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In Italia la sharing mobility rappresenta ancora un settore in forte crescita e rapida evo-
luzione, questo è in parte dovuto alle specificità delle dinamiche di sviluppo delle mol-
teplici forme di mobilità di cui si compone ed in parte da fenomeni esogeni al settore 
(ad es. Covid-19, crisi energetica, ecc.) che hanno anche recentemente fortemente alte-
rato i fattori di stimolo o le barriere all’adozione di questi servizi (Figura 1.1). La rapida 
diffusione dei servizi di mobilità condivisa in Italia è attribuibile ai numerosi vantaggi 
percepiti dagli utenti e dalle comunità urbane in senso ampio per questo tipo di servizi 
che contribuiscono a rendere la mobilità urbana più efficiente e sostenibile. Tra i prin-
cipali vantaggi per l’intera comunità vi sono quelli ambientali, legati alla diminuzione 
delle emissioni di gas serra e dell’inquinamento atmosferico ottenuti grazie all’impiego 
di veicoli a basse o zero emissioni (nel 2023, la quasi totalità dei veicoli in sharing — pari 
al 94% su un totale di 90.000 unità — era composta da mezzi a impatto ambientale 
nullo, come quelli elettrici o privi di motorizzazione, ad esempio le biciclette tradiziona-
li), alla riduzione del numero complessivo di veicoli in circolazione e al miglioramento 
della viabilità (minor traffico) e vivibilità urbana (Maglia, 2019). Si aggiungono vantag-
gi economici e sociali, poiché la mobilità condivisa offre alternative più economiche e 
flessibili rispetto al possesso di un’auto, rendendo gli spostamenti più accessibili anche 
per i segmenti della popolazione che non dispongono di un livello di reddito elevato e 
abbattendo i costi individuali di trasporto fino al 50%. Inoltre, si favorisce un uso più 
razionale ed equo dello spazio urbano restituendo alla comunità le aree destinate al par-
cheggio di veicoli privati (Maglia, 2019).

Figura 1.1 Numero di servizi di mobilità condivisa per anno e modalità di trasporto
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2023
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La crescita e la diffusione dei servizi di mobilità condivisa è molto disomogenea a 
livello nazionale e per tipologia di modalità di trasporto (Osservatorio Nazionale 
Sharing Mobility, 2023; Daze, 2024; Pollio, 2024). Il Nord Italia si distingue per la 
capillarità e la varietà dell’offerta e l’adozione di veicoli tecnologicamente avanzati 
a minor impatto ambientale. Città come Milano e Torino guidano questo cam-
biamento integrando l’offerta di servizi di trasporto pubblico con svariate forme 
di mobilità condivisa. Anche in centro Italia, ad esempio a Bologna, si opta per 
l’integrazione dei servizi di trasporto pubblico e di servizi in sharing, con particola-
re attenzione, però soprattutto alla mobilità condivisa attiva (bike sharing) anche 
grazie alla disponibilità di una densa rete di piste ciclabili ed un’attenzione partico-
lare alla regolamentazione del traffico urbano finalizzata alla sicurezza di ciclisti e 
pedoni. In questo contesto Roma rappresenta un unicum accentrando un numero 
di servizi in particolare di auto, ma anche di monopattini e di motorini in sharing, 
che nessun altra città del centro Italia riesce ad eguagliare. Al Sud la carenza infra-
strutturale di piste ciclabili e di colonnine di ricarica per le auto elettriche limitano 
la diffusione della sharing mobility. Ciò nonostante esistono interessanti eccezioni, 
fra cui la Sicilia soprattutto per la diffusione dei servizi di monopattino in sharing 
e la Puglia (Figura 1.2).

Figura 1.2 Servizi di mobilità condivisa per ambito territoriale e modalità di trasporto
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2023
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L’obiettivo di questo rapporto di ricerca è descrivere le caratteristiche, i modelli 
di business, le sfide e le prospettive future delle varie forme di mobilità condivi-
sa attualmente operative in Italia. A tal fine, sono stati raccolti e analizzati i dati 
pubblicati sui siti web degli operatori, sulle riviste di settore e nei rapporti di set-
tore, e sono state condotte interviste con i dirigenti di diverse aziende di mobilità 
condivisa attive in Italia. Queste interviste hanno fornito preziose informazioni 
che hanno arricchito il rapporto; tuttavia, data la delicatezza delle informazioni 
trattate, l’identità degli operatori è stata resa anonima nel rapporto. Si ringraziano 
sentitamente tutte le persone intervistate per la disponibilità, la competenza e la 
generosità con cui hanno condiviso la propria esperienza e visione del settore.

Questo studio è stato finanziato dall’Unione Europea - NextGenerationEU, 
Missione 4, Componente 2, nell’ambito del progetto GRINS - Growing Resilient, 
INclusive and Sustainable (GRINS PE00000018 – CUP H93C22000650001). Le 
opinioni e i pareri espressi sono esclusivamente quelli degli autori e non riflettono 
necessariamente quelli dell’Unione Europea, né l’Unione Europea può essere rite-
nuta responsabile per essi.
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2. IL CAR SHARING

Il car sharing è stata una delle prime forme di sharing mobility introdotte in Ita-
lia, con un numero di veicoli di poco inferiore alle 8.000 unità e più di 6 milioni 
di noleggi registrati nel 2023. A differenza del carpooling e del ridesharing, il car 
sharing consente all’utente di noleggiare un veicolo per ore o frazioni di ora senza 
la necessità di condividere il mezzo con il proprietario durante il tragitto, inoltre, 
a differenza del carpooling ma come il ridesharing, è un servizio a pagamento. Il 
ridesharing opera principalmente attraverso piattaforme on-demand, come Uber e 
Bolt, dove gli autisti con licenza “Noleggio con Conducente (NCC) offrono corse 
a pagamento. Questo modello, limitato da norme italiane che escludono i privati 
senza autorizzazioni, mostra una crescita concentrata nelle aree metropolitane, con 
tariffe dinamiche basate su domanda e distanza da percorrere (Demitri, 2025). Una 
variante emergente è il ridesharing aziendale, integrato in programmi di welfare 
aziendale per gli spostamenti casa-lavoro. Il carpooling si basa invece sulla condi-
visione (non profit o con minore focus sul tema del ritorno economico) di viaggi 
con origine e destinazione predefiniti dal propiretario del veicolo e sono organizzati 
informalmente fra conoscenti o tramite piattaforme come BlaBlaCar. L’idea origi-
naria era quella dove utenti condividevano esclusivamente i costi, come quelli per 
il carburante e per i pedaggi, senza scopo di lucro, con percorsi spesso predefiniti 
e prenotazioni anticipate. Il modello è poi mutato nel tempo. Le tariffe si sono 
gradualmente alzate e la flessibilità da parte soprattutto dei proprietari è diminuita. 
Rimane comunque un servizio discretamente utilizzato in Italia, soprattutto per 
tratte di media/lunga distanza, come ad esempio intercity Milano-Roma, dove si 
registrano oltre 1 milione di viaggi condivisi all’anno, e soprattutto da un’utenza 
giovane: il 70% degli utenti ha meno di 35 anni) (BlaBlaCar, 2017).

Il car sharing si articola secondo due modelli principali, distinti per modalità 
operative e target di riferimento. Il primo ed essere stato introdotto nel mercato 
è il modello station-based che prevede il ritiro e la riconsegna del veicolo in posta-
zioni dedicate. Questa tipologia di car sharing è stata introdotta in Italia già nel 
2001, presenta una flotta complessiva che nel tempo si è assestata attorno ai 1.250 
veicoli, con un numero di operatori stabile attorno alle 20 unità. Questa forma di 
car sharing è stata colpita solo marginalmente dalla riduzione della mobilità condi-
visa causata dal Covid-19 e viene utilizzata normalmente per percorsi più lunghi e 
sistematici (Free2Move, 2025). Torino (250 veicoli), Roma (201 veicoli) e Palermo 
(110 veicoli) sono le città italiane in cui questo servizio è più diffuso, essendo co-
munque offerto in tutti e tre i casi da un solo operatore. Tra il 2020 e il 2023 la du-
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rata media dei noleggi è aumentata del 30% (Invers, 2023; Osservatorio Nazionale 
Sharing Mobility, 2024). 

Il car sharing free-floating consente agli utenti di prelevare e riconsegnare i veico-
li all’interno dell’area urbana definita dall’operatore ed è in questo senso molto più 
flessibile rispetto ai servizi station-base, il segmento target del free-floating, infatti, 
è principalmente costituito da a chi cerca soluzioni rapide per brevi tragitti spesso 
estemporanei o comunque non pianificabili con largo anticipo. Gli utenti del free-
floating ovviano al rischio di non trovare un veicolo disponibile quando necessario 
abbonandosi ai servizi offerti da più operatori. Questa seconda tipologia di car sha-
ring è diffusa soprattutto in città di grandi dimensioni e densamente abitate come 
Milano e Roma dove nel 2023 erano presenti, rispettivamente, quasi 3.400 veicoli 
di proprietà di 4 operatori e poco meno di 2.000 veicoli offerti da 3 operatori. Da 
quando è stato introdotto in Italia, il free-floating si è rapidamente imposto come 
il modello prevalente con quasi 6.700 veicoli e 24 operatori attivi a livello naziona-
le. Data la grande complessità gestionale dovuta al riposizionamento delle flotte 
ed i maggiori costi operativi il sistema free-floating è tipicamente appannaggio di 
grandi operatori, infatti in Italia l’80% della flotta è gestita da Share Now ed En-
joy (Free2Move, 2025). Il 70% delle auto in free-floating sono ibride o elettriche, 
con operatori come E+Share Drivalia che offrono esclusivamente vetture a zero 
emissioni (Economy Up, 2020).

Per quanto attiene alla struttura tariffaria, nel caso del free-floating le tariffe 
variano in base a tempo e chilometraggio, spesso con carburante e assicurazione 
inclusi. Al contrario, lo station-based spesso prevede abbonamenti o quote fisse, 
avvalendosi di parcheggi dedicati che contribuiscano a ridurre i costi di noleggio 
dell’utente. Infine, dal punto di vista tecnologico, il free-floating si basa esclusi-
vamente su app per localizzare e sbloccare i veicoli, mentre lo station-based può 
ancora utilizzare tessere fisiche o interazioni manuali. 

I casi di Milano e Firenze sono emblematici per comprendere le caratteristiche 
dei due modelli (vedi Box 2.3). Peraltro, la flessibilità è un tratto distintivo del free-
floating, ideale per spostamenti brevi e non pianificati, mentre lo station-based ri-
chiede una pianificazione più strutturata. 

2.1 I MODELLI DI BUSINESS 

I modelli di business del carsharing in Italia stanno attraversando una fase di 
profonda trasformazione, come evidenziato dai recenti rapporti dell’Osservato-
rio Nazionale della Sharing Mobility (2022; 2023; 2024). La diversificazione dei 
modelli operativi vede gli operatori superare la classica divisione tra free-floating e 
station-based, introducendo soluzioni ibride che combinano prelievo libero e sta-
zioni dedicate per rispondere alla richiesta di flessibilità degli utenti. Questo trend 
si accompagna a una spinta all’integrazione multimodale, con l’obiettivo di creare 
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piattaforme MaaS che uniscano l’offerta dei servizi di trasporto pubblico, sia locale 
sia interurbano, con l’offerta della mobilità in sharing (Next Eu, 2024).

La transizione ecologica emerge come priorità assoluta. Oggi solo il 30% della 
flotta italiana utilizza ancora veicoli a benzina, mentre il 70% è composto da veicoli 
ibridi o elettrici (Agenzia Italia, 2016; Bolassa, 2025). Alcuni servizi stanno addi-
rittura implementando infrastrutture dedicate alla ricarica, anticipando le direttive 
europee sulla decarbonizzazione (Agenzia Italia, 2016; Morelli, 2024). Parallela-
mente, gli operatori stanno personalizzando l’offerta con formule Business-to-busi-
ness (B2B) per le aziende, micro-carsharing per brevi tragitti e modelli peer-to-peer 
(P2P) che permettono ai privati di condividere i propri veicoli (Auting, 2024). 

L’innovazione tecnologica rappresenta un fattore chiave nello sviluppo del 
carsharing, grazie all’introduzione di funzionalità avanzate come l’assistenza alla 
guida automatizzata durante il parcheggio o nei tratti rettilinei, e all’impiego di app 
sempre più evolute per la prenotazione, l’accesso e la gestione del servizio (Bolas-
sa, 2025; Agenzia Italia, 2016). Queste soluzioni digitali permettono una gestione 
più efficiente e decentralizzata delle flotte, riducendo i costi operativi e il bisogno 
di infrastrutture fisiche fisse. Ciò rende possibile l’estensione del servizio anche in 
contesti dove la domanda è più contenuta o frammentata, come le città di medie 
dimensioni e alcune aree del Sud Italia, tradizionalmente meno servite. In questi 
territori, la tecnologia consente di superare ostacoli logistici e organizzativi, favo-
rendo una diffusione più capillare e accessibile della mobilità condivisa.

