presenta, in termini di struttura territoriale, una serie di fattori favorevoli 
all’espansione del servizio di car sharing : 
 
− città di notevoli dimensioni (370 mila residenti) e con ruolo di capoluogo regionale, consolidato 

da funzioni rilevanti a scala nazionale (in particolare la storica Università); 
 
− un centro storico di notevole dimensione e un’area di controllo e tariffazione della sosta ancora 

più estesa; 
 
− una politica pluriennale di sviluppo e qualità del trasporto pubblico, confermata dai recenti 

progetti relativi a metrò, tram e Servizio Ferroviario Metropolitano. 
 
Il servizio di car sharing a Bologna è gestito dall’A.T.C. Trasporti Pubblici Bologna, società che si 
occupa del trasporto pubblico e del controllo della sosta in centro città. 
L’Ufficio car sharing è nella sede di A.T.C. in via Saliceto a Bologna. 
 
Il car sharing è operativo in questa città dal 18 Agosto 2002 e attualmente (aprile 2005) dispone di 
una flotta composta da 30 auto, distribuite in 11 parcheggi attivi e conta 760 iscritti, di cui il 71,9% 
è costituito da privati ed il restante 28,1% da aziende. 
 
Il parco auto messo a disposizione degli abbonati è composto da due categorie di auto:  
 
o le city car, Smart CDI (diesel) e Fiat Punto (benzina, benzina e metano) 
o le multifunzionali, Fiat Multipla Bipower (benzina e metano), Fiat Stilo MW (benzina) e Doblò 

Bipower (benzina e metano). 
 
I parcheggi attualmente attivi sono distribuiti tra il centro storico e le aree esterne: 

 
• Piazza Roosevelt  
• Piazza VII Novembre, in prossimità di Porta Lame  
• Porta Saragozza  
• Porta Mascarella  
• Porta San Felice  
• Viale Oriani  
• Via Zanolini, lato in prossimità S.Orsola  
• Via Di Saliceto, angolo via Ferrarese  
• Via de Maria, nelle immediate vicinanze dell'uscita su via Carracci della stazione 

ferroviaria  
• Deposito Due Madonne, presso il deposito ATC  
• Parcheggio scambiatore Tanari  
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Così come mostrato nei grafici seguenti la fruizione del servizio ha registrato una crescita costante 
fino dall’anno 2003, con un aumento medio mensile degli abbonati del 14% circa, pari ad un 
incremento di 38 nuovi iscritti ogni mese. 
 

Utilizzo del servizio di car sharing a Bologna
Iscritti nel periodo gennaio 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.3.1: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Bologna: numero degli iscritti al  

servizio nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005 
 
Nel gennaio 2004 si nota una brusca riduzione degli abbonamenti: gli utenti scendono a 315.  
La causa di questa inversione è da attribuire alla decisione del Gestore di non applicare più nel 
2004 l’iscrizione annuale grautita agli abbonati. 
Tale politica promozionale, apparentemente volta a favorire la crescita dell’utenza, ha causato un 
soprannumero di abbonati che, non avendo nessun obbligo economico e di utilizzo del servizio, 
durante l’anno lo hanno scarsamente utilizzato. A partire dal 2004, quando la quota di iscrizione è 
diventata obbligatoria, questi stessi utenti hanno disdetto il contratto facendo diminuire 
bruscamente il numero di iscritti al servizio. 
Nei mesi successivi del 2004 si ritrova comunque un indice di crescita del 8% circa, con un 
aumento medio mensile di circa 29 nuovi abbonati, che conferma il trend 2003. 
Anche nel 2005 la crescita del numero di abbonati si mantiene ai livelli dell’anno precedente con 
33 nuovi utenti in media ogni mese, giungendo a quota 760 ad aprile 2005. 

 
Anche il numero di corse e km effettuati mostrano un discreto utilizzo del servizio: dalle 111 corse 
nel Gennaio del 2003 si registrano aumenti fino ad arrivare alle 513 corse mensili alla fine dello 
stesso anno, con un indice di crescita medio mensile del 16% circa; anche i km percorsi variano 
dai 6.450 km del Gennaio 2003 raggiungendo i 29.000 km a fine 2003, con un indice medio di 
crescita mensile del 15%. 
La tendenza nel corso del 2004, anche in conseguenza della variazione del numero di abbonati 
precedentemente descritta, subisce un leggero calo: dalle 480 corse e 23.711 km del mese di 
Gennaio si registrano, nel mese di dicembre, 610 corse e 31.500 km, con un indice di crescita 
medio del 3% per il numero di corse e del 2% per i km percorsi. 



Monitoraggio del Programma Nazionale Car Sharing 

 
27

Il 2005 vede un buon incremento sia nel numero di corse effettuate (+6% medio mensile) che nel 
numero di km percorsi (+11%medio mensile), giungendo alla quota di 750 corse e 41.450 km 
percorsi ad aprile 2005. 

 

Utilizzo del servizio di car sharing a Bologna
Corse effettuate nel periodo gennaio 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.3.2: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Bologna: numero di corse mensili 
effettuate nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005. 

 

Utilizzo del servizio di car sharing a Bologna
km percorsi nel periodo gennaio 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.3.3: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Bologna: numero di km mensili  
percorsi nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005. 
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2.4 Il servizio di car sharing a Genova 

 
 
Genova, per il suo assetto urbano sviluppatosi lungo la costa per circa 30 km tra mare e collina, è 
una città molto particolare e problematica per il trasporto, sia per gli utenti del mezzo pubblico che 
per quelli del mezzo privato. La città presenta un centro storico di notevoli dimensioni ma molto 
impermeabile all’uso dell’auto. La conformazione urbana dalla parte più antica della città non 
consente infatti il transito di mezzi all’interno dell’area. A questo si aggiungono poi numerose 
limitazioni all’auto, con una notevole diffusione di aree pedonali o con forti restrizioni sulla 
circolazione.  
 
Analizzando l’utenza genovese, di dimensioni notevoli, si evidenzia la richiesta di uno spostamento 
privato flessibile e veloce, senza il problema del parcheggio in destinazione e presso il domicilio 
nel ritorno a casa. 
 
La mancanza di un confine urbano ben delineato e la storica carenza di spazio non hanno favorito, 
a Genova, la creazione di veri e propri nodi di interscambio tra mezzo pubblico e privato; non 
esistono infatti integrazioni che favoriscano lo sviluppo di una rete intermodale: l’unica reale 
integrazione attualmente esistente nella città è quella tariffaria treno-autobus, che permette di 
muoversi su tutto il territorio urbano usufruendo dei mezzi AMT e FS con lo stesso titolo di viaggio, 
fornendo così alla clientela del trasporto pubblico un servizio che, specialmente nelle ore di punta 
si può paragonare ad un servizio metropolitano, grazie alle 19 stazioni ferroviarie presenti in 
ambito comunale. 
 
Nel luglio 2003 è stata inaugurata anche la linea metropolitana che è attualmente in via di 
espansione. Allo stato attuale la metropolitana di Genova ha 6 stazioni (Brin, Di Negro, Principe, 
Darsena, San Giorgio e De Ferrari), con una lunghezza complessiva di 5,5 km, servendo 
prevalentemente il centro città e collegandolo ad una delle due valli che confluiscono nella città, la 
val Polcevera, caratterizzata da un’alta densità abitativa. 
Successivamente la metropolitana si estenderà ulteriormente in val Polcevera sino a Canepari - 
area ex Fillea, con uno sviluppo di ulteriori 550 metri e nella seconda delle valli suddette, la val 
Bisagno, sino a Staglieno, con un ulteriore sviluppo di 5,5 km. L'intera opera da Canepari a 
Staglieno costituirà l'asse portante, per il collegamento delle due valli con il centro città, del 
trasporto pubblico cittadino. Tale asse portante potrà connettersi con il sistema di trasporto 
metropolitano ferroviario in sviluppo sulla direttrice levante↔ponente che si comporrà di circa 22 
stazioni ferroviarie in grado di assicurare un servizio di trasporto in sede propria e così garantire 
sicurezza, comfort e regolarità delle corse.  
 
Il servizio di car sharing si inserisce quindi nella realtà genovese come “servizio pubblico 
integrativo di mobilità”. Infatti, per come è stato studiato, il servizio non necessita di grandi aree per 
il parcheggio proprio perché è sufficientemente distribuito sul territorio: il progetto prevede dalle 
due alle quattro autovetture per parcheggio, con una distanza tra i parcheggi percorribile a piedi o 
ben collegata tramite il trasporto pubblico.  
In questo senso la rete di parcheggi del car sharing potrebbe contribuire a sviluppare una rete di 
trasporto intermodale non solo nel centro dove si ha maggiore carenza di grandi aree, ma anche a 
livello urbano, soprattutto in una città come Genova.  
 
Il servizio di car sharing a Genova è stato affidato dal Comune alla Società Genova Car Sharing, 
partecipata al 30% da AMT, azienda di trasporto pubblico urbano di Genova, e al 70% da 
Automotive Solutions Srl, società che fornisce servizi di gestione flotte alle aziende di 
autonoleggio. 
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Il servizio è stato inaugurato il 5 Luglio 2004 con l’attivazione di 16 aree di parcheggio concentrate 
nei quartieri centrali della città con 55 posti auto a disposizione e 16 veicoli in servizio.  
Il servizio di car sharing ha riscosso un buon gradimento da parte della cittadinanza e al mese di 
aprile 2005, dopo 10 mesi di attività, si contano 540 utenti. 
 
