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auto e motori

di A.A.

Il futuro della mobilità condivisa potreb-
be dipendere meno dalle automobili 
che dalle persone che le useranno. Per 

Sergio Savaresi il cambiamento arriverà 
con le nuove generazioni e con veicoli a 
guida autonoma. Savaresi è direttore del 
Dipartimento di Elettronica, Informazione 
e Bioingegneria (Deib) del Politecnico di 
Milano, autore di oltre 500 pubblicazioni 
scientifiche e cofondatore di 10 startup hi-
gh-tech. Ha coordinato il gruppo di ricerca 
Aida, da cui è nata la società Niulinx, spin-
off che all’inizio di giugno ha avuto il via 
libera ministeriale per la sperimentazione 
del servizio di robosharing (car sharing a 
chiamata).

Professore, perché la mobilità condi-
visa dovrebbe trovare i suoi migliori 
sponsor nei giovani?

Le generazioni oggi sopra i 30-40 anni 
tenderanno inizialmente a mantenere una 
maggiore preferenza per l'auto di proprietà, 
mentre i giovani sono già più abituati a fru-
ire della mobilità come servizio piuttosto 
che come bene da possedere. Per questo 
motivo la transizione sarà progressiva.

Tuttavia il car sharing free-floating, a 
sosta libera, nato proprio per offrire 

libertà di movimento in alternativa 
all'auto privata, ha perso appeal. I prin-
cipali player hanno passato la mano o 
sono tornati al noleggio tradizionale. 
Più un problema di offerta o di doman-
da?

Il problema principale non è la domanda. 
Quasi quindici anni di esperienza ci dico-
no che il modello tradizionale è struttural-
mente inefficiente. Per offrire un servizio 
free-floating di qualità l'utente deve poter 
trovare sempre un'auto disponibile a pochi 
minuti di distanza a piedi. Questo richiede 
una flotta molto numerosa, con una parte 
consistente delle vetture inutilizzata per 
gran parte del tempo. Poiché i costi del ser-
vizio sono prevalentemente fissi, il basso 
tasso di utilizzo delle auto rende il modello 
economicamente difficile da sostenere.

Il tasso di motorizzazione in Italia cre-
sce dal 2022. Dal 2019 le percorrenze 
delle auto private nelle aree metropoli-
tane sono perfino aumentate, mentre il 
trasporto pubblico locale non sostiene 
la mobilità condivisa.

Metropolitane, tram e autobus svolgono 
un ruolo fondamentale, ma presentano 
limiti strutturali di copertura e di sosteni-
bilità economica, che rendono difficile un 
significativo trasferimento della domanda 
dall'auto privata. La vera evoluzione della 

mobilità urbana non deriverà da un sem-
plice potenziamento del trasporto pubblico 
tradizionale, ma dall'integrazione dell'au-
tomobile nel sistema di mobilità pubblica.

Era un obiettivo già negli anni scorsi. 
Non è successo. Cosa si aspetta che cam-
bi?

Nei prossimi decenni i veicoli saranno 
sempre più condivisi, utilizzati in modalità 
pay-per-use e on demand, con dimensioni 
prevalentemente piccole o medio-piccole, 
coerenti con l'attuale occupazione media 

delle automobili, pari a circa 1,3 persone 
per veicolo. Ma questa trasformazione sarà 
possibile solo con la diffusione della guida 
autonoma. In una prima fase, attraverso il 
robosharing, il veicolo raggiungerà auto-
nomamente il cliente, che poi lo guiderà 
normalmente. In seguito, con il robotaxi, 
sarà il veicolo stesso a trasportare il passeg-
gero senza conducente. In questo scenario 
l'automobile diventerà parte integrante del 
trasporto pubblico, accanto a metropolita-
ne, treni e tram, in un sistema realmente 
multimodale.

Le giovani generazioni e il futuro dell’automobile 
Savaresi: «Cambiamento possibile con la guida autonoma»

— Sergio Savaresi, direttore del Deib del Politecnico di Milano (Imagoeconomica)

di Alberto Annicchiarico

Il sogno del car sharing era liberare so-
prattutto le grandi città dalle auto private. 
Grazie a trasporto pubblico, biciclette, sco-

oter elettrici e monopattini. Obiettivo: ridurre 
congestione ed emissioni nocive. La cessione 
a fine luglio di Free2move da Stellantis al pri-
vate equity tedesco Mutares conferma quanto 
la promessa sia difficile da mantenere. Muta-
res ha acquisito per un corrispettivo non noto 
il servizio di car sharing venduto quattro anni 
fa a Stellantis dalla joint venture tra Bmw e 
Mercedes-Benz (si chiamava Share Now), con-
vinto che ci sia un «significativo potenziale di 
miglioramento operativo».

L’accordo libera il costruttore automobilisti-
co da un business non redditizio, ma questo 
non significa che per la sharing mobility italia-
na manchi la domanda. Nel suo rapporto più 
recente l’Osservatorio nazionale sulla sharing 
mobility aveva stimato per l’intero 2025 cir-
ca 60 milioni di noleggi, un quinto in più del 
2024. A trainare i volumi, nonostante il calo 
di servizi e operatori, è la micromobilità, con 
monopattini e biciclette: per i soli monopatti-
ni la stima è di 31,5 milioni di noleggi, il 27% 
in più. Il car sharing (Roma, Milano e Torino 

valgono oltre l’80% della flotta nazionale) va 
nella direzione opposta: nel solo free-floating 
(il servizio senza stazioni fisse) la stima è di 
quattro milioni di noleggi e 54 milioni di chi-
lometri, -29% sul 2024. Nel 2026 un operatore 
di primo piano come Enjoy (gruppo Eni) ha 
abbandonato il modello free-floating nelle 
principali città, passando agli Enjoy Point, 
stazioni fisse.