I principali operatori di car sharing in Italia si distinguono per approcci operativi 
piuttosto differenti. Enjoy (Eni) utilizza un modello free-floating puro con prelievo 
e rilascio libero nell’area operativa. Questa strategia permette di ampliare l’offerta 
senza sostenere costi diretti (Maiolini et al., 2018). La tariffazione al minuto è ot-
timizzata per brevi percorsi urbani (Marzulli, 2024). ShareNow (Mercedes-Benz-
BMW) combina free-floating con noleggi giornalieri/multi giornalieri, rivolgendosi 
a turisti e utenti occasionali attraverso flotte premium (Smart, BMW i3) e integra-
zione con servizi di mobilità globale (Free2Move, 2025; Marzulli, 2024). E+Share 
Drivalia (Gruppo FCA-Bank) si specializza in veicoli elettrici (Fiat 500) con colon-
nine dedicate, unendo free-floating e stazioni fisse in zone strategiche come stazioni 
dei treni ed aeroporti (Marzulli, 2024). Corrente, attivo a Bologna, offre parcheggi 
dedicati in punti nevralgici della città, come, ad esempio, la stazione centrale, e no-
leggi “solo andata” integrati con il trasporto pubblico (Bologna Welcome, 2025). 

A questi servizi, si affiancano partnership cross-settoriali. Per esempio, Enjoy 
collabora con operatori telecomunicazioni per programmi loyalty (Maiolini et al., 
2018), mentre ShareNow si interfaccia con piattaforme MaaS europee per viaggi 
multimodali (treno più auto) (Free2move, 2025). E+Share sfrutta sinergie con Fiat 
Chrysler Automobiles (FCA) per servizi B2B (Marzulli, 2024). Gli operatori più 
piccoli con un mercato essenzialmente provinciale o regionale come AMIgo in Si-
cilia puntano invece sull’integrazione con il trasporto pubblico locale a vantaggio 
prevalentemente dei residenti (Marzulli, 2024). 
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Sul piano delle strategie tariffarie, i modelli free-floating offerti da Enjoy e Sha-
reNow adottano pay-per-minute per spostamenti brevi (Marzulli, 2025), mentre 
i modelli station-based offerti, per esempio, da Corrente e AMIgo propongono 
abbonamenti mensili e noleggi tra stazioni (Marzulli, 2025).

Per quanto riguarda l’approccio tecnologico, Enjoy fornisce un’app con sblocco 
digitale e geolocalizzazione1. La piattaforma di Share Now consente sia la prenota-
zione anticipata dei veicoli, sia l’accesso a interfacce di programmazione (API) dedi-
cate a terze parti (Free2move, 2025). La telemetria di E+Share permette il monito-
raggio in tempo reale delle batterie2 mentre i parcheggi smart di Corrente utilizzano 
un sistema con riconoscimento automatico per l’accesso (Bologna Welcome, 2025). 

I diversi operatori si rivolgono a segmenti di utenti di mercato specifici. Enjoy è 
orientata su giovani tra i 18 e i 35 anni, che vivono in ambiti urbani grandi e densa-
mente abitati, mentre ShareNow si concentra su professionisti e turisti (Marzulli, 
2024). E+Share mira agli early adopter della mobilità elettrica e alle aziende, men-
tre Corrente è focalizzata sui pendolari (Bologna Welcome, 2025; Marzulli, 2024). 

Tra i trend emergenti spiccano pacchetti giornalieri per competere con il no-
leggio tradizionale a medio-lungo termine, pacchetti con servizi combinati per il 
noleggio di auto + motorino, come è il caso di TiMove a Firenze e algoritmi IA per 
ottimizzare la redistribuzione delle flotte (Marzulli, 2024). 

1 https://enjoy.eni.com/en/station-based/istruzioni
2 https://www.eteria.biz/en/monitoraggio-del-sistema-di-gestione-della-batteria-bms/

https://enjoy.eni.com/en/station-based/istruzioni
https://www.eteria.biz/en/monitoraggio-del-sistema-di-gestione-della-batteria-bms/
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Box 2.1 - Ibridazione dei modelli di business: dinamiche e implicazioni

Il settore del car sharing sta sperimentando nuove forme di organizzazione e offerta del servizio 
che integrano modelli di noleggio a breve termine con soluzioni di noleggio a medio-lungo 
termine garantendo una maggiore flessibilità d’uso, ottimizzando l’uso delle risorse e permet-
tendo di raggiungere un numero maggiore di segmenti del mercato.

Ibridazione di servizi di car sharing a ore con modelli di noleggio a medio termine. 
L’estensione temporale dei noleggi con contratti giornalieri, settimanali o mensili consente di 
stabilizzare i flussi dei ricavi e di ridurre i costi operativi legati alla gestione dei veicoli, fra cui 
i costi di transazione legati al maggior numero di prenotazioni e la gestione dei parcheggi (Io-
sue, 2019). Questa strategia gestionale viene utilizzata soprattutto da grandi operatori, ad es. 
fre2moove, durante i periodi di bassa domanda sfruttando i veicoli che altrimenti resterebbero 
poco utilizzati. 

Ibridazione di servizi di noleggio a medio termine con modelli di car sharing a ore. I 
fornitori di noleggio a medio lungo termine stanno adottando logiche di micro-noleggio per 
intercettare utenti occasionali, con il vantaggio di sfruttare le piattaforme digitali e le flotte di 
veicoli di cui già dispongono (Petti et al., 2017). Un esempio nato nel 2021 che ha coinvol-
to inizialmente le città di Torino e Milano e più recentemente la città di Roma è LeasysGO! 
(gruppo stellantis) che mette a disposizione per ore o frazione di ore la propria flotta anche 
per i trasferimenti da e per l’aeroporto. L’abbonamento prepagato, acquistabile su Amazon al 
costo mensile di 19,99€ e inclusivo di 2 ore di mobilità al mese, è pensato per chi fa un uso più 
continuativo del servizio. In alternativa c’è l’abbonamento pay-per-use, senza alcun costo fisso 
mensile e una tariffa di 0,29€ al minuto. Per entrambe le soluzioni il costo massimo giornaliero 
è fissato a 43,50€, con la possibilità di tenere l’auto per un totale di 24h dall’inizio del noleggio 
(https://www.media.stellantis.com/it-it/leasys-archive/press/leasysgo-arriva-a-roma-apre-al-
pubblico-della-capitale-il-car-sharing-dedicato-alla-nuova-500-elettrica). 

Modelli ibridi e integrazione tecnologica. L’ibridazione richiede piattaforme software 
avanzate per bilanciare domanda intermittente e prenotazioni strutturate, come evidenziato 
dal caso Enjoy, dove l’app gestisce sia l’accesso immediato ai veicoli, sia pacchetti personalizzati 
(Petti et al., 2017). La tecnologia V2X (Vehicle-to-Everything), come nel progetto pilota Mobi-
lity-Sun2wheel, abilita inoltre nuovi flussi di valore, trasformando le auto in batterie mobili per 
stabilizzare la rete elettrica durante i periodi di inattività (Sun2wheel, 2024). La condivisione di 
asset fisici (parcheggi dedicati, stazioni di ricarica bidirezionale) e la collaborazione con partner 
complementari (operatori energetici, assicurazioni) diventano abilitatori critici, riducendo i 
costi fissi e migliorando l’esperienza dell’utente (Sun2wheel, 2024). 

Implicazioni strategiche e sfide. L’equilibrio tra flessibilità e stabilità finanziaria rappresenta 
la sfida principale: i modelli ibridi devono ottimizzare il trade-off tra tariffe dinamiche (pay-per-
use) e abbonamenti flat, evitando sovraccarichi operativi. L’elettrificazione delle flotte, unita 
a tecnologie V2X/V2G (Vehicle-to-Grid), apre inoltre opportunità di nuovi revenue stream 
(servizi ancillari di energy trading), ma richiede investimenti in infrastrutture e competenze 
cross-settoriali (invers, 2024). 

Questi sviluppi riflettono una trasformazione sistemica del settore del car sharing e del noleg-
gio di veicoli, che evolve da fornitore di veicoli a erogatore di servizi di mobilità integrata, con 
modelli di business sempre più dipendenti da collaborazioni ecosistemiche e digitalizzazione 
avanzata (Maiolini et al., 2022). 

https://www.media.stellantis.com/it-it/leasys-archive/press/leasysgo-arriva-a-roma-apre-al-pubblico-della-capitale-il-car-sharing-dedicato-alla-nuova-500-elettrica
https://www.media.stellantis.com/it-it/leasys-archive/press/leasysgo-arriva-a-roma-apre-al-pubblico-della-capitale-il-car-sharing-dedicato-alla-nuova-500-elettrica
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2.2 IL CAR SHARING TRA PARI 

Il car sharing tra pari (peer to peer car sharing, P2PCS) in Italia rappresenta una 
delle evoluzioni più significative nel panorama della mobilità condivisa, posizio-
nandosi come alternativa flessibile ed economica rispetto al noleggio tradizionale. 
Questo modello, spesso paragonato all’”Airbnb delle quattro ruote” (Moro, 2022), 
permette ai proprietari di veicoli di condividere la propria auto con altri utenti at-
traverso piattaforme digitali, sfruttando tecnologie keyless per l’accesso al veicolo 
senza il passaggio fisico delle chiavi tra proprietario e utilizzatore. I primi a lanciare 
nel mercato internazionale il P2PCS sono state le start up Getaround e Turo che 
hanno rivoluzionato il settore, creando un ecosistema basato sulla comunità dove 
domanda e offerta si incontrano in modo dinamico (Auting, 2024; Free2Move, 
2024). A differenza dei servizi tradizionali gestiti da colossi come Sixt o Avis – che 
operano con flotte proprie e tariffe giornaliere/settimanali – il P2PCS elimina i 
costi legati alla gestione centralizzata della flotta, offrendo prezzi più competitivi e 
una maggiore varietà di veicoli (Free2Move, 2024; Moro, 2022).

La diffusione di questo modello è stata favorita da fattori come la crisi post-
pandemica e la carenza di chip elettronici, che hanno spinto molti utenti verso 
soluzioni alternative al noleggio convenzionale (Moro, 2022). Una ricerca di Mari-
otti et al. (2013) ha evidenziato come il sistema P2PCS, testato nel progetto Green 
Move finanziato dalla Regione Lombardia, possa raggiungere una “massa critica” 
sufficiente soprattutto nelle aree urbane dense come Milano. Lo studio, condotto 
nel 2012 su un campione di residenti, ha rivelato che il 35% degli interessati al ser-
vizio era disposto a condividere la propria auto con tutti gli iscritti alla piattaforma, 
mentre il 55% preferiva una cerchia ristretta di conoscenti. Questi dati sottolineano 
l’importanza della fiducia e della dimensione comunitaria nel successo del model-
lo (Mariotti et al., 2013).

Nonostante i vantaggi economici e la spinta verso una mobilità sostenibile, 
il P2PCS in Italia deve ancora affrontare sfide legate alla scalabilità e alla cultura 
dell’auto privata (Auting, 2024). Tuttavia, la crescita delle piattaforme specializ-
zate, la diffusione della cultura del servizio in opposizione a quella del possesso e 
l’interesse crescente dei giovani per questo tipo di mobilità lasciano intravedere un 
futuro promettente per questa forma di sharing economy (Mariotti et al., 2013; 
Moro, 2024). Il P2PCS, infatti, non sostituisce ma integra il noleggio tradizionale, 
offrendo una risposta concreta alle esigenze di flessibilità e personalizzazione tipi-
che della società contemporanea (Auting, 2024).

2.3 IL RUOLO DELL’INNOVAZIONE TECNOLOGICA 

Le innovazioni tecnologiche più promettenti per il carsharing in Italia si concen-
trano su digitalizzazione avanzata, integrazione multimodale e tecnologie connesse, 
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con un forte accento sulla sostenibilità. L’integrazione del car sharing in piattafor-
me MaaS (Mobility as a Service) sta rivoluzionando l’esperienza dell’utente, come 
dimostrano progetti finanziati dal PNRR tra cui il MaaS4Italy, che punta a creare 
ecosistemi digitali unificati (Tempo Reale, 2024). Il MaaS è un modello di mo-
bilità che consente agli utenti di pianificare, prenotare e pagare diversi servizi di 
trasporto — come car sharing, trasporto pubblico, bike sharing, taxi e noleggio 
— tramite un’unica piattaforma digitale. L’obiettivo è offrire un’alternativa fluida 
e personalizzata all’auto privata, rendendo il trasporto urbano più accessibile, inte-
grato ed ecologicamente sostenibile. In questo contesto, il car sharing diventa una 
delle componenti fondamentali di un sistema di mobilità intelligente, flessibile e 
user-centered.

Le tecnologie V2X permettono lo scambio di dati in tempo reale tra veicoli e 
infrastrutture, con 19 Smart Road attive in Italia, tra cui la SS51 di Alemagna, in 
provincia di Treviso, dove queste soluzioni migliorano la sicurezza ed l’efficienza 
del traffico (Tempo Reale, 2024). 

L’IA gioca un ruolo cruciale attraverso algoritmi che analizzano la domanda in 
tempo reale, ridistribuendo i veicoli nelle zone a maggior utilizzo e minimizzando i 
tempi di inattività. L’IA generativa viene, inoltre, impiegata per simulare scenari di 
guida autonoma, accelerando lo sviluppo di servizi automatizzati (Demitri, 2025). 

I Sistemi Avanzati di Assistenza alla Guida (ADAS), obbligatori dal 2024 per 
le auto nuove, contribuiscono a migliorare la sicurezza stradale e a favorire le con-
dizioni per l’adozione progressiva della guida autonoma Un esempio concreto è 
rappresentato dal progetto pilota avviato a Brescia da A2A e Politecnico di Milano, 
dove una Fiat 500 elettrica ha percorso il primo chilometro in modalità autonoma 
su strade pubbliche (A2A, 2025; Tempo Reale, 2024).