La flotta, distribuita in 17 parcheggi, è stata potenziata e portata a 20 veicoli di diversa tipologia: 
city car, auto di media cilindrata e da furgoni per il trasporto merci. Tutti gli autoveicoli sono eco-
compatibili (bipower). 
 
I piani di sviluppo elaborati da Genova Car Sharing prevedono una progressiva espansione del 
servizio nelle restanti aree della città, che interesserà le zone a levante in un primo momento e, 
successivamente, i quartieri a ponente. 
 
Così come mostrato nei grafici seguenti la fruizione del servizio nell’anno 2004 ha registrato una 
crescita costante, con un aumento medio mensile degli abbonati del 20% circa, pari ad un 
incremento di circa 55 nuovi iscritti ogni mese. 
Il rapido incremento del numero di abbonati, considerato che il gestore locale non ha adottato 
politiche di incentivo esentando dal pagamento della quota annuale, dimostra l’elevato livello di 
gradimento del servizio da parte dell’utenza.  
Il successo del servizio è anche favorito dalle particolari limitazioni all’uso e al possesso dell’auto 
privata esistenti nel centro cittadino, area dove è stata sviluppata la prima fase del servizio, 
soprattutto per quanto riguarda l’esiguità degli spazi per il parcheggio dei veicoli privati e la 
difficoltà di circolazione. 
Dopo un lieve calo subito a gennaio, nel 2005 la crescita degli utenti è continuata con un tasso 
medio minore rispetto al 2004 (+5% medio mensile), che comunque ha permesso di raggiungere i 
540 utenti ad aprile 2005. Tra gli abbonati si conta un 27% di contratti di tipo business, un 72% di 
tipo family ed il restante 1% è costituito da enti locali. 

 

Utilizzo del servizio di car sharing a Genova
Iscritti nel periodo gennaio 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.4.1: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Genova: Numero degli iscritti al  
servizio nel periodo luglio 2004 – aprile 2005. 
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Anche i due grafici seguenti dimostrano il buon successo del servizio a Genova: tra luglio 2004 ed 
aprile 2005 il numero di corse effettuate è cresciuto mediamente del 22% raggiungendo le 542 
corse ad aprile 2005; analogamente i km percorsi sono rapidamente cresciuti nello stesso periodo, 
passando dai 8.156 di luglio 2004 ai ai 53.847 di aprile 2005, con un tasso medio di crescita 
mensile del 33%.  

Utilizzo del servizio di car sharing a Genova
Corse effettuate nel periodo gennaio 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.4.2: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Genova: numero di corse mensili 

effettuate nel periodo luglio 2004 – aprile 2005. 

Utilizzo del servizio di car sharing a Genova
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Fig. 2.4.3: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Genova: numero di km mensili  

percorsi nel periodo luglio 2004 – aprile 2005. 
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Benché giovane, il servizio di car sharing a Genova sembra ben avviato, non solo in termini di 
crescita dell’utenza ma anche di utilizzo delle vetture. È quindi prevedibile a breve un'ulteriore 
significativa espansione del servizio. 
 



Monitoraggio del Programma Nazionale Car Sharing 

 
32

2.5  Il servizio di car sharing a Modena 
 
 

Nella città di Modena funziona un servizio di car sharing gestito dall’A.T.C.M. S.p.A. di Modena, 
società che si occupa anche del trasporto pubblico urbano. Un ruolo non marginale nell’uso del 
servizio è svolto dagli Enti pubblici (l’Amministrazione comunale e l’Agenzia della Mobilità). 
 
La struttura urbanistica di Modena non è in realtà quella più adatta a politiche di penalizzazione 
dell’uso dell’auto privata e di sviluppo del sistema di car sharing. 
 
La presenza di una maglia di assi viari urbani di buona capacità e di ampi bacini di offerta per la 
sosta (il Parco Novi Sad ed il circuito dei Viali) a breve distanza dal centro e che abitualmente non 
raggiungono la saturazione, rendono molto efficiente l’uso dell’auto privata anche nei viaggi di 
accesso al centro storico. Inoltre le aree periferiche si sono sviluppate con densità abitative 
abbastanza contenute e con una buona presenza di infrastrutture viarie. 
 
In una situazione di altissimi indici di motorizzazione (superiore a 700 veicoli su 1.000 residenti), 
tutte le politiche per favorire sistemi di trasporto alternativi all’auto presentano evidentemente 
grossi limiti di efficacia: si pensi ad esempio alla buona riorganizzazione dei trasporti di linea 
realizzato negli anni ‘90 (con frequenze minime garantite, molti tratti in corsie preferenziali e linee 
con punti di connessione per l’interscambio) che non ha comunque portato a recuperi rilevanti di 
utenza. 
 
Si comprende quindi come lo sviluppo del servizio di car sharing sia legato ad una profonda svolta 
nella politica di gestione della mobilità, volta alla riqualificazione di una serie di siti (parco Novi Sad 
e parco delle Mura) e al recupero ad altri modi di trasporto, con vincoli normativi e/o tariffari, 
almeno di alcune componenti della mobilità con auto (es.: spostamenti di breve raggio, accessi al 
centro, provenienze dall’esterno o altri). 
 
Nella città di Modena, il servizio viene avviato nell’aprile del 2003. 
Le dimensioni del servizio e dell’utenza nella città sono ancora abbastanza limitate, nonostante si 
tratti di un’area urbana di quasi 180 mila abitanti: ad aprile 2005, si contano: 13 auto (Fiat Punto, 
Stilo, Doblò e Multipla Bipower), 9 parcheggi dislocati presso i principali nodi di scambio 
intermodale e 153 abbonamenti, la cui tipologia di contratto è così suddivisa: 88,3% privati e 
11,7% enti o aziende. 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nel corso del 2003, il numero degli abbonati cresce con un indice medio mensile del 23%: dai 10 
abbonati iniziali si raggiunge la quota di 49 iscritti a fine anno. 
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Nel corso del 2004 si assiste inizialmente ad un’attenuazione della crescita del numero di utenti 
(4% medio mensile) mentre nei mesi di novembre e dicembre si osserva un netto incremento del 
numero di utenti (30% medio mensile). Tale fenomeno è riconducibile ai positivi effetti della 
massiccia ed efficace campagna di comunicazione e promozione del servizio effettuata dal gestore 
nel periodo, accompagnata a sconti sulla quota di abbonamento per i nuovi sottoscrittori.  
Valutando il tasso di crescita lungo tutto il 2004 si riscontra un’attenuazione della crescita dei nuovi 
iscritti, con una crescita media del 8% circa ed il raggiungimento di 116 abbonati alla fine del mese 
di dicembre. 
Nel corso del 2005 la crescita del numero di utenti si attenua raggiungendo quota 153 alla fine del 
mese di aprile. 
 

Utilizzo del servizio di car sharing a Modena
Iscritti nel periodo aprile 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.5.1: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Modena: numero degli iscritti al  
servizio nel periodo aprile 2003 – aprile 2005. 

 
 
 
Il numero delle corse mensili nel 2003 rimane sostanzialmente stabile. Unica eccezione si osserva 
nel periodo di agosto, durante il quale, in corrispondenza della pausa estiva, da una media di 100 
corse si scende a 57.  
In modo del tutto speculare all’andamento del numero degli iscritti, nel 2004 si registra dapprima 
un andamento altalenante fino al mese di ottobre e successivamente nei mesi di novembre e 
dicembre un incremento del numero di corse. Complessivamente si registra una media annuale di 
115 corse mensili. 
Nel corso del 2005 il numero di corse effettuate dapprima cresce rapidamente fino alle 289 corse 
del mese di marzo e poi calando lievemente a quota 276 ad aprile.  
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Utilizzo del servizio di car sharing a Modena
Corse effettuate nel periodo aprile 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.5.2: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Modena: numero di corse mensili  
effettuate nel periodo aprile 2003 – aprile 2005. 

 
L’andamento della percorrenza chilometrica risulta simile a quello delle corse: dai 1.200 iniziali si 
raggiungono i 5.100 km nel dicembre 2003, registrando un calo nel mese di agosto e due picchi 
nei mesi di settembre e ottobre (17.300 e 14.200 km rispettivamente). 
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Fig. 2.5.3: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Modena: numero di km mensili  
percorsi nel periodo aprile 2003 – aprile 2005. 
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L’anno 2004, dopo la brusca diminuzione nel mese di gennaio a 3.600 km, registra una crescita 
significativa nei mesi di aprile (6.980 km) e di giugno (6.847 km).  
Nel 2005 si hanno due picchi nei mesi di febbraio e marzo, con 13.187 e 14.843 km percorsi, 
mentre il dati di aprile (8.632) si allinea a quello di gennaio (8.296), evidenziando comunque una 
crescita rispetto all’anno precedente. 
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2.6 Il servizio di car sharing a Rimini 
 
 

Per gestire il servizio car sharing nelle città costiere della Provincia di Rimini è stata costituita il 23 
aprile 2002 la blueCoast, un’associazione temporanea d’impresa avente fra i soci la società di 
trasporto pubblico di Rimini TRAM SERVIZI S.p.A. (gestore locale) quella di Bologna A.T.C. S.p.A. 
(capogruppo), già gestore del servizio car sharing a Bologna, e Diesis Srl Bologna (partner 
SMART CENTER). 
 
Gli uffici della società blueCoast sono collocati nella sede della società TRAM SERVIZI S.p.A. in 
via Carlo Alberto Dalla Chiesa in Rimini. 
Il servizio è iniziato in via sperimentale nell’agosto 2002 e in via definitiva nel marzo 2003, e copre 
le aree centrali di Rimini, Riccione e Cattolica; questi 3 comuni, con l’aggiunta del Comune di 
Bellaria – Igea Marina nel quale il servizio sarà introdotto prossimamente, costituiscono una 
conurbazione di quasi 200 mila abitanti. 
 