«Per il car sharing parlerei di una fase di ri-
pensamento del modello di business che negli 
anni ha dimostrato di intercettare una do-
manda reale, ma ha anche affrontato difficoltà 
strutturali sul piano della sostenibilità econo-
mica», osserva Giuseppe Benincasa, direttore 
generale di Aniasa, l’associazione di categoria 
del noleggio e della sharing mobility.

Per essere competitivo, il car sharing deve 
mettere molte auto a pochi minuti dall’uten-
te. Ma più flotta significa più capitale immo-
bilizzato e più costi. Bain & Company, in un 
recente studio, ha parlato di «paradosso della 
scala»: crescere non riduce necessariamente 
le perdite, spesso le amplia. Circa l’80% del-
la mobilità su gomma, inoltre, è pendolare. 
Mentre molti clienti del car sharing restano 
occasionali e poco fedeli.

«Non credo, però, che sia corretto parlare 

di fallimento della domanda. Il modello ha 
incontrato un insieme di criticità strutturali, 
normative e culturali», commenta Benincasa. 
«A ciò si aggiungono vincoli economici rile-
vanti: l’elevato costo operativo delle flotte – in 
termini di manutenzione, pulizia, carburante 
o ricarica, costi assicurativi, gestione degli 
incidenti, dei furti e delle multe prese dagli 
utenti, costi legati alla logistica delle vetture – 
aggravato dall’aumento dei prezzi dei veicoli e 
dalla transizione verso l’elettrico».

Il comportamento di una parte del pubbli-
co pesa sui conti. «Persistono – fa notare il 
direttore generale di Aniasa – criticità lega-
te ai comportamenti degli utenti, come usi 
impropri dei veicoli e atti vandalici, che in-
cidono pesantemente sui costi di gestione, 
costringendo stabilmente metà della flotta 
del settore a essere inutilizzabile, in quanto in 
manutenzione. Oltre al danno, la beffa».

Tornando alla sharing mobility nel suo insie-
me, alcuni grandi numeri fanno riflettere. Un 
esempio per tutti: i soli noleggi di biciclette 
a Parigi valgono quanto tutti i noleggi italia-
ni, circa 60 milioni. Ma il dato più scomodo è 
che gli italiani non hanno abbandonato l’auto 
privata. Nel 2024 il tasso di motorizzazione è 
salito a 701 vetture ogni mille abitanti. Tra il 
2019 e il 2024 le percorrenze nelle aree metro-
politane sono aumentate in media del 7,3%, 
con Milano a +23%, Roma a +14% e Torino a 
+10%. La quota del trasporto pubblico è scesa 
dal 15,7% del 2019 al 12,6% del 2023. Gli spo-
stamenti in auto privata sono invece saliti dal 
55% al 59%.

«L’auto privata ha riguadagnato terreno per-
ché continua a offrire, in molte aree del Paese, 

un livello di flessibilità, capillarità e affidabi-
lità che altre modalità non riescono ancora a 
garantire. La sharing mobility, da sola, non 
può invertire questa tendenza. Deve essere 
considerata come componente di un sistema 
più ampio».

L’errore principale, secondo Benincasa, è 
stato trattare la mobilità condivisa come un 
investimento privato da cui ricavare benefici 
economici, anziché come parte della piani-
ficazione della mobilità stessa. «Un servizio 
condiviso funziona se trova il proprio spazio 
all’interno di un ecosistema: deve essere col-
legato al trasporto pubblico, avere accesso a 
spazi di sosta adeguati, essere facilmente uti-
lizzabile dai cittadini e inserirsi in una strate-
gia coerente di gestione dello spazio urbano, 
economicamente sostenibile».

Il mercato si è così ristretto alle aree dove la 
domanda è più alta: il 90% dei noleggi avviene 
in dieci città e sedici capoluoghi hanno perso 
ogni servizio tra il 2022 e il 2025. «Le città de-
vono programmare insieme trasporto pubbli-
co, sosta, accessibilità e mobilità condivisa», 
aggiunge il direttore generale di Aniasa. «Allo 
stesso tempo, occorre evitare una regolazio-
ne eccessivamente frammentata tra Comuni, 
che aumenta la complessità per gli operatori e 
rende più difficile investire».

«Uno sharing forte – riassume in conclu-
sione Benincasa – ha bisogno di un trasporto 
pubblico forte, perché i due sistemi possano 
essere complementari». Nel frattempo i co-
struttori non hanno trovato il modello di bu-
siness, gli utenti non fanno a meno dell’auto 
privata, le città non hanno realizzato l’inte-
grazione promessa.

La promessa mancata del car sharing
Il private equity tenta il rilancio

Free2move passa da Stellantis a Mutares 
Aniasa: «Per la mobilità condivisa 
servono regole meno frammentate» 
Per bici e monopattini domanda in crescita, 
ma l’auto privata resta il mezzo preferito