Il monitoraggio avanzato dei veicoli si avvale di sistemi di telemetria integra-
ta, come quelli utilizzati da Tper su modelli Volvo, che registrano danni e posi-
zione in tempo reale, migliorando la manutenzione predittiva (Maglia, 2019; 
Targa Telematics, 2016). 

Collaborazioni pubblico-private, come quelle tra Tper e amministrazioni locali, 
favoriscono l’implementazione di parcheggi dedicati e zone a emissioni zero (A2A, 
2025; Targa Telematics, 2016). Queste innovazioni stanno trasformando il car sha-
ring in un servizio sempre più sicuro e sostenibile, riducendo traffico ed emissioni 
nelle città italiane (Morelli, 2024).
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BOX – 2.2 Auto a guida autonoma: il caso di Waymo a Los Angeles e San Francisco 
L’implementazione dei robotaxi di Waymo (controllata da Alphabet) nelle aree metropolita-
ne di Los Angeles e San Francisco in California rappresenta un banco di prova cruciale per 
la mobilità autonoma, combinando innovazione tecnologica, sfide regolatorie e accettazione 
sociale (Ragoni, 2023).

Espansione operativa e modelli di servizio. Waymo offre corse 24/7 senza conducente a San 
Francisco e Los Angeles attraverso la piattaforma Waymo One, utilizzando flotte elettriche Ja-
guar I-PACE dotate di sensori LIDAR, radar e telecamere per una percezione tridimensionale 
dell’ambiente (Vaielettrico, 2025). A Los Angeles, il servizio ha superato 50.000 prenotazioni 
in lista d’attesa al lancio nell’aprile 2024, mentre a San Francisco opera senza restrizioni geo-
grafiche, coprendo anche Daly City (Economyup, 2024). L’integrazione con app come Uber e 
Lyft, prevista entro il 2025, amplierà l’accessibilità, trasformando le piattaforme di ride-hailing 
in hub multimodali (Millionaire, 2025).

Tecnologia e sicurezza. Il sistema Waymo Driver si basa su 40+ milioni di miglia di guida reale 
e simulazioni avanzate, con un approccio “multi-redundant” che combina sensori e algoritmi 
per gestire scenari complessi (es. ciclisti, pedoni, cantieri) (Vaielettrico, 2025) . Nonostante 
ciò, incidenti critici – come l’investimento di un ciclista a San Francisco e collisioni con mezzi 
pesanti – hanno portato a richiami software e protocolli di sicurezza rafforzati (Economyup, 
2024) .

Sfide regolatorie e opposizioni. L’espansione in California ha incontrato resistenze, di cui 
si citano alcuni esempi. Per esempio, a San Mateo, sono stati temporaneamente bloccati i 
test nel 2024, richiedendo un piano di sicurezza aggiornato prima di riprendere le operazioni 
(Economyup, 2024). Inoltre, il disegno di legge SB915 mira a trasferire il controllo dei veicoli 
autonomi dalle autorità statali a quelle locali, rispondendo a preoccupazioni su sicurezza pub-
blica e gestione del traffico (Economyup, 2024). Infine, i sindacati come i Teamsters e residenti 
temono impatti occupazionali (es. tassisti tradizionali) e rischi legati a malfunzionamenti (Eco-
nomyup, 2024).

Accettazione sociale e trend di utilizzo. L’esperienza utente mostra un dualismo. Da una 
parte ci sono i vantaggi, come l’assenza di interazioni umane sgradevoli, controllo personalizza-
to di clima e musica, e accessibilità per gruppi vulnerabili, come i disabili e gli anziani attraverso 
partnership con ONG. Dall’altra, ci sono le criticità, come le tariffe in aumento e tempi di 
attesa prolungati dopo l’apertura al pubblico generale, come riportato da utenti come Daniel 
Garcia a San Francisco (Millionaire, 2025).

 Implicazioni per il futuro della mobilità. Waymo incarna la transizione verso ecosistemi di 
trasporto integrati, dove i veicoli autonomi funzionano come nodi di reti multimodali. Tut-
tavia, il successo dipenderà dalla capacità di bilanciare scalabilità tecnologica (riduzione costi 
LIDAR, ottimizzazione flotte) e fiducia pubblica, soprattutto in contesti urbani ad alta densità 
come Los Angeles (Vaielettrico, 2025).
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2.4 IL RUOLO DELLE AMMINISTRAZIONI LOCALI E DELLE 
POLITICHE URBANE DEL TRAFFICO

Le amministrazioni locali hanno un ruolo cruciale nel promuovere e regolamen-
tare il carsharing, spesso attraverso bandi pubblici che prevedono la selezione di 
operatori interessati a gestire servizi di sharing mobility sul territorio urbano, come 
esemplificato nel Box 2.3. I comuni stessi sono talvolta proprietari e gestori del-
la flotta ovviando alla mancanza di operatori privati che siano disposti ad offri-
re il servizio, come descritto nel Box 2.4. I bandi rappresentano lo strumento che 
l’amministrazione locale utilizza per indirizzare il tipo di servizio offerto definendo 
molto spesso non solo il numero e la tipologica di veicoli da mettere a disposizione 
(ad es. elettrici vs a combustione interna), ma anche la modalità operativa (ad es. 
station-based vs free-floating) e l’estensione dell’area servita,. Nella maggior parte 
dei contesti urbani ove è presente il servizio è ancora previsto il pagamento di un 
canone da parte dell’operatore per ciascun veicolo della flotta. I canoni variamo 
molto in funzione della estensione e densità abitativa del Comune e del tipo di 
veicolo. Per un veicolo endotermico a Milano il canone annuo previsto è di €1.800, 
ma si riduce a €480 per un veicolo elettrico. Nell’ottica di raggiungere gli obiettivi 
di mobilità sostenibile entro il 2030 prefissati a livello nazionale, triplicando il nu-
mero di veicoli in sharing e aumentando ulteriormente la quota di veicoli elettrici 
(Eco dalla città, 2021; QualEnergia.it, 2021) ) in molti capoluoghi di provincia il 
canone non viene richiesto per i veicoli elettrici come a Bologna, Ferrara, e Firenze. 
Per ridurre il divario centro-periferia o per favorire servizi free-floating o elettrici, gli 
operatori ricevono abbuoni o sconti sui canoni, come avviene a Milano, Bologna, 
Ferrara, Firenze, Genova; Roma (Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2021), 
mentre modelli ibridi (free-floating + station-based) garantiscono copertura capil-
lare, come dimostrano i casi di Milano, Roma e Torino (Osservatorio Nazionale 
Sharing Mobility, 2020). Inoltre, molte amministrazioni stanno progressivamente 
eliminando i canoni concessori a prescindere dalla tipologia di veicolo impiegato 
nell’ottica di favorire l’espansione del servizio e ridurne i costi operativi per gli ope-
ratori (ad es. Torino o Roma). I bandi pubblici rappresentano, dunque, uno stru-
mento fondamentale per definire e regolare le condizioni di accesso al mercato del 
carsharing, stabilendo requisiti tecnici, quantitativi e di sostenibilità ambientale 
del servizio offerto.

http://QualEnergia.it
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Box 2.3 - Approfondimento sui bandi per servizi di car sharing: Milano e Firenze

Milano: bando per car sharing station based (2024-2026)

Nel maggio 2024, il Comune di Milano ha approvato le linee guida per un nuovo bando dedi-
cato al servizio di car sharing “station based”. Il bando, che raccoglie manifestazioni d’interesse 
per la gestione del servizio fino al 31 dicembre 2026, prevede una serie di requisiti tecnici e 
operativi stringenti per gli operatori (Comune di Milano,  2024).  

La flotta dovrà essere composta esclusivamente da veicoli elettrici plug-in o range-extended, 
includendo auto, quadricicli e veicoli per il trasporto merci (categoria indicata come “N1”). È 
richiesta una disponibilità minima di 100 veicoli, supportata da 101 stalli predefiniti distribuiti 
tra Milano e la Città Metropolitana. Il servizio dovrà essere operativo 24 ore su 24, 365 giorni 
l’anno, garantendo così la massima accessibilità agli utenti (Bettini, 2024). 

Sul fronte delle agevolazioni, i veicoli potranno accedere gratuitamente all’Area C, ov-
vero la zona a traff ico limitato del centro città, e parcheggiare senza oneri sia sulle strisce 
blu sia sulle gialle, in coerenza con la logica del sistema station based. Gli operatori dovran-
no inoltre aderire alle piattaforme Maas già attive o che saranno sviluppate dal Comune 
o da soggetti accreditati, favorendo così l’integrazione con altri servizi di mobilità urbana 
(Comune di Milano,  2024). 

La durata della concessione è fissata fino al 31 dicembre 2026, con possibilità di rinnovo 
subordinata a nuove procedure pubbliche che il Comune potrà indire alla scadenza. Gli stalli 
vengono assegnati in concessione onerosa tramite procedura ad evidenza pubblica. 

Il bando mira a promuovere una mobilità sostenibile, riducendo l’impatto ambientale e 
favorendo l’uso di veicoli elettrici (Comune di Milano,  2024). 

Firenze: bando per car sharing free floating (2022-2024)

Il Comune di Firenze ha pubblicato un avviso pubblico per la manifestazione di interesse rela-
tivo a servizi di car sharing e sharing di altri veicoli come scooter e monopattini elettrici  secon-
do il modello “free floating” (Comune di Firenze, 2022).  

La durata dell’autorizzazione è fissata fino al 30 novembre 2024. Gli operatori sono tenuti 
a garantire un servizio continuativo, con la possibilità per l’utente di utilizzare i veicoli senza 
limiti di tempo o distanza. Il servizio deve essere accessibile a tutti gli utenti in possesso dei 
requisiti richiesti, senza esclusioni arbitrarie (Comune di Firenze, 2022).  Per quanto riguarda 
la flotta, sono previsti minimi differenziati: almeno 80 veicoli con motore endotermico oppure 
40 veicoli elettrici per ciascun operatore, da immettere integralmente entro 10 giorni dall’avvio 
del servizio. Se la flotta è mista (elettrica ed endotermica), deve comunque essere rispettato il 
minimo per una delle due motorizzazioni. I veicoli devono appartenere alle categorie L6e, L7e, 
M1 e N1 secondo il Codice della Strada, rispettare le normative sulle emissioni e riportare sia il 
logo della società sia quello del Comune di Firenze (Comune di Firenze, 2022). 

Le agevolazioni previste includono la possibilità di parcheggiare gratuitamente sulle strisce 
blu e nelle aree dedicate, oltre all’accesso facilitato alle ZTL. Gli operatori devono inoltre ga-
rantire un call center attivo e un sistema di prenotazione rapida. Sono previste sospensioni o 
revoche dell’autorizzazione in caso di inadempienze, come il mancato pagamento del canone o 
il mancato rispetto dei tempi di immissione dei veicoli (Comune di Firenze, 2022).

Il bando resta aperto fino al 30 novembre 2024, salvo proroghe o nuove norme nazionali. 
La rinnovabilità è subordinata a nuove manifestazioni di interesse che potranno essere pubbli-
cate dal Comune, e la flotta può essere aumentata rispetto al minimo iniziale entro 180 giorni 
dall’avvio del servizio (Comune di Firenze, 2022).
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Talvolta le amministrazioni locali contribuiscono anche alla creazione di aree de-
dicate ai veicoli elettrici in sharing, dotate di infrastrutture di ricarica accessibili 
sia agli operatori sia ai cittadini. Questi interventi favoriscono lo sviluppo di un 
ecosistema di mobilità condivisa più efficiente e sostenibile (Licchelli, 2024; Osser-
vatorio Nazionale Sharing Mobility, 2021).

Un altro strumento strategico a supporto del settore è rappresentato dalle politi-
che urbane del traffico, che mirano a rendere il carsharing un’alternativa più attrat-
tiva rispetto all’auto privata. Ciò avviene, ad esempio, attraverso l’assegnazione di 
parcheggi in prossimità dei nodi strategici della rete, l’accesso a corsie preferenziali 
e alle ZTL, e l’esonero dal pagamento di tariffe d’accesso alle zone più centrali delle 
città. La localizzazione dei parcheggi riservati ai veicoli in sharing rappresenta un 
elemento fondamentale per favorire l’integrazione modale. In città come Bologna e 
Milano sono già attivi hub multimodali presso stazioni ferroviarie, mentre a livello 
nazionale il Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) finanzia piattaforme 
digitali come MaaS4Italy che puntano a unificare i servizi di mobilità urbana in 
un’unica interfaccia utente (Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2020). 
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Box 2.4 – Approfondimento sui comuni italiani che possiedono e/o gestisco-
no direttamente una flotta di car sharing

Udine e Tavagnacco: Circular Mobility Sharing

Il Comune di Udine, in collaborazione con il vicino Comune di Tavagnacco, rappresenta un 
esempio virtuoso di gestione diretta di una flotta di car sharing elettrico. Il servizio, denomi-
nato Circular Mobility Sharing, è attivo dal 2023 e prevede che le autovetture siano di pro-
prietà dei due comuni, mentre la gestione operativa è affidata a UnipolRental. La proprietà 
pubblica della flotta permette ai comuni di mantenere il controllo diretto sulle politiche di 
accessibilità, sulle tariffe e sull’evoluzione del servizio, garantendo trasparenza e attenzione 
alle necessità locali.