L’utenza si distribuisce in due categorie fondamentali : 

o i residenti, 
o gli alberghi, che a loro volta offrono il servizio al cliente. 

 
Le due categorie di utenza sono abbastanza complementari in termini di stagionalità della 
domanda, ma si differenziano per la tipologia di veicoli preferita: il residente privilegia la city car 
(Smart 2 posti) mentre l’utenza alberghiera privilegia i veicoli più capienti (Multipla 6 posti e Ducato 
a 9 posti) soprattutto per le gite in collina e nell’entroterra. 

 
Le campagne di marketing effettuate hanno avuto delle buone risposte soprattutto nel segmento 
degli alberghi, che, seppur con il vincolo dei soli 4 mesi di effettivo funzionamento per la maggior 
parte degli esercizi, potrebbe consolidarsi come fattore determinante dello sviluppo del servizio 
nell’area. 

 
Le dimensioni della struttura alberghiera dell’area sono prime in Italia. 
 

Esercizi alberghieri  
Comune 

a 1 o 2 
stelle 

a 3 stelle a 4 o 5 
stelle Totale 

posti letto in 
esercizi alberghieri 

Bellaria - Igea Marina 111 247 15 373 22.863 
Rimini 656 549 37 1.242 66.462 

Riccione 270 152 28 450 25.438 
Cattolica 104 129 20 253 18.186 
Totale 1.141 1.077 100 2.318 132.949 

Fonte : Provincia di Rimini 
 
Analizzando in particolare l’assetto territoriale della città capoluogo, Rimini presenta tutti i fattori 
che la rendono luogo ideale per una vacanza ‘senza auto’, quali: 

 
o la compattezza dell’area turistica (stretta fra la costa e la linea ferroviaria) con una 

estrema vicinanza dei luoghi di svago (spiagge e locali) e dei servizi;  
 

o la vicinanza della stazione ferroviaria, che costituisce fermata anche per i treni ES e IC, 
come nodo/sistema di accesso senza auto (rimane irrisolta la questione dell’apertura 
della stazione su fronte ‘mare’ per rendere maggiormente accessibile anche 
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pedonalmente tutta l’area di Marina Centro);  
 

o la difficoltà di trovare parcheggio in albergo (l’area dell’hotel adibita a parcheggio è stata 
in molti casi riutilizzata per la costruzione della piscina) e in strada (la sosta permanente 
ha inoltre prodotto il restringimento sostanziale della sezione delle strade secondarie, 
che i pedoni e le biciclette percorrono solitamente in centro strada). 

 
La promozione di Rimini come città per il turismo ‘senza auto’ potrebbe essere un fattore 
fondamentale per la riqualificazione ambientale dell’area della Marina nonché elemento di 
straordinario impulso alla diffusione del servizio di car sharing. 
 
Nel mese di aprile 2005 si riscontra un buon livello di sviluppo per il servizio di Rimini, che offre 
una flotta di 17 veicoli distribuiti in altrettanti parcheggi a disposizione di 532 utenti così suddivisi 
per tipologia di contratto:  

- 40,9% individuali,  
- 7,8% imprese,  
- 5,2% famiglia,  
- 42,2% hotel,  
- 3,9% ricaricabili. 
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Il servizio di car sharing a Rimini, seppure di dimensioni più piccole rispetto alle altre città, ha 
registrato una buona crescita del numero degli iscritti: dai 56 abbonati nel primo mese di attività il 
servizio ha visto aumentare il numero degli utenti fino a 168 nel dicembre 2003, con una crescita 
media di 12 nuove iscrizioni ogni mese. 
Nel 2004 il servizio ha avuto un aumento significativo dei propri abbonati, contando quota 338 già 
nel mese di gennaio, raggiungendo 592 associati nel mese di settembre e concludendo l’anno con 
568 utenti a fine dicembre. 
L’andamento nei primi mesi 2005 segue la tendenza al ribasso registrata negli ultimi mesi del 
2004, mentre a marzo ed aprile ricomincia la crescita del numero di utenti che ammontano a 532 
unità a fine aprile 2005. 
 

Utilizzo del servizio di car sharing a Rimini
Iscritti nel periodo marzo 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.6.1: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Rimini: numero degli iscritti al  

servizio nel periodo marzo 2003 – aprile 2005. 
 
La forte crescita del numero di abbonati riscontrabile nel periodo gennaio 2004 – giugno 2004 è da 
attribuire agli effetti di una campagna pubblicitaria rivolta soprattutto ai clienti di tipo alberghiero e  
mirata a favorire la conoscenza del servizio. L’offerta era caratterizzata da prezzi contenuti e ciò ha 
favorito l’adesione di numerosi nuovi clienti. 
Nell’anno successivo la promozione è stata ridimensionata con la richiesta di un modesto 
contributo per l’adesione al servizio e ciò ha comportato il distacco di alcuni clienti poco o nulla 
interessati, e probabilmente scarsi utilizzatori del car sharing, che hanno preferito abbandonare 
piuttosto che versare un piccolo contributo per l’abbonamento. 
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Anche il grafico relativo al numero delle corse mette in evidenza un andamento piuttosto irregolare: 
nel 2003 dalle 9 corse iniziali si hanno picchi nei mesi di giugno, agosto e novembre in cui si 
contano rispettivamente 116, 100 e 125 corse. 
Nel 2004 l’andamento delle corse risulta simile a quello dei km, raggiungendo quota 200 corse nel 
mese di agosto. 
Le stesse considerazioni valgono per il 2005: l’andamento del numero di corse segue quello del 
numero di km percorsi, raggiungendo quota 198 corse alla fine del mese di aprile. 
 

Utilizzo del servizio di car sharing a Rimini
Corse effettuate nel periodo marzo 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.6.2: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Rimini: numero di corse mensili  
effettuate nel periodo marzo 2003 – aprile 2005. 

 
 
Osservando i km percorsi nel corso del 2003 si nota un andamento crescente fino al mese di 
giugno, decrescente nel periodo estivo, e una nuova ripresa a partire dal mese di settembre con 
un picco a novembre (15.000 km circa). 
Nel 2004 si registra una crescita significativa fino a marzo toccando i 19.000 km e una leggera 
flessione nel due mesi successivi fino al valore di 20.931 km del mese di luglio per poi scendere ai 
11.650 km nel mese di settembre e risalire a i 22.816 del mese di dicembre. 
Nel 2005, analogamente all’andamento dell’anno precedente, si riscontra un brusco calo nel mese 
di febbraio (7.410 km percorsi) a cui segue una altrettanto brusca risalita che consente di allineare 
il dato di aprile (19.889 km percorsi) ad alcuni dei migliori risultati mensili dell’anno precedente. 
 
L’andamento fortemente irregolare della curva del numero di corse mensili è riconducibile alle 
particolari caratteristiche della clientela e delle politiche tariffarie adottate dal Gestore. Tale 
andamento si riscontra anche nel grafico del numero di km mensili percorsi, riportato nella pagina 
seguente, a seguito del quale viene fornita una dettagliata spiegazione del fenomeno.  
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Utilizzo del servizio di car sharing a Rimini
km percorsi nel periodo marzo 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.6.3: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Rimini: numero di km mensili  
percorsi nel periodo marzo 2003 – aprile 2005. 

 
 
Il Gestore operante a Rimini propone contratti di abbonamento al servizio di car sharing con una 
durata annuale e, nel corso del 2004, è stata operata una standardizzazione dei contratti in modo 
da portarli tutti a scadenza il 31 dicembre. In tal modo, a partire appunto dal 2004, in qualunque 
momento dell’anno si sottoscriva il contratto esso ha per scadenza il 31 dicembre dello stesso 
anno e la quota di abbonamento è ovviamente calcolata in modo proporzionale al periodo di 
effettiva validità. 
Inoltre, nei due mesi a cavallo della scadenza dei contratti, il Gestore offre tariffe promozionali per 
favorire il rinnovo da parte dei clienti: a tale motivo sono da imputare i valori elevati di utilizzo 
registrati a marzo 2004 (rinnovo dei primi contratti annuali sottoscritti all’avvio del servizio nel 
2003), dicembre 2004 e gennaio2005 (rinnovo dei contratti la cui scadenza è stata uniformata al 
31 dicembre 2004). 
L’utilizzo altalenante del servizio è inoltre legato alla forte componente alberghiera della clientela 
che ovviamente ha un  andamento stagionale e abbastanza irregolare. 
È curioso riscontrare il vistoso calo di  utilizzo tra luglio ed agosto 2004, imputabile al fatto che nel 
mese di luglio è forte la presenza tra i turisti di famiglie che fanno un uso del servizio superiore ai 
giovani, che sono invece maggiormente presenti nel mese di agosto. 
 
 
 
Occorre sottolineare che gli alberghi hanno dato un forte contributo all’uso del sistema. Rimini 
rappresenta quindi un’esperienza originale di utilizzo del car sharing, con una doppia valenza, 
residenziale e turistica, fortemente legata alla vocazione della zona. 
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2.7 Il servizio di car sharing a Torino 
 

 

Con oltre 2,7 milioni di spostamenti giornalieri fra città e cintura metropolitana (stima ATM 2002), 
l’area torinese rappresenta certamente uno dei principali mercati della mobilità urbana in Italia.  
In tal senso, essa rappresenta certamente una realtà d’interesse per lo sviluppo del servizio di car 
sharing anche in considerazione di alcune caratteristiche salienti quali : 
 
� una struttura urbanistica piuttosto favorevole alla circolazione motorizzata; 
 
� una politica di tariffazione della sosta piuttosto estesa, ed utilizzabile come “leva” per 

incentivare un utilizzo più ragionevole e “virtuoso” dell’autovettura; 
 
� un sistema di trasporto pubblico che, seppure efficiente ed articolato per gli spostamenti di 

breve raggio, si contraddistingue per l’assenza di linee di forza strutturate in sede propria, 
capaci di offrire velocità commerciali elevate ed appetibili per gli spostamenti di medio-
lungo raggio all’interno dell’area metropolitana. Anche l’entrata in servizio della linea 1 della 
metropolitana, tra Collegno (Campo Volo) e Porta Nuova, costituirà una risposta ancora 
parziale a tale problematica che investe, in realtà, il complesso delle principali direttrici 
urbane; 

 
� l’attuale quota modale detenuta dal trasporto collettivo è limitata al 27% in città e risulta 

inferiore al 15% in cintura. 
 

Peraltro, non vanno trascurati alcuni elementi strutturali meno incoraggianti, tra cui: 
 
� la diminuzione della popolazione urbana che, tra il 1991 ed il 2001, è passata da 962.507 a 

865.263 abitanti (-10%). Tale riduzione, contrariamente a quanto si è verificato in altre aree 
del Nord Italia, è stata assorbita soltanto in parte dalla cintura metropolitana; 

 
� la diminuzione del numero di posti di lavoro dell’area urbana che, tra il 1991 ed il 2001, è 

passato da 422.020 a 342.865 (risultati preliminari del censimento industria e commercio), 
con una riduzione del 19% circa; tale effetto corrisponde allo spostamento di molte unità 
locali dell’industria verso la cintura metropolitana, con il risultato di accentuare 
notevolmente gli spostamenti fra comuni di corona, a discapito di quelli fra corona e 
capoluogo; 

 
� l’andamento tendenziale della domanda di mobilità appare anche negli ultimi anni in 

sensibile calo (-13% tra il 2000 ed il 2002), a causa non soltanto dei saldi demografici 
costantemente negativi, ma anche del decremento dei tassi medi di mobilità pro-capite (a 
loro volta associati a fenomeni di invecchiamento della popolazione e/o a tendenze 
economiche non del tutto incoraggianti);  

 
� il conseguente, incerto andamento dei segmenti di domanda potenzialmente più 

interessanti per un servizio di carattere innovativo, come il car sharing. 
 

In tal senso, lo sviluppo del servizio car sharing ha richiesto innanzitutto un attento 
dimensionamento, per rispondere alle necessità di elevata estensione del servizio, associata alle 
dimensioni stesse dell’area urbana, mantenendole però in relazione con una accurata verifica 
dell’entità dei segmenti di domanda potenzialmente più interessanti. 

 
Il Comune di Torino ha dato mandato all'Azienda Torinese di Mobilità (ATM), che attualmente ha 
assunto la nuova denominazione Gruppo Torinese Trasporti (GTT), di costituire un’apposita 
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società selezionando un partner privato a cui affidare la gestione del car sharing sul territorio 
urbano. 
Nasce così Car City Club S.r.l., una società composta da ATM, SAVARENT (società di Fiat Auto 
che opera nei settori del noleggio autoveicoli e della gestione di flotte) e Autoservizi M. Canuto 
(società attiva nel settore della gestione dei servizi di trasporto pubblico a livello locale e 
regionale). 
A Torino, il servizio viene avviato nel dicembre 2002. 
Attualmente (aprile 2005), il parco veicoli è composto da 55 auto a disposizione di 850 iscritti così 
suddivisi per tipologia contrattuale: 47% privati, 10% business e 43% società. 
 
Dopo la fase di avvio con parcheggi concentrati nelle zone centrali della città, sono stati aperti 
recentemente nuovi punti di sosta per facilitare la diffusione del servizio.  
Attualmente sono operativi 34 parcheggi:  
 

• piazza C.L.N., angolo via Gobetti  
• via Stampatori, angolo via Cernaia  
• via Conte Verde, angolo Largo IV Marzo 
• piazza Savoia, angolo via della Consolata  
• corso Vingaglio, di fronte al numero 3 (angolo via Cernaia) 
• piazza Albarello, angolo via Cittadella 
• corso Cairoli, di fronte al numero 32 
• piazza Gran Madre, di fronte al numero 2 
• via Pomba – via Mazzini (piazza Bodoni) 
• via Porta Palatina, angolo via Basilica  
• corso XI Febbraio, di fronte al numero 23 
• Largo Cibrario, di fronte al numero 13 
• corso Marconi, angolo via Madama Cristina 
• piazza Adriano, di fronte al numero 17 
• piazza Sabotino, di fronte al numero 84/B (isola centrale) 
• corso Turati, di fronte al numero 19 
• corso Sommeiller, angolo corso Re Umberto  
• corso Duca degli Abruzzi, angolo corso Einaudi  
• corso Galileo Ferrarsi, angolo via Caboto  
• corso Dante, angolo corso Turati  
• corso Duca degli Abruzzi, angolo via Magenta  
• corso Re Umberto, angolo via Magenta  
• via Nizza, angolo via Garessio 
• piazza Carducci, angolo corso Bramante 
• corso Regina Margherita, angolo corso Farini  
• corso Orbassano, di fronte al numero 124/C (piazza S. Rita) 
• via Gaidano, di fronte al numero 67/A 
• piazza Dante Livio Bianco, di fronte al numero 2/B  
• corso Agnelli 126, angolo corso Cosenza  
• corso Orbassano 267/A, angolo piazza Pitagora 
• via Pessinetto, angolo corso Svizzera 
• via Balangero, angolo corso Svizzera 

 
Il parco auto messo a disposizione dei clienti è composto da Fiat Panda benzina, Fiat Punto 
benzina e bipower (benzina e metano), Fiat Stilo benzina, Fiat Multipla benzina e bipower (benzina 
e metano), Fiat Idea multijet (gasolio), Fiat Doblò bipower (benzina e metano) per trasporto 
persone e Fiat Doblò Cargo bipower (benzina e metano) .  
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Anche in questa città, i dati raccolti nel computo della percorrenza chilometrica e delle corse 
effettuate segnalano, mese dopo mese, il sempre maggiore interesse degli automobilisti per il car 
sharing.  
 
Dai 180 iscritti ad inizio 2003 si nota una crescita sistematica media mensile del 10%, con circa 28 
nuovi iscritti ogni mese, raggiungendo i 490 abbonati a fine anno.  
Il 2004 vede una leggere attenuazione della crescita degli iscritti (circa 22 nuovi iscritti ogni mese) 
raggiungendo quota 752 abbonati nel mese di dicembre.  
Nel 2005 continua la tendenza di crescita del numero di abbonati, con tasso medio di crescita del 
6% che ha consentito di raggiungere quota 850 abbonati alla fine di aprile 2005.  
 

Utilizzo del servizio di car sharing a Torino
Iscritti nel periodo marzo 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.7.1: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Torino: numero degli iscritti al 
servizio nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005. 

 
 
Dai grafici del numero di corse effettuate e dei km percorsi durante il 2003 si nota un buon utilizzo 
del servizio.  
Le corse effettuate nel primo semestre dell’anno registrano piccole oscillazioni dei valori registrati, 
con una crescita media del 6%. Nella seconda metà dell’anno, ad esclusione del mese di Agosto, 
dove si nota un brusca diminuzione in corrispondenza della pausa estiva, si registra invece una 
crescita significativa (15% circa) raggiungendo le 660 corse nel mese di dicembre. 
Anche nel 2004 la fruizione del servizio è in continuo aumento eccetto il calo registrato nel mese di 
agosto in modo del tutto speculare rispetto all’anno precedente: le corse variano dalle 680 di 
gennaio a 1.328 nel mese di dicembre, con un indice medio di crescita del 9%. 
Il tasso di crescita del numero di corse è confermato per i primi mesi del 2005, toccando il picco di 
1.771 corse nel mese di marzo e fermandosi a quota 1.567 nel mese di aprile. 
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Utilizzo del servizio di car sharing a Torino
Corse effettuate nel periodo marzo 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.7.2: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Torino: numero di corse mensili  
effettuate nel periodo marzo 2003 – aprile 2005. 

 
L’andamento dei km percorsi risulta invece più regolare con un indice di crescita medio che, nel 
2003, è circa dell’8%, con valori particolarmente significativi nei mesi di marzo, luglio e nell’ultimo 
periodo dell’anno raggiungendo i 43.700 km. 
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Fig. 2.7.3: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Torino: numero di km mensili  
percorsi nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005. 
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Nel 2004 la percorrenza chilometrica registra un utilizzo del servizio con un indice medio di 
crescita del 5% e dai 36.000 km di gennaio si raggiungono i 67.892 km nel mese di dicembre. 
Particolarmente significativo è il dato registrato nel mese di agosto (90.320 km) che conferma 
l’utilizzo del servizio anche nel periodo estivo (presumibilmente con una forte componente di 
spostamenti per svago e turismo). 
Nel mese di gennaio 2005 si registra una continuità con la tendenza in calando registrata nel terzo 
quadrimestre del 2004, scendendo a quota 60.519. Nei due mesi seguenti il numero di km percorsi 
risale rapidamente per raggiungere il massimo nel mese di marzo 2005 (96.331 km) e poi 
scendere a quota 77.243 a fine aprile 2005. 
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2.8 Il servizio di car sharing a Venezia  
 
 
 

In termini di struttura territoriale Venezia presenta una tale variabilità di tipologie di relazioni sulle 
quali insistono variegate categorie di domanda, da far pensare che un servizio di ‘margine’ quale è 
il car sharing possa trovare buona rispondenza. 