La flotta è composta da 10 Renault Zoe completamente elettriche, disponibili presso stazio-
ni fisse dotate di infrastrutture di ricarica dedicate: 12 prese distribuite su 5 siti strategici (quat-
tro a Udine e uno a Tavagnacco). Gli stalli sono riservati esclusivamente al servizio, garantendo 
così la possibilità di prelievo e riconsegna in punti facilmente accessibili della città.

L’accesso al servizio è aperto a tutti i cittadini in possesso di patente B, smartphone e carta di 
credito, tramite registrazione su app o sito web. Un aspetto distintivo del servizio è l’attenzione 
alla sicurezza: ogni vettura viene sanificata automaticamente alla fine di ogni utilizzo grazie a 
dispositivi termonebbiogeni installati a bordo. Gli utenti possono parcheggiare gratuitamente 
sulle strisce blu, senza limiti di tempo, e usufruire di una modalità di prenotazione semplice e 
intuitiva. Il servizio risponde così alle esigenze di mobilità sostenibile e condivisa, riducendo 
l’impatto ambientale e favorendo l’uso di veicoli a zero emissioni (Comune di Udine, 2024). 

Ferrara: Corrente – gestione pubblica consortile

Anche Ferrara ha adottato un modello di gestione pubblica del car sharing attraverso la socie-
tà consortile Omnibus, diretta e coordinata da Tper (Trasporto Passeggeri Emilia-Romagna), 
partecipata dagli enti locali. Dal 2019, la città offre il servizio “Corrente”, una delle più grandi 
flotte di car sharing elettrico in Italia. La flotta è composta da 290 Renault Zoe elettriche a 5 
posti, con cambio automatico, distribuite su un’area operativa di 8 km² all’interno del comune 
di Ferrara. Si estende anche a Bologna e Casalecchio di Reno. Un elemento innovativo del 
servizio è la possibilità di iniziare una corsa in una città e terminarla in un’altra, favorendo così 
la mobilità intercomunale.

Il servizio è accessibile tramite app, che consente di individuare e prenotare facilmente 
i veicoli disponibili. Gli utenti possono parcheggiare gratuitamente sulle strisce blu e negli 
stalli riservati al car sharing, mentre non è consentita la sosta negli stalli bianchi riservati 
ai residenti. Corrente si configura come un servizio complementare al trasporto pubblico 
locale, promosso nell’ambito delle politiche di mobilità sostenibile degli enti pubblici. La 
gestione consortile e la proprietà pubblica della flotta garantiscono una forte integrazione 
con le strategie di mobilità urbana e una particolare attenzione alla sostenibilità ambientale 
e sociale (Comune di Ferrara, 2024).
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2.5 CASI DI SUCCESSO NEL PANORAMA DEL CAR SHARING IN 
ITALIA

Dalla sua introduzione in Italia, il car sharing ha registrato una crescita significati-
va, spinta da operatori specializzati e casi di successo che hanno contribuito a ride-
finire la mobilità urbana, in particolare nei grandi centri metropolitani. Tra i prin-
cipali protagonisti del settore spiccano Enjoy, ShareNow e LeasysGo (ora eGO! 
DRIVALIA), che nel 2021 detenevano complessivamente l’85% della flotta free-
floating e il 77% dell’intero parco auto condiviso italiano, operando nelle principali 
città come Roma, Milano e Torino (Invers, 2023). Questi operatori hanno saputo 
adattarsi rapidamente alle esigenze di mercato, ampliando le flotte e innovando 
i modelli di business, come dimostrato dall’introduzione di formule di noleggio 
pluri-giornaliero e offerte dedicate alle aziende (Marzulli, 2024). 

Un caso particolarmente emblematico di successo e di consolidamento nel set-
tore della mobilità condivisa è rappresentato da free2moove. Inizialmente distinti, 
car2go (di Daimler) e DriveNow (di BMW) hanno operato separatamente fino al 
2019, quando si sono fusi per dare vita a Share Now, con l’obiettivo di unire risorse, 
flotte e know-how per affrontare in modo più competitivo il mercato urbano. Que-
sta nuova realtà è diventata rapidamente uno dei maggiori operatori di car sharing 
in Europa. Nel 2022, Share Now è stata acquisita da free2move, il brand di mobi-
lità di Stellantis, segnando un ulteriore passaggio strategico verso l’integrazione di 
servizi di mobilità sotto un unico ecosistema. Attraverso queste fusioni e acquisi-
zioni, free2move ha ereditato infrastrutture, flotte e utenti consolidando la propria 
posizione nel panorama europeo del car sharing e rafforzando l’offerta integrata di 
soluzioni di mobilità urbana flessibile e sostenibile.

Un altro caso molto rilevante nel contesto italiano è quello di Enjoy, che ha sa-
puto integrare nel proprio servizio sia veicoli ibridi che elettrici, offrendo accesso 
gratuito alle ZTL e alle strisce blu nelle città in cui opera. Enjoy si distingue anche 
per le convenzioni aziendali, che hanno rafforzato la sua presenza nel segmento 
business, oltre che per una tariffazione flessibile che risponde alle diverse esigenze 
degli utenti, che spazia dal noleggio breve a quello giornaliero (Marzulli, 2024). 
Free2moove, invece, ha puntato su una flotta diversificata e sulla presenza strategi-
ca negli aeroporti di Milano, offrendo così un servizio particolarmente apprezzato 
per chi viaggia per lavoro o per turismo (Marzulli, 2024).

Tra gli operatori più innovativi si segnala anche Corrente, che ha puntato esclu-
sivamente su veicoli elettrici, diventando un modello di riferimento per la mobilità 
sostenibile nelle città di medie dimensioni (Albertin, 2018; Invers, 2023). Un altro 
esempio virtuoso è E-Vai, il servizio lombardo integrato con il sistema ferroviario 
regionale, che consente di prenotare e ritirare auto elettriche direttamente nelle 
stazioni ferroviarie e negli aeroporti, favorendo così l’intermodalità e riducendo 
l’impatto ambientale (Albertin, 2018; Marzulli, 2024).
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Tra le città più virtuose Milano rappresenta il caso di maggior successo a livel-
lo nazionale, con oltre 3.365 veicoli in flotta e più di 3,2 milioni di noleggi an-
nui, confermandosi la capitale italiana del car sharing (Bolassa, 2025). Qui, la 
presenza di operatori internazionali come free2moove e l’adozione crescente di 
veicoli elettrici e ibridi hanno contribuito a ridurre sensibilmente le emissioni e 
a migliorare la qualità dell’aria cittadina (Bolassa, 2025; Osservatorio Nazionale 
Sharing Mobility, 2018). 

2.6 CASI DI INSUCCESSO NEL PANORAMA DEL CAR SHARING IN 
ITALIA

Tuttavia, il settore del car sharing italiano ha registrato anche diversi casi di falli-
mento abbastanza emblematici, causati da strategie inefficaci, problematiche ge-
stionali e contesti urbani sfavorevoli. Enjoy a Catania rappresenta un caso paradig-
matico. Lanciato nel 2016 con 170 Fiat 500, il servizio ha chiuso nel 2019 dopo 
aver subito vandalismi e furti sistematici, che hanno ridotto la flotta a 45 veicoli 
operativi nonostante 24.000 iscritti (Viscardi, 2019). La mancanza di un’infra-
struttura adeguata e la scarsa collaborazione tra operatori e amministrazioni locali 
hanno aggravato la situazione, dimostrando come modelli di successo in città come 
Milano non siano replicabili ovunque senza adattamenti specifici (Viscardi, 2019).

Share’ngo, operatore attivo con microcar elettriche gialle a Milano, Roma e Fi-
renze, è invece diventato simbolo del fallimento finanziario nel settore. Acquisita 
da un imprenditore olandese nel 2019, l’azienda ha accumulato 1,5 milioni di euro 
di debiti, lasciando 1.300 auto abbandonate e 100 dipendenti senza lavoro (Manci-
ni, 2023). Il collasso è stato accelerato dalla pandemia, dalla concorrenza agguerrita 
e da scelte strategiche sbagliate, come l’espansione senza adeguati fondi o piani di 
manutenzione. La proprietà, passata in mano cinese, e i successivi passaggi societari 
hanno ulteriormente destabilizzato l’organizzazione, portando al fallimento della 
CS Group di Livorno e alla vendita all’asta della flotta.

Anche in città potenzialmente favorevoli allo sviluppo del car sharing, come 
Milano, il settore mostra segnali di rallentamento. A partire dal 2019, operazioni 
come la fusione tra Car2Go e DriveNow — che ha portato alla nascita di Sha-
re Now — e la successiva acquisizione da parte di Stellantis riflettono difficoltà 
strutturali del comparto (Marcomin, 2025). La contrazione delle flotte disponi-
bili, passate da 3.500 a 2.500 veicoli, insieme all’uscita di scena di alcuni opera-
tori, evidenzia un mercato vicino alla saturazione, in cui i costi di gestione elevati 
e fenomeni ricorrenti di vandalismo compromettono la sostenibilità del modello 
free-floating (Marcomin, 2025). 

L’operatore di car sharing Amigo, attivo in Sicilia attraverso la collaborazione tra 
AMAT di Palermo e AMTS di Catania, rappresenta un caso emblematico di diffi-
coltà nel settore della mobilità condivisa. Nonostante gli sforzi per offrire un’alter-
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nativa sostenibile all’uso privato dell’auto, Amigo ha affrontato numerosi ostacoli 
che ne hanno compromesso l’efficacia e la sostenibilità economica. Uno dei princi-
pali problemi è stato il frequente vandalismo e furto dei veicoli, che ha comportato 
costi elevati per le riparazioni e una disponibilità ridotta delle auto per gli utenti. 
A Palermo solo nel mese di luglio 2024 ben tre veicoli sono stati rubati ed uno è 
stato vandalizzato, evidenziando la mancanza di rispetto per il bene comune e le 
difficoltà nel garantire la sicurezza dei mezzi. Inoltre, l’adozione dell’applicazione 
mobile ha incontrato resistenze tra gli utenti, con segnalazioni di malfunzionamen-
ti e difficoltà nell’utilizzo, come evidenziato da recensioni negative che descrivono 
il servizio come “impossibile da utilizzare” o “una fregatura” .La combinazione di 
questi fattori ha portato a una scarsa adozione del servizio, con numeri di utilizzo 
deludenti anche in città come Catania, dove il car sharing è stato rilanciato nel 
2020 con una flotta di 50 veicoli, ma senza ottenere i risultati sperati .

Un ulteriore fattore che impedisce agli operatori di car sharing di garantire la so-
stenibilità economico-finanziaria del servizio è rappresentato dalle politiche fiscali 
particolarmente penalizzanti. Il car sharing paga il 22% di IVA, mentre taxi e NCC 
ne sono esenti, trattando quindi in modo difforme servizi di mobilità sotto molti 
aspetti fra loro simili (Avvenire, 2017; Tosi, 2024). 

Questi casi rivelano un modello di business ancora fragile, dove solo operatori 
con solide partnership, come ad esempio Enjoy-Eni, o integrati con il trasporto 
pubblico, come E-Vai, o facenti parte di un gruppo consolidato, come free2moove, 
riescono a sopravvivere, mentre gli altri soccombono a causa di errori strategici e 
contesti normativi avversi (Calascibetta, 2025; Mancini, 2023; Tosi, 2024). 

2.7 IMPATTI DEL CAR SHARING SULL’AMBIENTE URBANO E 
PROSPETTIVE FUTURE

Il car sharing sta progressivamente contribuendo alla trasformazione della mobilità ur-
bana in Italia, agendo in modo sinergico su due criticità strutturali: la congestione del 
traffico e l’inquinamento atmosferico. Secondo recenti stime, ogni veicolo condiviso ha 
il potenziale di sostituire da 12 a 15 automobili private, in un contesto in cui i veicoli 
personali risultano inutilizzati per circa il 95% del tempo. Al contrario, le auto in condi-
visione raggiungono un tasso di utilizzo medio compreso tra il 30% e il 40%, consenten-
do una gestione più efficiente delle risorse disponibili (Licchelli, 2024).

Uno degli effetti più rilevanti del car sharing riguarda la riduzione della doman-
da complessiva di mobilità privata. Gli utenti del servizio percorrono in media 
il 15–20% in meno di chilometri rispetto ai proprietari di auto, con una conse-
guente diminuzione delle emissioni stimata tra i 175 e i 265 kg di CO₂ all’anno 
per persona. Tale riduzione è spesso il risultato di un’integrazione significativa 
con il trasporto pubblico locale e altre forme di mobilità sostenibile, come il bike 
sharing (Scalingi, 2018).
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La transizione ecologica delle flotte rappresenta un fattore strategico per il mi-
glioramento della qualità urbana, soprattutto se affiancata da un utilizzo più ra-
zionale ed equo dello spazio pubblico. La progressiva riduzione delle auto private 
comporta una diminuzione della pressione sui parcheggi stradali, liberando aree 
precedentemente occupate da veicoli in sosta lungo i margini stradali o sui marcia-
piedi. Ciò consente di restituire spazio a pedoni, ciclisti e residenti, migliorando la 
vivibilità degli ambienti urbani. In alcune zone centrali di Milano, ad esempio, si è 
registrata una riduzione del 15% dei veicoli in sosta (Tempo Reale, 2024). Questo 
trend contribuisce a contenere fenomeni di sosta irregolare e favorisce la riconver-
sione degli spazi liberati in aree verdi, piste ciclabili o infrastrutture a uso collettivo 
(Auting, 2024; Licchelli, 2024).