 
In particolare una categoria potenzialmente molto interessante al servizio è costituita dai residenti 
nel Centro Storico (circa 70 mila abitanti, comprendendo Giudecca e Murano), che non possiedono 
auto propria oppure, se la possiedono, hanno notevoli difficoltà di gestione ed utilizzo del mezzo. 
Ad esclusione del parcheggio comunale di piazzale Roma, gli altri parcheggi si trovano sulla 
terraferma in particolare nelle aree di sosta a Marghera adiacenti a viale della Libertà raggiungibili 
con l’autobus da piazzale Roma. 
Si tratta di una situazione scomoda, con circa 30’-40’ per raggiungere l’auto da casa, che 
determina una inevitabile sottoutilizzo dell’auto. 

 
Per questi residenti l’offerta del car sharing per gli spostamenti automobilistici occasionali in 
terraferma (affari, pratiche personali e acquisti) dovrebbe essere una soluzione economica ed 
efficiente. 

 
Il servizio car sharing nel Comune di Venezia è gestito dalla A.S.M., azienda del Comune, che si 
occupa anche della gestione dei parcheggi alla ‘testa di ponte’. 

 
Dopo un periodo di sperimentazione all’Isola del Lido, il servizio viene quindi introdotto in 
Terraferma, con punti di sosta a piazzale Roma e all’Aeroporto Marco Polo. 

 
A Venezia, il servizio è attivo dall’agosto del 2002: al mese di aprile 2005 dispone di una flotta di 
21 auto distribuite in 5 parcheggi e conta 1.084 iscritti, i cui contratti sono così ripartiti: 85% 
persone fisiche, 15% enti collettivi. 
La flotta di autovetture risulta costituita da Fiat multipla a metano, Ford Ka, Mercedes Smart, Opel 
Corsa, Opel Agila, Opel Zafira a metano e benzina.  
Le aree dedicate al prelievo e rilascio definitivo dell'autovettura sono così distribuite:  
 

• Autorimessa Comunale - A.S.M. S.p.A - P.le Roma - Venezia;  
• Park A.S.M. S.p.A. P.le Candiani - Mestre - Venezia;  
• Aeroporto Marco Polo - Tessera - Venezia;  
• V.le S. Marco, n. 154 (vicinanze Tribunale Ordinario);  
• P.le Leonardo da Vinci (primi N. 3 posti a sinistra rispetto all'ingresso al parcheggio).  

 
Così come impostato dal gestore locale, il servizio di car sharing a Venezia presenta alcune 
caratteristiche particolari che lo differenziano sensibilmente rispetto ai servizi offerti nelle altre città 
del circuito ICS: 
 

• il servizio si configura come servizio ‘di piazza’, cioè senza la possibilità di prenotazione 
anticipata garantita, se non per prenotazioni con brevissimo anticipo (massimo 15’); questa 
impostazione ha molto limitato lo sviluppo della domanda e inoltre rappresenta una 
modalità non in linea con il servizio standard di car sharing; 

• non è previsto il pagamento né della quota una tantum di ingresso né dell’abbonamento 
annuale al servizio ma è richiesto unicamente il deposito cauzionale di 15 € al rilascio della 
tessera per l’accesso al servizio. In conseguenza di ciò numerosi utenti sottoscrivono 
l’abbonamento approfittando dell’esiguità del costo fisso e si rivelano in realtà utilizzatori 
poco o nulla interessati al reale utilizzo del servizio; 
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• è attivo su tutta la rete di parcheggi il servizio one-way, che consente di prelevare il veicolo 
ad un parcheggio e di rilasciarlo in un altro diverso dal precedente. Questa modalità di 
gestione del servizio è direttamente gestita dal software in uso da parte dei gestori del 
circuito ICS ed è potenzialmente utilizzabile su tutto il circuito nazionale di car sharing. 
Tuttavia i gestori - eccetto appunto Venezia - hanno rinunciato nella fase iniziale del 
servizio all’attivazione di tale modalità operativa essenzialmente per motivi di tipo 
organizzativo. Infatti la possibilità da parte dell’utente di rilasciare la vettura in un qualunque 
parcheggio fa sì che non si possa prenotare una determinata vettura in un dato parcheggio 
con certezza con molto anticipo, potendo la stessa vettura essere nel frattempo utilizzata 
da altro utente e trasportata altrove. Per questa ragione normalmente l’impiego one-way è 
praticato solo in presenza di flotte numerose e con tariffe maggiori, in modo da limitarlo alle 
reali necessità e di bilanciare statisticamente gli effetti sopra illustrati. La scelta di Venezia 
di applicare l’one-way anche in presenza di una flotta limitata fa sì, come visto, che il tempo 
massimo limite per la accettazione della prenotazione sia di 15’; 

• due terzi degli utenti del servizio abitano nel centro storico di Venezia mentre la restante 
parte risiede nel centro di Mestre sulla terra ferma. In tale area, eccezion fatta per il centro 
del quartiere, si riscontra tuttavia una scarsa appetibilità del servizio a causa dei grandi 
spazi a disposizione che non pongono limitazioni al possesso, utilizzo e ricovero dell'auto 
privata (anche della seconda auto). 

 
I parcheggi del car sharing sono localizzati soprattutto in punti di  attrazione/generazione del 
traffico e, per tale motivo ed in unione alla possibilità offerta dalla modalità operativa one-way, il 
servizio viene utilizzato in modo meno sistematico e più sporadico rispetto ad un canonico servizio 
di car sharing. Anche l’assenza di “filtri economici” all’ingresso tende a rinforzare questo 
meccanismo. 
Ciò risulta anche evidente analizzando i dati del servizio, che vede il maggior numero di utenti, ma 
un utilizzo pro-capite basso ed anche una percentuale di occupazione della flotta a livelli intermedi. 
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Nel 2003 la crescita del numero di iscritti è sostanzialmente costante, con una media di 30 nuovi 
abbonati ogni mese, con una leggera attenuazione nel periodo compreso tra maggio e settembre.  

 

Utilizzo del servizio di car sharing a Venezia
Iscritti nel periodo marzo 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.8.1: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Venezia: numero degli iscritti al 
servizio nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005. 

 
Il numero di iscritti nel 2004 registra un costante aumento: si passa dai 575 iscritti di gennaio ai 
961di dicembre, con un tasso di crescita medio mensile del 5%, corrispondente a 34 nuovi utenti al 
mese. 
Anche il 2005 conferma la tendenza positiva nel numero di iscritti: tasso medio mensile di crescita 
del 3% con 1.084 abbonati a fine aprile 2005. 
 
 
Il numero di corse si mantiene sostanzialmente costante fino all’estate del 2003 con una media di 
300 corse al mese. Dopo il calo di Agosto, si ha però una netta ripresa raggiungendo, a fine anno, 
quasi 700 corse. 
Con l’inizio del 2004 questa crescita subisce una leggera attenuazione registrando un calo nel 
mese di gennaio (551 corse) e una ripresa nei mesi successivi, raggiungendo a dicembre le 1.120 
corse. 
Anche il 2005 inizia con un calo del numero di corse effettuate, scendendo a quota 926 e 833 
rispettivamente nei mesi di febbraio e marzo. Nei mesi successivi il numero di corse cresce 
nuovamente raggiungendo quota 1.140 nel mese di aprile 2005. 
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Utilizzo del servizio di car sharing a Venezia
Corse effettuate nel periodo marzo 2003 - aprile 2005
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Fig. 2.8.2: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Venezia: numero di corse mensili 
effettuate nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005. 

 
La stessa tendenza si nota per i km percorsi che dai 6.000 del novembre 2002 passano a 10.700 
ad inizio del 2003 fino a triplicarsi nel mese di dicembre. 
 

Utilizzo del servizio di car sharing a Venezia
km percorsi nel periodo marzo 2003 - aprile 2005
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Fig.2.8.3: utilizzo del servizio di car sharing nella città di Venezia: numero di km  
percorsi nel periodo gennaio 2003 – aprile 2005. 
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Anche in questo caso con l’inizio del 2004 l’aumento dei km subisce un’attenuazione registrando 
un calo nel mese di gennaio (25.095 km) e una ripresa nei mesi successivi raggiungendo a 
dicembre i 49.797 km.  
Nel 2005 si scende fino ai 36.910 km percorsi a febbraio 2005 per risalire ai 45.926 nel mese di 
marzo 2005 ed ai 53.920 del mese di aprile 2005. 
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2.9 Il servizio di car sharing a Firenze, Roma ed in altre città del circuito 

 
 
 
Il servizio di car sharing è stato avviato a Firenze il 16 marzo 2005 con l’avvio l’apertura delle 
iscrizioni ma, a causa di un problemi tecnici legati alla personalizzazione delle card a seguito della 
quale si verificava la smagnetizzazione della tessera stessa, il servizio è divenuto fruibile da parte 
degli utenti a partire dal 18 aprile 2005. 
 
La società che gestisce il servizio è Car Sharing Firenze e la flotta a disposizione degli utenti è 
attualmente (aprile 2005) composta da 11 Fiat Panda con alimentazione a benzina e 2 Fiat 
Multipla Natural Power dotate dell’impianto a doppia alimentazione benzina e metano. 
Le vetture sono disponibili in 12 parcheggi, alcuni dei quali sono dislocati all’interno della ZTL 
istituita nel centro città, e più precisamente: 
 

• via degli Anselmi (fronte cinema Odeon), 
• piazza Beccarla (lato Borgo La Croce), 
• viale Amendola (fronte ACI), 
• via Cennini (lato Palacongressi), 
• viale Mazzini (pressi Stazione FS), 
• piazza Pitti, 
• borgo Ognissanti (pressi piazza Ognissanti), 
• piazza Alberti (angolo via di Credi), 
• piazza Mentana (lato Camera di Commercio), 
• via della Dogana, 
• piazza del Carmine (angolo piazza Piattellina), 
• via de’ Renai (pressi piazza Dernidoff). 

 
I veicoli di car sharing Firenze godono di alcuni privilegi quali la sosta gratuita e senza vincoli nei 
parcheggi a pagamento ed in quelli riservati ai residenti, la libera circolazione nella zona a traffico 
limitato e la possibilità di percorrere le corsie preferenziali riservate al trasporto pubblico. 
L’accoglienza da parte della città è stata molto buona ed il buon avvio del servizio è riscontrabile 
nei dati forniti dal gestore: al 30 aprile 2005, dopo soli 13 giorni di funzionamento, si contano 64 
corse effettuate, 2.300 km percorsi, ben 444 ore di utilizzo e 92 utenti, di cui il 44% sono utenti di 
tipo business ed il restante 56% sono privati, tra i quali il 14% ha sottoscritto un contratto di tipo 
family. 
 
 
A Roma il servizio è stato presentato da parte del Comune di Roma e di ATAC il 9 febbraio in 
Campidoglio alla presenza di esponenti del Ministero dell’Ambiente, del Gabinetto del Sindaco, 
dagli Assessori comunali alla Mobilità e all'Ambiente e dai vertici di ATAC, attraverso una 
conferenza stampa ed una successiva dimostrazione del funzionamento del servizio sulla piazza 
del Campidoglio, ove è stata esposta la flotta. 
A seguito dello studio preliminare condotto nel 2003, il progetto pilota prevede l'avvio del servizio 
in forma sperimentale a partire dal III Municipio, in cui la rete viaria è caratterizzata da una valida 
rete di trasporto sia pubblico di superficie che di metropolitana, da una vasta presenza di sosta 
tariffata e da importanti poli attrattivi (stazioni FS, poli scientifici ed universitari, ministeri, policlinico, 
ecc.). 
Il servizio sperimentale è svolto in collaborazione con Legambiente. 
 
Le vetture del car sharing godono a Roma di alcune agevolazioni esclusive: 
 

o sosta gratuita nei parcheggi a sosta tariffata e nei parcheggi di scambio, 
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o accesso e circolazione gratuita nelle ZTL della città, 
o accesso e circolazione nelle corsie preferenziali - così come regolamentato per il servizio 

taxi - e nei futuri corridoi della mobilità, 
o circolazione nelle zone interdette, anche durante le giornate di limitazione alla circolazione. 

 
La flotta è attualmente composta da dieci vetture conformi alla direttiva Euro 3 ed una autovettura 
di servizio che potrà essere integrata alla flotta: 
 

o 3 FIAT Nuova Panda (benzina), 
o 3 FIAT nuova Multipla (1 benzina e 2 a doppia alimentazione benzina-metano), 
o 3 FIAT Punto (2 benzina e 1 a doppia alimentazione benzina-metano), 
o 1 FIAT Doblò (benzina). 

 
I parcheggi attualmente attivi e funzionanti sono 6, ma potranno essere aumentati fino a 7 nel 
corso del primo anno di sperimentazione del servizio. 
I primi tre parcheggi sono situati presso autorimesse private in zona Via Morgagni, Piazza Bologna 
e Via Lanciani. Il quarto parcheggio è situato presso l'autorimessa ATAC di Via della Lega 
Lombarda. Ulteriori tre parcheggi sono stati individuati a Piazza Lecce, Piazza Bologna e Via 
Lanciani 
 
Gli interessati hanno avuto la possibilità di iscriversi al servizio a partire dal 7 marzo 2005. Anche a 
Roma il servizio ha riscontrato un buon successo nella fase iniziale, contando al 30 aprile 2005, 
143 corse effettuate, 6.501 km percorsi, ben 930 ore di utilizzo e 81 utenti, di cui il 79% ha un 
contratto di tipo privato, il 15% di tipo family, il 5% di tipo business ed il restante 1% di tipo 
riservato ai clienti diversamente abili. 
 
 
 
Alle otto città dove il servizio è già stato avviato, si aggiungeranno a breve altre realtà, che 
presentano uno stato di avanzamento del progetto abbastanza eterogeneo.  
 
Alla città di Palermo sono già stati assegnati i fondi per l’avvio del progetto ma il servizio è ancora 
in fase di attivazione.  
Le città di Brescia, Reggio Emilia e Padova hanno già concluso la progettazione del sistema, 
mentre nella Provincia di Milano la progettazione è ancora in fase di elaborazione.  
 
Altro caso è la città di Parma che ha svolto autonomamente la progettazione, e ha ricevuto fondi 
da parte di ICS, che ad oggi sono stati però revocati a causa di ritardi nella firma della 
convenzione. 
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2.10 Il servizio di car sharing a Milano 
 
 
La città di Milano, pur aderendo ad ICS, non fa parte del circuito nazionale e propone un servizio 
che, seppur simile nella sostanza, presenta caratteristiche organizzative e funzionali differenti da 
quelle proposte nelle città aderenti al circuito ICS. 
 
Nella città lombarda esistono due servizi di car sharing promossi e gestiti da due diverse 
organizzazioni.  
 
 
Il primo servizio, denominato ‘MilanoCarSharing’, è promosso da Legambiente Lombardia e gestito 
da Car Sharing Italia Srl, società partecipata da Legambiente, costituita nel novembre 2004 
insieme ad un gruppo di soci utilizzatori. 

 
L’ufficio che si occupa del car sharing è collocato nella sede regionale di Legambiente, in via Vida 
7 a Milano. 

 
Dopo una prima fase sperimentale, il servizio parte all’inizio del 2002: fino all’autunno 2002 
mantiene una media di circa 50 iscritti, per poi crescere in modo costante fino a raggiungere i 450 
utenti nell’aprile 2004 (con 17 vetture in servizio). 
All’ultimo aggiornamento (maggio 2005) gli iscritti sono più di 600, con una media, in marzo ed 
aprile, di 35 nuovi iscritti al mese. 

 
Attualmente (maggio 2005), i clienti hanno a disposizione 20 auto (entro settembre saranno 25) in 
10 parcheggi (entro settembre saranno 13), 9 a Milano ed uno a Cinisello Balsamo (Milano Car 
Sharing è la prima realtà ad espandersi oltre il territorio comunale). 
I parcheggi sono situati in prossimità dei principali nodi di interscambio (fermate della 
metropolitana o intersezione delle linee superficiali). 
 
I principali indicatori di servizio, desunti dai dati resi noti da Legambiente Lombardia, mostrano 
l’andamento del servizio nel bimestre marzo-aprile 2005, confrontato con il corrispondente 
bimestre del 2004. 

 
mar-apr 04 mar-apr 05 diff %

abbonati 450            600            33.3%
veicoli 17              20              17.6%
abbonati/veicolo 26.5           30.0           
vaggi/anno/abbonato 10.3           11.7           13.2%
km/viaggio 68.8           60.7           -11.8%
km/anno/veicolo 18'797       21'275       13.2%
ore/viaggio 10.9           9.8             -10.0%
ore/giorno/veicolo 8.2             9.5             15.5%  
 

 
Si notano quindi buoni livelli di utilizzo dei veicoli, ed indicatori piuttosto in linea con quelli dei 
Gestori del circuito ICS. 

 
Il servizio di Milano, si caratterizza inoltre per i seguenti elementi : 

 
� gli utenti sono abbonati al servizio ma anche soci Legambiente: (l’iscrizione infatti dà diritto alla 

Tessera MilanoCarSharing e alla Tessera Legambiente);  
i soci rappresentano un gruppo socialmente e culturalmente abbastanza omogeneo, e 
generalmente concordano anche sugli obiettivi sociali ed ambientali del car sharing;  
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� pur disponendo di una certa varietà di veicoli (Smart, Fiat Punto, Citroen C3, Fiat Multipla e 
Opel Zafira) le tariffe sono le stesse per tutti i veicoli (attualmente 1,80 € all’ora e 0,32 € al km);
 
questo scelta è stata adottata per avere una struttura tariffaria semplicissima ma anche per 
evitare che un utente, in caso di l’indisponibilità di una vettura ‘piccola’ richiesta, sia costretto a 
pagare una tariffa maggiore per un’altra auto al momento disponibile;  
 

� non utilizzando uno specifico sistema tecnologico, il ricovero delle auto è presso dei garage, 
sempre presidiati, ove il gestore può controllare l’accesso al veicolo da parte degli abbonati, 
occupandosi nella medesima sede della pulizia periodica del veicolo;  

 
� la prenotazione può essere effettuata on line oppure chiamando il call center attivo 24 ore su 

24, richiedendo il veicolo scelto nel parcheggio più comodo; una volta arrivati nel parcheggio il 
garagista, prima di consegnare le chiavi, segna su un apposito foglio predisposto da 
MilanoCarSharing il nome, cognome e numero di tessera dell’abbonato, l’ora di inizio 
prenotazione e i chilometri presenti sul contachilometri dell’auto scelta. Al ritorno il garagista 
segna il tempo di utilizzo, l’ora di fine prenotazione e i chilometri presenti sul contachilometri; 
 

� il servizio di call center si occupa anche delle emergenze;  
 

� il servizio è convenzionato con società di autonoleggio, in modo che l’utente possa anche 
richiedere tramite ‘MilanoCarSharing’ un’auto in noleggio per periodi medio-lunghi o per i fine 
settimana. 
 