L’integrazione del car sharing all’interno di piattaforme di MaaS costituisce un 
elemento chiave per amplificarne l’efficacia. Le applicazioni digitali che aggregano 
servizi come trasporto pubblico, bike sharing e car sharing in un’unica interfaccia 
stanno contribuendo alla riduzione della dipendenza dall’auto privata, soprattut-
to grazie ai finanziamenti PNRR destinati al potenziamento della mobilità in-
tegrata (Licchelli, 2024).

I dati quantitativi confermano l’impatto positivo di questi modelli: il risparmio 
annuo può raggiungere i 250 kg di CO₂ per veicolo, con un tasso di utilizzo fino 
a 6–8 volte superiore rispetto alle auto private. Inoltre, si rileva una diminuzione 
misurabile della congestione stradale nelle ore di punta, in particolare in aree me-
tropolitane come Milano (Scalingi, 2018; Tempo Reale, 2024).

Le previsioni per il 2025 indicano una crescita globale del settore, il raggiun-
gimento di 36 milioni di utenti e una flotta di 427.000 veicoli a livello mondiale 
(Biondi, 2024; Licchelli, 2024). In Italia, ci si attende un espansione delle soluzioni 
automatizzate e una maggiore integrazione con altri servizi di mobilità condivisa, 
come bike sharing e monopattini in sharing, già oggetto di oltre un milione di no-
leggi nel 2023 (Biondi, 2024; Licchelli, 2024). 

Il carsharing italiano si conferma un pilastro della mobilità sostenibile, con un 
potenziale di crescita legato all’innovazione tecnologica e alla domanda di soluzioni 
flessibili. Tuttavia, per un’espansione equilibrata, sarà cruciale superare le criticità 
legate alla sostenibilità economica degli operatori – spesso gravati da costi ammi-
nistrativi elevati (Biondi, 2024; Licchelli, 2024) – e colmare il divario tra Nord e 
Sud, garantendo servizi accessibili in tutto il territorio nazionale (Licchelli, 2024). 
Inoltre, fondamentale sarà monitorare gli sviluppi e i progressi tecnologici del set-
tore, come l’introduzione di veicoli a guida autonoma, già una realtà in alcune parti 
del mondo (vedi Box 2.2). Solo così il settore potrà trasformare radicalmente le 
abitudini di mobilità degli italiani, riducendo l’impatto ambientale e migliorando 
la qualità della vita urbana (Biondi, 2024; Licchelli, 2024; Salvadori, 2025).
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OPERATORE 1 

STORIA DELL’AZIENDA

L’Operatore 1 nasce in Spagna, a Madrid, nel 2015 come joint venture tra Ferro-
vial (multinazionale spagnola impegnata nella progettazione, costruzione, finan-
ziamento, gestione e manutenzione di infrastrutture di trasporto e servizi urbani) 
e Renault. Si espande quindi a Parigi e Lione, tuttavia chiude il servizio in Francia 
tra il 2023 e il 2024 a causa di risultati economici poco soddisfacenti. Parte della 
flotta utilizzata in Italia, a Milano,a a partire dal 2022 proviene proprio dai veicoli 
dismessi a Parigi.

A Milano, l’Operatore 1 conta su un team di 15 collaboratori, tra cui il gene-
ral manager, il personale dell’area operations, customer service e finance. Oltre a 
questi, ci sono i “drivers”: due team leader che gestiscono la parte operativa da re-
moto, tramite computer, coordinando la disponibilità delle auto e, all’occorrenza, 
intervenendo direttamente per riposizionarle e ricaricarle. A questi si aggiungono 
i senior driver, con maggiore esperienza, e altri 6-8 drivers assunti con contratti a 
tempo determinato o tramite staff leasing tramite agenzia. Questi drivers si occupa-
no della supervisione e manutenzione dei veicoli sul territorio.

All’inizio tutte le attività operative, come il riposizionamento, la ricarica e la pu-
lizia dei veicoli, erano completamente esternalizzate a un partner logistico esterno. 
Tuttavia, nel corso degli ultimi tre anni, alcune di queste attività sono state progres-
sivamente internalizzate, come il controllo dei danni, la manutenzione e la pulizia. 

Inizialmente l’Operatore 1 aveva un unico fornitore di energia per ricaricare i 
veicoli, scelto più per capillarità della rete di colonnine di ricerca e per densità delle 
stesse nelle aree ad alta domanda che per economicità rispetto ai concorrenti. Nel 
tempo però, sia per ragioni economiche sia per disporre di un numero maggio-
re di colonnine di ricarica, si è rivolto anche ad un secondo operatore cui a breve 
se ne aggiungerà un terzo. 

Nel 2021 l’Operatore 1 ha registrato 1,5 milioni di noleggi e 8 milioni di euro di 
fatturato a Madrid e Parigi. A livello globale, la flotta ha percorso oltre 17 milioni di 
chilometri (+19% rispetto al 2020). In Italia ad oggi registra 100.000 utenti. La do-
manda è ancora costituita prevalentemente da utenti occasionali ed è perciò molto 
influenzata da fenomeni esogeni come gli scioperi dei servizi di trasporto pubblico 
o le condizioni meteorologiche avverse. 

APPENDICE A
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CARATTERISTICHE DEL SERVIZIO: AREA SERVITA, FLOTTA, 
TIPOLOGIA DI SERVIZIO, TARIFFE

La flotta inizialmente utilizzata a Milano era composta da 450 veicoli, mentre oggi 
conta circa 630 unità, con l’obiettivo di arrivare a circa 650 entro fine 2025. Tutti i 
veicoli sono Dacia Spring completamente elettriche. L’Operatore 1 è infatti l’unico 
operatore di car sharing in Italia che utilizza esclusivamente veicoli elettrici, a diffe-
renza dei competitors come Enjoy (gruppo Eni) o Free2Moove (gruppo Stellantis). 

L’intera flotta è noleggiata a lungo termine da Mobilize (gruppo Renault). L’O-
peratore 1 paga un canone annuo per ciascun veicolo e Mobilize si occupa della 
rottamazione una volta raggiunto il chilometraggio concordato come da contratto 
di servizio con il Comune di Milano. Il tasso di rottamazione medio è di 1-2 veicoli 
al mese. È in fase di avvio anche un progetto per il riciclo delle batterie: quando 
un’auto viene rottamata, la batteria viene rimossa e immessa sul mercato dell’usato 
oppure riciclata attraverso un’azienda specializzata.

Il valore di una Dacia Spring elettrica varia tra i 10.000 e i 20.000 euro (a seconda 
degli optional), contro i 25.000–30.000 euro mediamente richiesti per altri model-
li e marche (ad es. una Fiat 500 elettrica), limitando l’impatto economico negativo 
in caso di perdita o danneggiamento grave del veicolo e garantendo all’Operatore 1 
un vantaggio competitivo rispetto ai concorrenti. Una delle componenti di costo 
più rilevanti per il car sharing elettrico riguarda il ricambio della batteria. Attual-
mente, Operatore 1 dismette una media di 1–2 auto al mese.

Attualmente, l’Operatore 1 è presente in Italia nella sola città di Milano, salvo 
espandere l’attività in altre città, come Roma o Torino una volta raggiunto l’obiet-
tivo del pareggio di bilancio. L’area servita dall’Operatore 1 a Milano si estende per 
112 km2 e grazie alla modalità d’uso Stand By è possibile utilizzare l’auto anche al di 
fuori dell’area di servizio con uno sconto della tariffa al minuto del 50%. 

Il servizio è di tipo free floating, perciò gli utenti possono terminare il noleggio 
ovunque all’interno dell’area coperta dal servizio. Il team operations dell’Operatore 
1 si occupa del riposizionamento della flotta dalle aree a bassa domanda alle aree 
ad alta domanda. Il livello di energia disponibile nelle batterie viene controllato 
da remoto e la ricarica viene effettuata in modalità fast (1,25 ore) o slow (2-3 ore) 
nelle colonnine disponibili nelle zone a domanda più alta. L’Operatore 1 non ha 
un contratto d’uso esclusivo delle colonnine con il fornitore di energia, quindi una 
delle criticità nella gestione del servizio è costituita dall’indisponibilità di colonnine 
libere e dalla sovrapposizione del loro uso con i residenti. Il servizio è attivo 24 ore 
su 24, 7 giorni su 7 e la flotta è dimensionata in modo che ogni utente possa trovare 
un veicolo entro 10 minuti a piedi. È sufficiente aprire l’app sul proprio smartpho-
ne per localizzare un veicolo vicino; le auto possono essere prenotate per un massi-
mo di 20 minuti in modo che gli utenti possano raggiungere il veicolo senza fretta. 
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Figura 1_A: Copertura territoriale del servizio dell’Operatore 1 nel Comune di Milano: in 
verde chiaro la zona centrale, in verde scuro l’area periferica delimitata dalle mura. 
Fonte: sito dell’Operatore 1 

L’Operatore 1 ha sviluppato una politica tariffaria studiata per adattarsi alle esi-
genze di diversi tipi di utente, sia per spostamenti brevi sia lunghi. L’iscrizione al 
servizio prevede un costo una tantum di 5 euro, con un bonus di benvenuto di 10 
euro utilizzabile per il primo noleggio. Il prezzo per la guida al minuto varia da 0,21 
a 0,41 euro, a seconda della disponibilità dei veicoli e del momento della giornata. 
L’utente paga solamente i minuti effettivamente utilizzati, senza limiti di chilome-
traggio o costi aggiuntivi. Grazie all’uso di veicoli elettrici il parcheggio nelle strisce 
blu e l’accesso in Area B e C a Milano sono gratuiti.

L’Operatore 1 offre inoltre la possibilità di effettuare soste mantenendo attivo il 
noleggio tramite la modalità Stand-by, che riduce il prezzo a una fascia compresa 
tra 0,11 e 0,21 euro al minuto, opzione particolarmente utile per fare brevi soste 
per appuntamenti o commissioni. E’ inoltre possibile attivare un servizio assicura-
tivo aggiuntivo rispetto quello base incluso nella tariffa al minuto, con un costo a 
partire da 2,99 euro per noleggio. Tale opzione consente di ridurre la franchigia in 
caso di incidente, offrendo una copertura assicurativa più completa.

Oltre alle tariffe al minuto, l’Operatore 1 propone tariffe orarie o giornaliere, 
integrando la funzione di car sharing al minuto con quella di noleggio a breve du-
rata. La tariffa per 4 ore è di 39,99 euro, per un’intera giornata è di 49,99 euro, per 
noleggi fino a 48 ore è di 99,99 euro e per 72 ore è di 129,99 euro. Queste opzioni si 
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attivano automaticamente quando il costo del noleggio a consumo supera l’impor-
to fisso, garantendo così sempre la soluzione più conveniente per l’utente. 

Un’altra forma tariffaria sempre più diffusa tra gli operatori di car sharing sono i 
pacchetti pre-pagati, chiamati Saving Packs, che consentono agli utenti di acquista-
re minuti di guida anticipatamente a un prezzo ridotto rispetto alla tariffa standard. 
I pacchetti sono suddivisi in tre opzioni principali: il pacchetto giornaliero, pensato 
per chi prevede un uso intenso del servizio in una singola giornata, offre un saldo 
maggiorato per 24 ore di utilizzo a 29 euro, il pacchetto mensile, ideale per chi usa 
regolarmente il servizio nel corso del mese, ad esempio per spostamenti casa-lavoro 
o per commissioni quotidiane, e con un’unica ricarica da 39 euro si ottiene un 
credito maggiorato da utilizzare per tutto il mese; infine, il pacchetto bimestrale, 
pensato per utenti abituali che sfruttano il servizio in modo continuativo, offrendo 
un credito bonus ancora più elevato e una validità estesa fino a due mesi, a un costo 
di 79 euro, garantendo un risparmio importante rispetto alle tariffe standard. 

Un’altra strategia di pricing innovativa nel settore è Mornings, che premia gli 
utenti che terminano il noleggio nelle ore mattutine, dalle 6:00 alle 12:00, se l’auto 
viene portata in zone centrali dove la domanda è maggiore (all’interno dei Bastio-
ni). In questo caso, infatti, viene applicato uno sconto di 5 euro, valido dal lunedì al 
venerdì. Questa strategia opera nell’ottica del prosumer in modo tale che il consu-
matore contribuisce alla produzione del servizio, in questo caso il riposizionamen-
to dei veicoli nelle zona ad alta domanda.

Il MaaS per l’Operatore 1 è già realtà. L’app dell’Operatore 1 è integrata nell’app 
FreeNow (www.free-now.com), un aggregatore di servizi di mobilità che permette 
agli utenti di prenotare e pagare diverse opzioni di trasporto, tra cui taxi, carsha-
ring, monopattini elettrici, eBike e scooter elettrici. L’app è disponibile in oltre 150 
città europee. Ma l’Operatore 1 è presente anche sull’app di prenotazione e paga-
mento di Hertz e WeTaxi,.

STANDARD MINIMI DI SERVIZIO

L’Operatore 1 ha sottoscritto un contratto di servizio con il Comune di Milano 
per il periodo 2022 – 2026. Il contratto ha definito l’estensione dell’area da servire, 
il numero minimo di veicoli da mettere a disposizione dell’utenza (sull’ordine dei 
200 – 250), non erano previsti vincoli sul tipo di alimentazione dei mezzi utilizzati, 
ma era previsto un chilometraggio massimo (20.000 – 25.000 km) oltre il quale è 
prevista la manutenzione obbligatoria dei mezzi. 

Fino ad oggi, l’Operatore 1 non ha pagato al Comune di Milano il costo della 
sosta dei propri mezzi nei parcheggi a pagamento (strisce blu), in quanto la flotta 
è completamente elettrica ed è esente dal pagamento del servizio. Tuttavia, è in 
corso di discussione la possibilità di far pagare agli operatori un importo di €45 al 

http://www.free-now.com
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mese per i veicoli elettrici e di 120-160€ al mese per i veicoli ibridi o a combustione 
interna. Poiché si tratta di veicoli elettrici gli utenti sono esentati dal pagamento del 
pedaggio d’accesso all’area B e C.

ASPETTI CRITICI RILEVATI DALL’OPERATORE E RUOLO DEL 
REGOLATORE

A Milano l’operatore ha registrato numerosi atti di vandalismo. Il numero è supe-
riore a quello di Madrid, anche se inferiore a Parigi, dove il fenomeno era molto più 
grave. In media, si verificano 2–3 episodi a settimana, ma possono arrivare anche a 5 
auto danneggiare a settimana, a seconda del periodo e della zona. Esistono aree del-
la città mappate come “zone rosse” (identificate così perché particolarmente prone 
al fenomeno del vandalismo) dove l’operatore sconsiglia agli utenti di riposizionare 
i mezzi. I danni includono vetri rotti, finestrini distrutti, sedili tagliati e scritte van-
daliche all’interno dell’abitacolo. In ogni caso, il veicolo viene sempre recuperato 
e riparato. L’operatore segnala una scarsa o comunque insufficiente attenzione da 
parte della polizia locale per il controllo e la prevenzione degli atti vandalici.

Un secondo elemento di criticità è legato alla mancanza di colonnine di ricarica de-
dicate ai veicoli della flotta. Né i gestori che riforniscono l’energia da cui si approv-
vigiona l’Operatore 1, né il Comune, hanno messo a diposizione stalli dedicati per 
la ricerca dei veicoli. Le esigenze dell’operatore, che tende a ricaricare i mezzi nelle 
zone centrali della città per poter mettere a disposizione le auto dove la domanda è 
più alta, si scontrano con quelle dei residenti che si lamentano e protestano quando 
le poche colonnine disponibili sono occupate dalle auto dell’Operatore 1. Secondo 
l’operatore l’amministrazione locale potrebbe creare degli spazi dedicati nelle aree a 
maggiore densità di domanda dove poter svolgere le operazioni di ricarica e prima 
manutenzione senza interferire con le esigenze dei residenti.

L’Operatore 1 si sta avvicinando pareggio di bilancio, anche se non è stato ancora 
raggiunto. Le ragioni riguardano in parte l’alto costo dell’energia, che l’operatore ha 
cercato di ridurre passando da un solo fornitore a una pluralità di fornitori. Anche 
l’internalizzazione delle attività di manutenzione della flotta ha contribuito a con-
tenere i costi operativi, ad aumentare la velocità con cui i mezzi vengono rimessi in 
strada e a migliorare la pulizia e la qualità del servizio offerto. Per quanto riguarda le 
operazioni di ricarica dei veicoli, invece, a differenza della Spagna, in Italia è presen-
te un modello di costi “per missione”, ovvero gli operatori remunerano i fornitori 
esterni per ogni singola attività di ricarica effettuata, piuttosto che sostenere costi 
fissi legati a infrastrutture o personale dedicato. Questo approccio, combinato con 
una struttura interna snella e con fornitori esterni a costo variabile, permette di 
mantenere basse questa tipologia di costi operativi. 
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PROGETTI FUTURI

L’azienda ritiene che la tipologia di veicolo utilizzato per offrire il servizio rappre-
senti ancora il giusto compromesso fra le esigenze dell’utenza, la necessità di con-
tenere i costi di rottamazione, e l’innovazione tecnologica. Il mercato italiano non 
sembra ancora pronto per veicoli innovativi come il quadriciclo elettrico DUO del-
la Renault, progettato per la mobilità urbana e con una versione guidabile anche 
senza patente. Così come sembra improbabile l’introduzione a breve di veicoli a 
guida autonoma.

Attualmente l’Operatore 1 opera esclusivamente in modalità B2C, ma sta valutan-
do l’eventuale apertura al mercato B2B. Tuttavia, al momento non dispone di una 
struttura commerciale adatta alla fornitura di questo tipo di servizio.

L’Operatore 1 sta per avviare un nuovo progetto con 40 Nissan Juke a benzina, in 
modalità di noleggio classico station based. In questo modello, il cliente prenota 
l’auto per una durata prestabilita e deve riconsegnarla presso la stazione di partenza 
situata a Precotto (Milano). La scelta di sperimentare il modello station based e il 
noleggio a medio-lungo termine nasce dalla volontà di esplorare nuove opportu-
nità di business, seguendo l’esempio positivo della Francia, dove il modello ibrido 
“al minuto” e a medio-lungo termine funziona bene. Nel 2024, Renault ha infatti 
acquisito interamente la quota del 50% posseduta da Ferrovial. Di conseguenza 
l’Operatore 1 è ora interamente controllato da Mobilize, la divisione del gruppo 
Renault dedicata alla mobilità sostenibile. Il servizio partirà entro la fine di Giugno 
2025, dopo un’adeguata campagna di comunicazione. In questo caso, il cliente do-
vrà pagare l’accesso all’Area C.

OPERATORE 2

STORIA DELL’AZIENDA

L’Operatore 2 è una società interamente controllata da FNM S.p.A. (Ferrovie Nord 
Milano) – www.fnmgroup.it – uno dei principali gruppi industriali italiani attivi 
nel settore della mobilità integrata, con sede in Lombardia. Quotata alla Borsa Ita-
liana sin dal 1926, FNM si occupa principalmente della gestione di infrastrutture 
ferroviarie, del trasporto pubblico locale e della mobilità sostenibile. L’azionista di 
maggioranza è la Regione Lombardia, che detiene circa il 58% del capitale sociale.

All’interno del gruppo FNM, l’Operatore 2 è la società dedicata allo sviluppo 
di servizi di mobilità elettrica condivisa. È stata fondata nel 2010 e nel 2011 ha 
lanciato il primo servizio di car sharing elettrico con copertura regionale in Italia, 
integrato con la rete ferroviaria lombarda. Questo progetto pionieristico è nato in 

http://www.fnmgroup.it
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risposta alle esigenze delle amministrazioni comunali, soprattutto nei piccoli centri 
e nelle aree interne, di offrire ai cittadini un’alternativa sostenibile e accessibile all’u-
so dell’auto privata, in connessione con i servizi ferroviari esistenti.

Fin dall’inizio, la missione dell’Operatore 2 è stata quella di realizzare un servi-
zio interamente elettrico – una scelta strategica che mirava a garantire il massimo 
livello di sostenibilità ambientale. A tal fine, l’Operatore 2 ha promosso, insieme 
alle amministrazioni comunali, la realizzazione di una rete di colonnine di ricarica 
elettrica, con l’obiettivo di coprire anche i comuni periferici e le aree meno servite, 
solitamente escluse dai servizi di car sharing tradizionali.

Anche il modello di business adottato dall’Operatore 2 si è distinto rispetto 
alle piattaforme di car sharing B2C più diffuse (come Enjoy o Share Now). Inve-
ce di rivolgersi esclusivamente ai privati, l’Operatore 2 ha adottato una logica di 
utilizzo condiviso della flotta, prevedendo che i veicoli potessero essere impiegati 
durante l’orario di lavoro da parte dei dipendenti pubblici (es. per esigenze di ser-
vizio da parte delle amministrazioni locali) e messi a disposizione dei cittadini nelle 
restanti fasce orarie. Questo approccio ibrido B2G2C (Business to Government 
to Consumer) ha consentito di ottimizzare l’utilizzo dei veicoli e di estendere la 
copertura del servizio a territori a bassa densità abitativa, solitamente non ser-
viti da operatori privati.

CARATTERISTICHE DEL SERVIZIO: TIPOLOGIA DI SERVIZIO, 
AREA SERVITA, FLOTTA, TARIFFE

Il servizio offerto dall’Operatore 2 è di tipo station-based e nasce per rispondere alle 
esigenze di pendolari, lavoratori in trasferta e cittadini che necessitano di spostarsi 
tra piccoli comuni e centri urbani per brevi commissioni o viaggi interurbani. A 
differenza dei principali operatori di car sharing, dall’Operatore 2 adotta una ta-
riffazione oraria anziché al minuto, una scelta coerente con l’obiettivo di coprire 
tragitti medi o medio-lunghi, tipici della mobilità extraurbana o intercomunale. 
Per queste caratteristiche, l’Operatore 2 si colloca a metà strada tra il car sharing 
classico e il noleggio a breve termine, offrendo una formula più flessibile e soste-
nibile per gli utenti che si spostano in contesti regionali o semi-periferici, dove le 
soluzioni di trasporto pubblico non risultano efficaci.

L’Operatore 2 ha avviato la sua attività nel 2011, con la sottoscrizione di un 
contratto di servizio con la Regione Lombardia, della durata di sette anni. L’accor-
do prevedeva il raggiungimento di obiettivi chiari e misurabili, tra cui: il manteni-
mento di un parco auto a prevalenza elettrica; la presenza di un numero minimo 
di Point (stazioni per il ritiro e la riconsegna dei veicoli); il superamento di una 
soglia prestabilita di clienti attivi; il rispetto di standard qualitativi elevati, tra cui la 
capacità di soddisfare almeno il 95% delle richieste di noleggio, mantenendo quin-
di un tasso di rifiuto o di indisponibilità dei mezzi estremamente basso. Il primo 
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ciclo contrattuale si è concluso nel 2017 ed è stato seguito da un secondo periodo 
(2017–2023), sempre finanziato e sussidiato dalla Regione, con lo scopo di garan-
tire la disponibilità dei veicoli anche nei territori più decentrati. 

A partire dal 2023, tuttavia, la Regione ha deciso di non rinnovare il sostegno 
economico al servizio trasformato, quindi, da servizio pubblico ed in quanto tale 
sussidiato, a servizio a mercato. Questa scelta ha rappresentato un cambio radica-
le nella gestione dell’attività ed ha richiesto all’Operatore 2 il raggiungimento del 
pareggio di bilancio in assenza di sostegno pubblico. A tale scopo l’Operatore 2 ha 
avviato un dialogo diretto con i singoli comuni, proponendo un nuovo modello 
di collaborazione fondato su logiche di mercato e chiedendo alle amministrazioni 
locali di farsi carico di parte del costo del servizio. Il modello proposto era di uti-
lizzo della flotta da parte degli enti locali interessanti durante l’orario lavorativo 
e di noleggio ai cittadini nelle altre fasce orarie. Tuttavia, molte amministrazioni 
locali hanno manifestato perplessità, principalmente a causa delle poche risorse 
destinabili alle spese correnti, riducendo ad una settantina i Comuni aderenti. Per 
questa ragione il numero di Point e di veicoli messi a disposizione degli utenti si è 
recentemente notevolmente ridotto con impatti negativi particolarmente marcati 
soprattutto nei comuni di piccole dimensioni, dove il servizio risultava meno red-
ditizio ma più utile ai cittadini. 

Il modello di business B2G2C tuttora in uso è stato attivato grazie al progetto 
Life finanziato dall’Unione Europea. Questo modello prevede il pagamento di un 
canone mensile da parte dell’ente, simile a un contratto di noleggio. Tuttavia, il 
veicolo non è a uso esclusivo dell’ente per l’intera giornata, ma è disponibile solo in 
determinate fasce orarie: generalmente dalle 8.00 alle 17.00. Dopo le 17.00, l’auto 
viene resa disponibile ai cittadini tramite il consueto modello pay-per-use. Un ele-
mento distintivo di questo approccio è la piattaforma tecnologica che consente di 
gestire due tipologie di utilizzo sullo stesso veicolo: istituzionale durante il giorno e 
pubblico nelle fasce serali. Questo modello “ibrido” è stato introdotto sul mercato 
nel 2018 e ha portato alla contrattualizzazione di circa 60 comuni, con un picco 
massimo di 75. Si tratta di una formula ispirata all’esperienza svizzera di Mobility, 
un servizio inizialmente basato sul noleggio tradizionale, poi evolutosi in un siste-
ma di sharing. Alla fine dello “slot” riservato all’ente pubblico, il veicolo deve essere 
riconsegnato in uno stallo predefinito. Tale stallo viene concordato tra l’Operato-
re 2 e il Comune e viene appositamente segnalato. È dotato di una colonnina di 
ricarica, per la quale l’Operatore 2 richiede l’uso esclusivo di una delle due prese, 
normalmente gestite dai principali operatori del settore (come Enel, A2A, ecc.). 
Questo permette sia agli enti pubblici sia ai cittadini di identificare chiaramente la 
disponibilità del veicolo in sharing presso quello stallo.