 
 
 
Il secondo servizio è promosso dal Comune di Milano attraverso la società Guidami (costituita nel 
maggio 2004), che vede come soci principali Zincar, l’Automobil Club di Milano, l’Atm e l’Unione 
del Commercio. 
Pur aderendo a ICS il Comune di Milano ha deciso di perseguire una strada autonoma, con lo 
sviluppo di un sistema tecnologico basato su tecnologia di bordo INVERSE e software applicativo 
di centro sviluppato specificamente.  
La scelta non permette attualmente l’interoperabilità con il circuito ICS. 
 
Dopo un periodo di sperimentazione, il servizio stato è ufficializzato con una presentazione del 
Sindaco di Milano il 6 aprile 2005. 
Si tratta di un servizio che parte con grandi ambizioni, con una flotta che nel 2005 dovrebbe 
superare le 70 vetture, e con la prospettiva di allargarsi al van sharing per il trasporto delle merci in 
ambito urbano. 
 
Le tariffe sono di 2,20 € all’ora e 0,40÷0,50 € al km (a seconda del modello della vettura), con 
esenzione nella fascia oraria 24.00-7.00 e diritto a sostare gratuitamente negli parcheggi su strada 
a pagamento in centro a Milano. 
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2.11 Analisi comparata degli indicatori di servizio nelle diverse città 
 
 

Viene di seguito riportata un’analisi comparata dello stato del servizio nelle sei città del circuito ICS 
attive da più tempo, con lo scopo di dare un quadro complessivo dello sviluppo del car sharing del 
circuito ICS. Al momento attuale non è possibile estendere l’analisi anche sulle città di Roma e 
Firenze poiché l’attivazione del servizio è troppo recente per poter disporre di una serie di dati 
statisticamente significativa. 
 
Il primo dato significativo è costituito dalla classificazione dei contratti per tipologia. Le tipologie 
preminenti sono rappresentate dai contratti che, a  vario titolo, possono essere ricondotti ad un uso 
di tipo privato (contratti individuali e family) e da quelli riconducibili ad un uso di tipo lavorativo, sia 
a livello di liberi professionisti che di imprese vere e proprie. 
La tabella seguente riporta la classificazione dei contratti in termini percentuali aggiornata ad  
aprile 2005: come si vede l’incidenza dei contratti di tipo business ed aziendale risulta molto 
elevata, soprattutto se rapportata ad altre realtà. 
 

 Individuale e family Business e aziende Turistico 
Bologna 71,9% 28,1%  
Firenze 56% 44%  
Genova 72% 28%  
Modena 88,3% 11,7%  
Rimini 50,0% 7,8% 42,2% 
Roma 95% 5%  
Torino 47% 53%  
Venezia 85% 15%  

Tabella 2.10.1: composizione dell’utenza del circuito nazionale di ICS per tipologia di contratto 
(dati aggiornati ad aprile 2005) 

 
Pur essendo vero che i contratti business sottoscritti da liberi professionisti sono normalmente 
utilizzati per uso promiscuo, in parte per motivi di lavoro ed in parte per scopi privati (come del 
resto avviene per l’auto di proprietà, normalmente destinata all’uso professionale ed utilizzata 
anche per motivi privati, come consentito dalla vigente normativa fiscale), l’incidenza dei contratti 
che gravitano in area business è comunque molto elevata. 
È interessante notare che tale incidenza particolarmente elevata a Bologna, Firenze, Genova e 
Torino. Come è possibile riscontrare nelle pagine seguenti, Genova e Torino sono inoltre le realtà 
che  presentano gli indici più elevati in termini di utilizzo percentuale della flotta, di utilizzo globale 
dei veicoli e di utilizzo unitario del servizio da parte degli utenti. Bologna ha notevolmente 
migliorato l’assetto economico globale tra il 2003 ed il 2004. 
 
La lettura dei dati suggerisce che l’utenza di tipo business consente un miglior sfruttamento delle 
risorse ed un miglior bilanciamento del servizio ed inoltre che, nell’attuale fase di sviluppo del 
servizio, dato il limitato utilizzo unitario da parte dei privati, un punto ideale di equilibrio tra utenza 
privata e business si può situare tranquillamente tra il 30% ed il 50% senza compromettere la 
qualità del servizio. 
È interessante notare come questo obiettivo sia stato perseguito principalmente dai gestori 
“privati”, evidentemente maggiormente orientati al mercato. 
Si può comunque affermare che l’elevata incidenza della componente business fin dalla nascita 
del servizio rappresenti un tratto distintivo della realtà italiana, attribuibile probabilmente all’attività 
di comunicazione svolta ed alla collocazione dei parcheggi principalmente in aree urbane dense di 
attività terziarie. 
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Si passerà ora ad analizzare alcuni indici particolarmente significativi e rappresentativi del 
funzionamento del servizio, in particolare: 
 

• utenti / veicolo 
• km / veicolo 
• utilizzo orario della flotta 
• km / utente 
• km / corsa 
• ore di utilizzo / corsa 
• ore / veicolo 
• corse / utente 

 
Si riportano di seguito le tabelle relative a tutti i  Gestori che riportano il valore di tali indici 
registrato a dicembre 2003, dicembre 2004 ed aprile 2005; nell’ultima colonna è riportato il valore 
medio integrale calcolato a partire da gennaio 2003 fino ad aprile 2005 sull’effettivo periodo di 
funzionamento del servizio. 

 
 

Bologna 

Data di inizio: agosto 2002 Dicembre 
2003 

Dicembre 
2004 

Aprile 
2005 Valore medio 

utenti / veicolo 23 21 25 18 

km / veicolo mese 1.209 1.050 1.382 1.005 

% utilizzo orario flotta 26,9 26,9 28,2 25,2 

km / utente mese 53 50 55 54 

km / corsa 57 52 55 53 

ore utilizzo / corsa 9 10 8 10 

ore / veicolo mese 200 200 203 184 

Corse / utente mese 0,93 0,97 0,99 1,02 
 
 
 

Genova 

Data di inizio: luglio 2004 Dicembre 
2003 

Dicembre 
2004 

Aprile  
2005 Valore medio 

utenti / veicolo - 29 27 21 

km / veicolo mese - 2.433 3.193 2.226 

% utilizzo orario flotta - 34,5 47,9 30,7 

km / utente mese - 85 118 106 

km / corsa - 83 118 88 

ore utilizzo / corsa - 9 13 9 

ore / veicolo mese - 257 345 224 
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corse / utente mese - 1,02 1,00 1,21 

Modena 

Data di inizio: aprile 2003 Dicembre 
2003 

Dicembre 
2004 

Aprile  
2005 Valore medio 

Utenti / veicolo 5 9 12 6 

km / veicolo mese 505 477 664 639 

% utilizzo orario flotta 10,9 21,4 15,4 15,6 

km / utente mese 103 54 56 102 

km / corsa 59 34 31 51 

ore utilizzo / corsa 10 11 5 9 

ore / veicolo mese 81 159 111 114 

corse / utente mese 1,73 1,56 1,80 1,99 
 
Rimini 

Data di inizio: maggio 2003 Dicembre 
2003 

Dicembre 
2004 

Aprile  
2005 Valore medio 

utenti / veicolo 11 33 31 23 

km / veicolo mese 626 1.342 1.170 762 

% utilizzo orario flotta 10,5 24,6 15,6 13,5 

km / utente mese 56 40 37 34 

km / corsa 103 130 100 93 

ore utilizzo / corsa 13 18 10 12 

ore / veicolo mese 78 183 113 98 

corse / utente mese 0,54 0,31 0,37 0,36 
 

Torino 

Data di inizio: novembre 2002 Dicembre 
2003 

Dicembre 
2004 

Aprile  
2005 Valore medio 

utenti / veicolo 19 16 15 17 

km / veicolo mese 1.680 1.414 1.404 1.646 

% utilizzo orario flotta 31,0 32,4 30,1 31,7 

km / utente mese 89 90 91 99 

km / corsa 66 51 49 62 

ore utilizzo / corsa 9 9 8 9 

ore / veicolo mese 231 241 217 231 

corse / utente mese 1,34 1,77 1,84 1,60 
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Venezia 

Data di inizio: agosto 2002 Dicembre 
2003 

Dicembre 
2004 

Aprile  
2005 Valore medio 

utenti / veicolo 25 44 52 29 

km / veicolo mese 1.440 2.264 2.568 1.412 

% utilizzo orario flotta 14,9 23,1 25,4 13,6 

km / utente mese 57 52 50 49 

km / corsa 46 44 47 48 

ore utilizzo / corsa 4 3 3 3 

ore / veicolo mese 111 172 183 99 

corse / utente mese 1,25 1,17 1,05 1,02 
 
 
Osservando l’andamento mensile di questi indici si notano valori che per alcune città risultano 
molto vicini agli standard europei ed è significativo notare, nel caso italiano, il breve periodo di 
attività in cui tali valori sono stati raggiunti. 
 