L’Operatore 2 è attivo in oltre 70 località lombarde, fra cui i 10 capoluoghi di pro-
vincia, con una presenza distribuita sia nei grandi centri urbani sia nei piccoli co-
muni. Il Comune servito più grande è Milano, quello più piccolo conta appena 
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800 abitanti. Il servizio è strutturato attorno a una rete di oltre 140 Point, collocati 
in luoghi strategici del territorio, tra cui 3 aeroporti (Malpensa, Linate e Orio al 
Serio), le principali stazioni ferroviarie, ospedali, università e altri snodi di interesse 
pubblico. Questa rete rende l’Operatore 2 uno dei servizi di car sharing più capillari 
a livello regionale in Italia (Figura 2_A).

Figura 2_A: Copertura territoriale del servizio 
Fonte: sito dell’Operatore 2

Nei sedici comuni convenzionati (www.e-vai.com/comuni-convenzionati), le vet-
ture dell’Operatore 2 possono essere parcheggiate gratuitamente negli stalli deli-
mitati dalle strisce blu, sostare negli stalli delimitati dalle strisce gialle e accedere 
liberamente alle Zone a Traffico Limitato (ZTL), comprese l’Area B e l’Area C nel 
Comune di Milano.

Inoltre, le amministrazioni locali collaborano attivamente con l’Operatore 2 
nel garantire l’operatività del servizio. Sono infatti i Comuni a chiedere ai fornitori 
di energia che alimentano le colonnine di ricarica di riservare almeno una presa 
per uso esclusivo dei veicoli E-Vai. Di conseguenza, gli stalli di ricarica diventa-
no anche i parcheggi dedicati al servizio, facilitando così la gestione logistica e la 
disponibilità dei veicoli.

La flotta di E-Vai, inizialmente composta quasi esclusivamente da veicoli elettri-
ci, si è progressivamente diversificata in risposta a fattori di mercato ed esigenze 
operative. Attualmente, la flotta include 20 Renault Zoe, 7 Nissan Leaf, 3 Nissan 
Evalia (tutti full-electric), insieme a 50 Toyota Yaris Cross full hybrid e 40 Toyota 

http://www.e-vai.com/comuni-convenzionati
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C-HR plug-in hybrid. L’introduzione dei veicoli ibridi si è resa necessaria a causa 
di due fattori principali: da un lato, l’aumento delle tariffe energetiche, dall’altro, 
la limitata disponibilità e il conseguente rincaro dei canoni di noleggio dei veicoli 
elettrici, che nel 2024 è stato stimato con un incremento medio di circa il 25% ri-
spetto all’anno precedente. I veicoli utilizzati da E-Vai, infatti, non sono di proprie-
tà diretta dell’azienda, ma vengono acquisiti tramite contratti di noleggio a lungo 
termine stipulati con operatori specializzati del settore. Questo modello consente 
all’Operatore 2 di esternalizzare gli oneri legati alla manutenzione ordinaria e stra-
ordinaria, i cui costi sono integralmente inclusi nei canoni contrattuali. Tuttavia, 
l’Operatore 2 mantiene una gestione diretta della logistica operativa della flotta 
attraverso il proprio team operations. Questo team si occupa del trasferimento fisi-
co dei veicoli presso le officine convenzionate, della pianificazione degli interventi 
manutentivi e del monitoraggio delle condizioni di esercizio dei mezzi. In questo 
modo, l’azienda garantisce l’efficienza della flotta e la continuità del servizio, pur 
senza gestire direttamente la componente tecnica della manutenzione. 

Il tasso di utilizzo medio dei veicoli dell’Operatore 2 si attesta intorno al 26%, 
ovvero i mezzi risultano in movimento per poco più di un quarto circa del tem-
po complessivo. Nel corso dell’ultimo anno, l’azienda ha scelto di ridurre sia il nu-
mero di Points attivi sia la flotta destinata al segmento B2C (Business to Consu-
mer), in quanto questa componente non garantisce ricavi stabili ed è fortemente 
soggetta alla stagionalità. 

Dal 2023 l’attività è maggiormente focalizzata sul segmento B2B e sugli enti pub-
blici che assicurano il pagamento di una canone mensile fisso, oltre agli eventuali 
ricavi derivanti dall’effettivo utilizzo dei veicoli. Di conseguenza, se da un lato 
la riduzione dei punti di prelievo e dei veicoli disponibili ha comportato un au-
mento dei rifiuti di prenotazione, dall’altro ha determinato un incremento del 
tasso di utilizzo dei veicoli rimasti operativi, rendendo il servizio più efficiente sul 
piano economico. 

Per la componente B2B, nei Comuni che hanno deciso di aderire al servizio dell’O-
peratore 2 anche in assenza di contributo regionale, sono stati definiti piani tariffari 
specifici, concordati direttamente tra l’operatore e le amministrazioni locali, per 
incentivare l’accessibilità al servizio.

Per la componente B2C, l’Operatore 2 applica un sistema tariffario flessibile, 
pensato per adattarsi a diverse esigenze di utilizzo in termini di durata e percorren-
za. La tariffa base è di 9 euro all’ora, con una maggiorazione di 0,25 euro per ogni 
chilometro percorso. Questo schema risulta vantaggioso per spostamenti brevi in 
ambito urbano, ma meno conveniente per tragitti medio-lunghi, dove la compo-
nente a consumo incide maggiormente sul costo complessivo. 

Per noleggi di durata superiore, è disponibile una tariffa giornaliera di 45 euro, 
che include 30 chilometri di percorrenza. Anche in questo caso, ogni chilometro 
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extra viene addebitato a 0,25 euro/km. Si tratta di una formula adatta per noleggi 
superiori alle cinque ore, anche se la limitata percorrenza inclusa può ridurne l’at-
trattività per usi extraurbani o prolungati.

Sono previste anche tariffe dedicate per gli spostamenti da e verso gli aeroporti. Il 
costo per i collegamenti tra la città di Milano e l’aeroporto di Linate, e tra Bergamo 
e Orio al Serio, è pari a 5 euro. Per i drop-off presso hub aeroportuali intermodali, 
come Malpensa o Orio Center, la tariffa sale a 20 euro.

Per quanto riguarda le stazioni ferroviarie, la riconsegna del veicolo in un Point 
diverso da quello di partenza è gratuita se avviene in uno dei punti intermodali 
della città di Milano. È invece previsto un supplemento di 5 euro per la tratta tra 
Monza e Milano Cadorna, mentre per tutte le altre tratte intermodali o per gli 
spostamenti tra punti intermodali diversi è previsto un supplemento di 20 euro.

L’Operatore 2 non è stato coinvolto nel progetto nazionale MaaS4Italy, promos-
so dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. Attualmente, l’unica piatta-
forma MaaS in cui L’Operatore 2 è integrato è E015 (www.e015.regione.lombar-
dia.it), un ecosistema digitale promosso da Regione Lombardia e sviluppato da 
Cefriel, che aggrega diversi operatori anche del settore mobilità con l’obiettivo di 
offrire dati e informazioni in formato interoperabile. Tuttavia, E015 non è una 
piattaforma fruibile tramite app, ma solo tramite accesso web, ed è pensata come 
un’infrastruttura business-to-business. L’accesso ai dati è basato su una logica di 
scambio reciproco: per consultare le informazioni di altri operatori, è necessa-
rio a propria volta condividere i propri dati. Per superare questi limiti il gruppo 
FNM di cui l’Operatore 2 fa parte sta sviluppando una propria piattaforma spe-
rimentale, denominata Mobility As a Community (MAC). A differenza dei tra-
dizionali MaaS orientati alla mobilità sistematica (es. casa-lavoro o casa-scuola), 
MAC propone un approccio basato sulla mobilità verso eventi: concerti, ma-
nifestazioni culturali, iniziative sportive. L’obiettivo è aggregare utenti con una 
destinazione comune, facilitando l’accesso ai servizi di trasporto e potenziando la 
dimensione sociale della mobilità.

Nel complesso, tuttavia, la componente MaaS fatica a decollare, e non solo per 
E-Vai. Gli ostacoli sono sia tecnici che istituzionali. Manca una governance chiara: 
chi gestisce realmente la piattaforma? Chi è titolare dei dati? Chi risponde in caso 
di contenziosi, errori o violazioni normative? Inoltre, vi sono complessità ammi-
nistrative non trascurabili: in un sistema multi-operatore, l’utente deve aderire ai 
regolamenti di ciascun attore singolarmente, oppure basta una sola adesione cen-
tralizzata? La mancanza di risposte standardizzate su questi aspetti continua a rap-
presentare una delle principali barriere all’evoluzione dei MaaS in Italia.

http://www.e015.regione.lombardia.it
http://www.e015.regione.lombardia.it
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ASPETTI CRITICI RILEVATI DALL’OPERATORE E RUOLO DEL 
REGOLATORE

Durante l’emergenza sanitaria legata al Covid-19, l’Operatore 2 – come molti altri 
operatori di car sharing – non ha beneficiato di alcuna forma di sostegno pubblico 
da parte del Governo. A differenza di altri comparti della mobilità condivisa, il car 
sharing non è stato incluso tra i settori destinatari di aiuti economici straordinari o 
misure di compensazione. Nonostante le difficoltà legate al crollo della domanda 
e alle restrizioni alla mobilità, l’Operatore 2 è riuscito a mantenere la continuità 
operativa grazie a due strumenti fondamentali, entrambi esterni al perimetro del-
le politiche statali. Il primo è stato il coinvolgimento nel progetto europeo LIFE, 
che ha fornito risorse dedicate allo sviluppo sostenibile della mobilità. Il secondo è 
rappresentato dal contratto di servizio attivo con Regione Lombardia, che preve-
deva l’erogazione di un contributo mensile subordinato al raggiungimento di pre-
cisi obiettivi e milestone. Grazie a questo doppio sostegno, l’Operatore 2 è riuscito 
non solo a superare il periodo di crisi, ma anche a chiudere la fase pandemica con 
un risultato economico positivo, seppur modesto. Il caso dimostra l’importanza 
della diversificazione delle fonti di finanziamento pubbliche, e soprattutto il ruolo 
strategico che le politiche regionali e i programmi europei possono svolgere nel 
sostenere l’innovazione nei servizi di mobilità.

Secondo E-Vai, infatti, è fondamentale che i progetti di car sharing con perimetro 
operativo regionale e finalizzati a migliorare l’accessibilità delle Aree Interne rice-
vano un adeguato sostegno finanziario pubblico, almeno nella fase iniziale. Spetta 
infatti alla Regione il compito di definire obiettivi strategici, stabilire le priorità 
territoriali e accompagnare l’avvio del servizio con strumenti di finanziamento co-
erenti, capaci di sostenere modelli di mobilità innovativa anche laddove il mercato 
non è in grado di operare autonomamente.

Se il servizio deve essere interamente regolato da logiche di mercato, non è re-
alistico pensare che l’operatore sia tenuto a mantenere l’attività anche in aree 
a domanda debole, dove i ricavi non coprono i costi. Il ruolo del Comune, pur 
importante, non può sostituirsi completamente a quello della Regione, sia per la 
mancanza di visione sistemica, sia per i vincoli di bilancio. Si genera così un circo-
lo vizioso: più piccolo è il Comune, minore è la dotazione di trasporto pubblico 
locale, maggiore sarebbe il bisogno di un servizio di car sharing, ma minori sono 
le risorse per sostenerlo.

In assenza di contributi pubblici, si riduce anche la capacità degli operatori di 
adattarsi ai cambiamenti della mobilità e alle nuove esigenze dei cittadini. Una delle 
sfide principali è proprio quella di convincere l’utenza a sperimentare servizi in-
novativi: uno sforzo che viene vanificato se, per mancanza di fondi, l’operatore è 
costretto a ritirarsi da alcuni territori. Il risultato è che le comunità locali perdono 
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un’alternativa sostenibile, attiva fino a poco prima e potenzialmente in grado di 
generare benefici nel medio periodo.

Dal punto di vista operativo, l’Operatore 2 ha dovuto affrontare episodi di vanda-
lismo che hanno inciso negativamente sulla sostenibilità del servizio in alcune loca-
lità. Un caso emblematico è quello del Comune di Crema, dove erano stati attivati 
due stalli nei pressi della stazione ferroviaria. In quell’area, una baby gang ha com-
piuto ripetuti atti vandalici, danneggiando gravemente i veicoli in più occasioni. 

Nonostante i tentativi di ripristino, l’azienda ha dovuto affrontare costi in-
genti legati alla manutenzione e alla sostituzione dei mezzi. Dopo l’ennesimo 
episodio, l’Operatore 2 ha deciso di ritirare definitivamente il servizio dal Co-
mune, ritenendolo non più sostenibile sul piano economico e gestionale. Il 
caso evidenzia come la sicurezza del contesto urbano rappresenti un prerequi-
sito fondamentale per garantire la continuità di servizi di mobilità condivisa in 
territori non presidiati.

Uno degli elementi più critici nella gestione del car sharing station-based è rap-
presentato dalla sosta abusiva negli stalli riservati. Quando i Comuni mettono a 
disposizione gli stalli tramite la corresponsione di un canone, la loro occupazione 
da parte di veicoli privati o non autorizzati può compromettere l’intero ciclo ope-
rativo del servizio, creando disservizi per gli utenti e costi aggiuntivi per l’operatore. 