Ad eccezione del gestore di Modena, le altre realtà presentano un discreto indice di utenti per 
veicolo: considerando che attualmente i servizi di car sharing europeo più consolidati arrivano a 30 
utenti a veicolo, in una situazione contraddistinta da una flotta numerosa, si vede come le città 
italiane aderenti ad ICS registrino valori più che soddisfacenti. 
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È interessante notare l’andamento nel tempo di questo indicatore caratterizzato per quasi tutti i 
gestori, seppure in tempi diversi, da un andamento simile di crescita del rapporto utente/veicolo, 
con massimi relativi seguiti da bruschi cali, in corrispondenza di un aumento della flotta, evento 
che si verifica in corrispondenza dell’apertura del servizio in un nuovo settore cittadino oppure 
quando il livello di non soddisfacimento delle richieste diventa non più sufficiente (10% circa). 
La curva relativa al gestore di Genova è profondamente diversa rispetto alle altre e vede una 
spiccata crescita del rapporto utente/veicolo.  
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L’utilizzo orario della flotta è un altro indicatore che sintetizza l’andamento del servizio. Anche in 
questo caso i valori risultano vicini ai livelli europei: mediamente, con un business plan maturo si 
riesce a raggiunge un utilizzo della flotta pari al 30-40%. Tra i dati delle realtà italiane, spiccano i 
valori di Genova e Torino dove il servizio sta crescendo in maniera significativa con un interesse 
sempre maggiore da parte dei cittadini. Le altre realtà registrano invece valori più bassi dovuti in 
alcuni casi a politiche di gestione del servizio non ancora efficaci e consolidate.  
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La corsa media in car sharing ha un durata che, ad eccezione del caso di Venezia, si attesta 
intorno alle 10 – 12 ore e una lunghezza che varia tra 50 e 120 km. È interessante notare come, le 
auto vengano utilizzate, nel caso di Torino e Modena, anche per le vacanze estive. 
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Un altro dato significativo è quello dei km percorsi mensilmente da ciascun abbonato. A Torino e 
Genova l’utente percorre con l’auto in car sharing più di 100 km, mentre nelle altre città si rimane 
attorno ai 50 km. 
Il dato anomalo di Modena nell’autunno del 2003 (542 a settembre e  365 a  ottobre) risulta distorto 
dalla presenza di un abbonato che ha effettuato in quei mesi un utilizzo intensivo del servizio ma 
che è poi risultato insolvente. 
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Il valore assunto dal numero di corse al mese per utente è compreso per tutti i Gestori all’incirca 
tra 1 e 2, con una prevalenza di valori attorno a 1,1 – 1,6; il dato estremamente basso di Rimini si 
spiega alla luce della forte componente dell’utenza turistica che per definizione è stagionale. 
Per consentire una migliore visualizzazione, sono stati troncati i valori di Modena registrati ad 
aprile 2003 (8,10) e maggio 2003 (6,64). 
 
Per quanto riguarda l’utilizzo chilometrico e la frequenza d’uso, i dati sono piuttosto contenuti ed 
evidenziano una tendenziale stabilità nel tempo. 
Il dato è congruente con la particolare penetrazione registrata ad oggi dal car sharing tra utenti già 
privi di auto che hanno limitate esigenze di spostamento con il mezzo privato. 
Un’ulteriore lettura del dato suggerisce che l’adozione del car sharing provochi una diminuzione 
dei chilometri percorsi in auto, come peraltro rilevato in diverse realtà, da parte di chi possedeva o 
utilizzava auto di proprietà. 
 
Il quadro che emerge da questa analisi è quindi quello di un servizio che si espande in modo 
piuttosto costante e rapido in termini di utenza, mantenendo quasi costanti i livelli di utilizzo unitario 
del servizio. Si assiste quindi ad una reale espansione del servizio in termini globali che potrebbe 
però assumere carattere di maggiore redditività qualora l’incremento dimensionale fosse anche 
accompagnato da un incremento dell’impiego da parte degli utenti. 
Essendo infatti la saturazione delle risorse produttive un fattore chiave di redditività, un maggiore 
utilizzo unitario da parte dei clienti permetterebbe di aumentare la percentuale di utilizzo della flotta 
con minore necessità di ampliare la copertura geografica del servizio. Ciononostante, come 
dimostrato dai casi di  diversi Gestori, è possibile giungere anche in questa situazione ad indici di 
saturazione delle risorse comunque soddisfacenti. 
 
 
 
È interessante a questo punto confrontare alcuni di questi indici di servizio con quelli previsti dai 
gestori nella definizione dei piani di impresa (business plan). 
 
I valori degli indicatori di servizio calcolati per gli anni 2003 e 2004 e riportati nelle tabelle seguenti 
nella colonna “Media dati di servizio”, sono stati calcolati sulla base dei dati di servizio forniti 
periodicamente dai gestori a ICS secondo le formule di seguito riportate. 
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Nell’ultima colonna sono riportati i valori relativi al primo quadrimestre del 2005. I parametri sono 
tutti calcolati secondo le medesime formule sopraindicate riferite al periodo gennaio 2005 – aprile 
2005. I parametri km/veicolo anno e km/utente anno vanno letti rispettivamente come km/veicolo 
quadrimestre e km/utente quadrimestre. 
 
Da un primo raffronto dei dati, risulta evidente per alcuni gestori una significativa differenza sul 
numero medio di abbonati previsti e di conseguenza sulla dimensione della flotta.  
In particolare, per quanto riguarda l’indice “utenti/veicolo” si riscontra una notevole differenza tra i 
valori previsti nei piani di impresa e quelli effettivi risultanti nei primi due anni di attività per i gestori 
di Modena e Rimini; risultano invece ben allineati al piano di impresa i valori relativi a Bologna, 
Genova e Torino, mentre Venezia fornisce un dato (analizzato in dettaglio nelle pagine precedenti) 
ben superiore alle attese. 

 
 
Bologna 

Piano di impresa Media dati di servizio Indicatori di 

valutazione Anno 1 Anno 2 Anno 3 Anno 4 Anno 5 2003 2004 Q1 2005 

Utenti/veicolo 16 17 18 18 17 16 18 24 

km/veicolo anno 16.000 18.857 21.511 23.958 24.402 11.033 12.703 4.131 

utilizzo orario 
(% sulle 24 ore) 37% 43% 49% 55% 56% 21,3% 27,4% 26,8% 

km/utente anno 1.000 1.100 1.210 1.331 1.464 670 704 174 

 
 
Genova 

Piano di impresa Media dati di servizio Indicatori di 

valutazione Anno 1 Anno 2 Anno 3 Anno 4 Anno 5 2003 2004 Q1 2005 

Utenti/veicolo 18 18 19 22 23 - 18 25 

km/veicolo anno 21.120 23.669 27.894 35.679 37.118 - 21.589 11.157 

Utilizzo orario 
(% sulle 24 ore) 29% 30% 36% 39% 40% - 24,1% 39,6% 

km/utente anno 1.200 1.315 1.462 1.613 1.613 - 1.219 438 
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Modena 
Piano di impresa Media dati di servizio Indicatori di 

valutazione Anno 1 Anno 2 Anno 3 Anno 4 Anno 5 2003 2004 Q1 2005 

utenti/veicolo 25 34 34 35 33 3 7 12 

km/veicolo anno 22.500 33.688 36.094 39.667 40.000 8.062 6.119 3.597 

utilizzo orario 
(% sulle 24 ore) 26% 34% 36% 41% 41% 13,7% 14,3% 22,2% 

km/utente anno 900 980 1.050 1.120 1.200 2.738 937 312 

 
 

Rimini 
Piano di impresa Media dati di servizio Indicatori di 

valutazione Anno 1 Anno 2 Anno 3 Anno 4 Anno 5 2003 2004 Q1 2005 

utenti/veicolo 23 22 21 20 20 8 31 31 

km/veicolo anno 20.333 20.394 21.038 22.047 23.753 5.610 11.538 3.407 

utilizzo orario 
(% sulle 24 ore) 35% 35% 36% 38% 41% 9,0% 16,7% 14,3% 

km/utente anno 871 938 1.011 1.093 1.188 719 372 109 

 
 

Torino 
Piano di impresa Media dati di servizio Indicatori di 

valutazione Anno 1 Anno 2 Anno 3 Anno 4 Anno 5 2003 2004 Q1 2005 

utenti/veicolo 18 18 19 22 23 16 18 16 

km/veicolo anno 21.223 23.591 26.838 33.230 33.750 17.559 21.732 6.099 

utilizzo orario 
(% sulle 24 ore) 29% 30% 32% 37% 38% 23,6% 35,6% 33,2% 

km/utente anno 1.208 1.313 1.388 1.492 1.494 1.128 1.240 386 

 
Venezia 

Piano di impresa Media dati di servizio Indicatori di 
valutazione Anno 1 Anno 2 Anno 3 2003 2004 Q1 2005 

utenti/veicolo 10 15 20 16 35 49 

km/veicolo anno 18.000 21.000 25.000 10.404 20.785 8.470 

utilizzo orario 
(% sulle 24 ore) 26% 36% 50% 8,9% 15,9% 21,4% 

km/utente anno 1.800 1.400 1.250 656 593 175 
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Un altro dato che sottolinea la stessa tendenza è la percentuale di utilizzo della flotta. 
In questo caso le città di Torino e Genova risultano prossime ai valori previsti nel proprio business 
plan e addirittura superano nel secondo anno di attività il livello di utilizzo atteso; per le altre città si 
notano indici reali molto inferiori a quelli previsti. 
 
Nell’analisi dei dati riportati occorre considerare che Genova non ha ancora compiuto un anno di 
attività, infatti al mese di aprile 2005 il servizio offerto da Genova Car Sharing ha solamente 10 
mesi di vita.  
Occorre inoltre soffermarsi sul fatto che la situazione sta evolvendo molto in fretta, come si evince 
dal confronto degli indici reali del 2003 con quelli del 2004 e del 2005 e,pertanto, le analisi 
effettuate colgono unicamente una realtà parziale rispetto al rapido processo evolutivo a cui sono 
soggetti i giovani servizi di car sharing offerti dai gestori del circuito nazionale di ICS. 
 