Per monitorare l’occupazione regolare degli stalli, sarebbe necessario instal-
lare sensori di pressione o telecamere, ma tali soluzioni comportano costi elevati 
che difficilmente possono essere assorbiti in modelli di business già fragili. Inol-
tre, alla scadenza dei bandi pubblici, nel caso di subentro di un nuovo gestore, si 
pongono due scenari problematici: smantellare le infrastrutture oppure tentare 
di rivenderle al nuovo operatore. Quest’ultima opzione è spesso difficile da attua-
re, poiché la vendita deve avvenire a condizioni di mercato e raramente è conve-
niente per entrambe le parti.

Nel caso specifico del Comune di Milano, non è stato fornito un supporto ope-
rativo sufficiente per contrastare la sosta abusiva, lasciando l’onere del problema in-
teramente a carico dell’operatore. Per contenere i disagi, l’Operatore 2 ha integrato 
nella propria piattaforma digitale una funzione che consente all’utente di riconse-
gnare l’auto entro un raggio definito attorno allo stallo previsto, anche se occupato 
abusivamente. Tuttavia, questa soluzione di compromesso ha avuto un impatto 
negativo sull’esperienza utente nella fase finale del servizio, generando insoddisfa-
zione legata all’incertezza della restituzione del veicolo e complicando la gestione 
logistica dei mezzi. La mancanza di enforcement da parte dei Comuni, unita all’as-
senza di strumenti tecnologici a basso costo per il monitoraggio, rappresenta oggi 
una delle principali barriere operative alla diffusione del modello station-based.
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PROGETTI FUTURI

L’Operatore 2 sta sviluppando diverse iniziative orientate all’innovazione infra-
strutturale e alla diversificazione dei servizi di mobilità sostenibile. Tra i progetti 
più rilevanti, va segnalata la realizzazione di una “eco-stazione di mobilità” nel Co-
mune di Bollate. A differenza degli stalli tradizionali, segnalati semplicemente da 
linee sull’asfalto, l’eco-stazione si configura come uno spazio fisico più strutturato e 
riconoscibile: è stata installata una pensilina in legno, dotata di colonnina di ricari-
ca elettrica integrata e tetto fotovoltaico, in grado di produrre energia da immettere 
nella rete. L’area è stata inoltre attrezzata con una panca di attesa per l’autobus e, 
in prospettiva, potrà ospitare ulteriori servizi per l’utenza, come una fontanella e 
una zona ristoro. Il progetto è stato avviato in una zona periferica di Bollate, con 
l’obiettivo di promuovere l’intermodalità anche in contesti meno centrali.

Figura 3_A: Eco-stazione di mobilità 
Fonte: sito dell’Operatore 2

Sempre a Bollate, tra luglio e settembre 2024, l’Operatore ha avviato una speri-
mentazione del servizio di bike sharing, offerto in forma gratuita per favorirne l’a-
dozione. Tuttavia, la sperimentazione ha evidenziato alcune criticità, in particolare 
legate a fenomeni di vandalismo e furti. Il servizio, che richiede una gestione opera-
tiva profondamente diversa rispetto al car sharing, è ora oggetto di una valutazione 
interna, anche in funzione di un possibile accordo con il Comune per migliorare le 
condizioni di sicurezza e garantire la sostenibilità del progetto.

Un ulteriore ambito di sviluppo riguarda il carpooling, un modello di mobilità 
condivisa che l’Operatore 2 sta valutando di introdurre in forma strutturata. L’o-
biettivo è diventare il primo operatore italiano ad attivare un servizio di carpooling 
B2B, rivolto alle aziende e ai dipendenti, sfruttando la rete di relazioni già attive sul 



35

territorio. L’estensione al segmento B2C non è al momento prevista, a causa delle 
complessità gestionali e normative che caratterizzano questa tipologia di offerta.

OPERATORE 3 

STORIA DELL’AZIENDA

L’attuale servizio di mobilità dell’Operatore 3 rappresenta il risultato di una pro-
gressiva evoluzione del settore del car sharing in Europa, che ha visto tra i suoi 
precursori principali Car2Go, lanciato nel 2008 dalla casa automobilistica tedesca 
Daimler AG (Mercedes-Benz). In Italia, il servizio è stato introdotto inizialmente a 
Milano nel 2013 e successivamente esteso a Roma e Firenze nel 2014, e a Torino nel 
2015, con ulteriori espansioni in diverse aree metropolitane europee. Parallelamen-
te, BMW promuoveva un’offerta concorrente denominata DriveNow.

Nel 2019, le due aziende decidono di fondere le rispettive attività di mobilità 
condivisa in una joint venture, dando vita a ShareNow, con l’intento di consolidare 
la propria posizione in un mercato caratterizzato da una crescente pressione com-
petitiva e da una rapida evoluzione tecnologica. Questo nuovo soggetto industriale 
nasce con l’obiettivo di ottimizzare le risorse, ridurre i costi operativi e rafforzare 
l’attrattività per gli utenti finali.

Nel maggio del 2022, il gruppo Stellantis acquisisce ShareNow, integrandone 
progressivamente le attività nella propria piattaforma di mobilità digitale, già at-
tiva in vari segmenti della nuova mobilità urbana. L’acquisizione segna l’inizio di 
un processo di razionalizzazione strategica che comporta la dismissione di alcuni 
servizi in città considerate non prioritarie, tra cui Firenze, oltre che in specifiche 
aree degli Stati Uniti, della Cina e di altri mercati europei. L’orientamento della 
nuova strategia consiste nel concentrare gli investimenti e l’operatività esclusiva-
mente in contesti urbani con una popolazione superiore al milione di abitanti, 
condizione considerata necessaria per garantire la sostenibilità economica delle 
operazioni. Dal 2023 iniziano le attività di co-branding di ShareNow e Free2Moo-
ve, mentre dal 2024 i servizi vengono commercializzati sono come Free2Moove. 
L’integrazione operativa di ShareNow nei servizi di mobilità di Stellantis è stata 
completata in un arco temporale di soli diciotto mesi, dimostrando una notevo-
le capacità nella gestione di fusioni complesse e nell’ottimizzazione delle sinergie 
tra diverse unità operative.

L’Operatore 3 si configura come una piattaforma digitale integrata per la mo-
bilità, progettata per offrire un ampio spettro di soluzioni, tra cui il car sharing a 
flusso libero (free-floating), il noleggio di veicoli a breve e medio termine (fino a 30 
giorni), e servizi digitali avanzati per la prenotazione e il pagamento della sosta in 
ambito urbano. Una componente rilevante della strategia di sviluppo è costituita 



36

dall’investimento nella transizione verso la mobilità elettrica, attraverso l’espansio-
ne della flotta di veicoli a zero emissioni e l’introduzione di funzionalità digitali 
dedicate alla ricarica dei veicoli, con l’obiettivo di migliorare l’esperienza dell’utente 
e ridurre l’impatto ambientale.

Nel periodo compreso tra il 2021 e il 2024, l’Operatore 3 ha registrato una cre-
scita significativa sia della flotta sia degli utenti serviti. Tale crescita è attribuibile 
a una strategia combinata che integra l’espansione interna con acquisizioni mira-
te. È degno di nota il raggiungimento del pareggio di bilancio a partire dal 2021, 
un risultato che testimonia la solidità del modello di business e l’efficacia delle 
scelte strategiche adottate. 

Attualmente, l’Operatore 3 gestisce una flotta di oltre 10.000 veicoli connes-
si dedicati al car sharing e ai servizi in abbonamento e serve più di 4 milioni di 
utenti. La piattaforma tecnologica della società è utilizzata da più di 3.600 partner 
in franchising, i quali gestiscono circa 35.000 veicoli aggiuntivi. Inoltre, l’azienda 
svolge anche attività di brokeraggio nel settore della mobilità, collaborando con 
oltre 500 partner distribuiti in 150 paesi, al fine di offrire servizi di noleggio e sosta 
digitale su scala globale.

Il modello di business adottato dall’Operatore 3 è di tipo ibrido e si rivolge sia al 
mercato business-to-business (B2B), attraverso soluzioni progettate per le esigenze 
delle aziende e delle flotte corporate, sia al mercato business-to-consumer (B2C), 
mediante servizi destinati ai consumatori privati. Una parte rilevante delle opera-
zioni è affidata a partner esterni tramite contratti di esternalizzazione, consentendo 
una maggiore flessibilità e una più efficiente gestione delle risorse operative, man-
tenendo al contempo il controllo centralizzato sulle infrastrutture tecnologiche 
e sull’esperienza utente.

Caratteristiche del servizio: area servita, flotta, tipologia di servizio, tariffe.
La flotta di veicoli utilizzata dall’Operatore 3 è gestita secondo un modello ope-

rativo ibrido e flessibile, che combina differenti modalità di proprietà e gestione. In 
particolare, l’azienda impiega una combinazione di veicoli di proprietà diretta, vei-
coli in leasing operativo e mezzi gestiti tramite accordi di franchising o partnership 
locali. Nelle città in cui il servizio è attivo da più tempo, come ad esempio Milano 
o Roma, l’Operatore 3 mantiene una gestione diretta di una parte della flotta, uti-
lizzando prevalentemente contratti di leasing. Tuttavia, una quota consistente dei 
veicoli è operata da soggetti terzi, che utilizzano l’infrastruttura tecnologica dell’O-
peratore 3 per erogare i servizi di mobilità sotto il marchio dell’azienda.

Questo modello misto consente una rapida scalabilità nei mercati emergenti e 
una più efficiente allocazione delle risorse, in quanto riduce i costi fissi legati alla 
gestione diretta della flotta e permette un adattamento più agile alle condizioni 
specifiche dei diversi contesti urbani.

Oltre ai servizi di car sharing a breve termine, l’Operatore 3 ha sviluppato un’of-
ferta di noleggio flessibile che consente l’utilizzo dei veicoli per periodi estesi fino a 
un massimo di 30 giorni. Questa formula, collocandosi tra il noleggio giornaliero 



37

tradizionale e il leasing a lungo termine, è pensata per rispondere a esigenze tempo-
ranee di mobilità, sia nel contesto privato che aziendale, offrendo un elevato livello 
di flessibilità e accessibilità.

A livello geografico, l’Operatore 3 opera con servizi di car sharing in 16 città a 
livello europeo. In Italia, le principali aree servite comprendono Milano, Roma e 
Torino. La presenza internazionale dell’azienda consente agli utenti di accedere ai 
servizi offerti in molteplici contesti urbani, utilizzando un’unica piattaforma digi-
tale. Tale interoperabilità è particolarmente utile per coloro che viaggiano tra diver-
se città o paesi, e desiderano accedere a un veicolo per percorrere l’“ultimo miglio” 
di un viaggio su scala nazionale o internazionale.

Paese Città Servite
Italia Milano, Roma, Torino 
Francia Parigi

Germania Berlino, Monaco, Amburgo, Francoforte, Colonia, Düsseldorf, 
Stoccarda, Münster

Spagna Madrid,
Paesi Bassi Amsterdam
Austria Vienna

Tabella 1_A: Elenco città dove opera Operatore 3 
Fonte: sito dell’Operatore 3
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Figura 4_A: Area di copertura della città di Milano, Torino, Roma.
Fonte: sito dell’Operatore 3 
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L’Operatore 3 mette a disposizione degli utenti una rete di postazioni dedicate al 
parcheggio e al noleggio dei veicoli situate presso i principali aeroporti italiani, con 
l’obiettivo di facilitare gli spostamenti di chi viaggia per motivi personali o profes-
sionali. Le aree di sosta riservate al servizio sono operative presso gli aeroporti di 
Bergamo-Orio al Serio, Firenze, Milano Malpensa e Roma Fiumicino, offrendo 
così un accesso diretto al car sharing anche in prossimità dei nodi intermodali più 
rilevanti del territorio.

Il servizio di noleggio auto (al giorno o a settimana) è disponibile in un numero 
più ampio di scali aeroportuali, tra cui Milano Malpensa e Linate, Roma Fiumi-
cino, Venezia, Bari, Bergamo, Bologna, Catania, Napoli e Palermo. L’integrazione 
tra il car sharing urbano e i servizi aeroportuali di noleggio giornalieri o settimanali 
consente di ampliare significativamente la gamma di soluzioni di mobilità offerte 
dalla piattaforma, promuovendo un approccio più flessibile, multimodale e adatto 
anche a viaggi su media e lunga distanza.

La flotta utilizzata per il servizio di car sharing minuto dall’Operatore 3 opera 
interamente in modalità free-floating, ovvero senza postazioni fisse per il ritiro o 
la riconsegna dei veicoli. Questo modello consente una maggiore flessibilità per 
l’utente, che può iniziare e terminare il noleggio all’interno di una zona operativa 
predefinita, senza vincoli di stazione.

In origine, i veicoli impiegati erano forniti direttamente dalla casa madre Daim-
ler AG (Mercedes-Benz) e utilizzati sotto il marchio Car2Go, antesignano dell’at-
tuale Operatore 3. Nel corso del tempo, il parco veicoli si è evoluto, comprendendo 
oggi una flotta mista, composta da veicoli con motorizzazione termica (alimentati 
a benzina o diesel) e da veicoli elettrici a zero emissioni.

In linea con le strategie di decarbonizzazione del settore trasporti e con gli obiet-
tivi di sostenibilità del gruppo Stellantis, l’Operatore 3 sta investendo attivamente 
nell’espansione della componente elettrica della propria flotta. Questo processo di 
elettrificazione comporta un progressivo aumento della quota di veicoli elettrici in 
servizio, pur mantenendo – almeno in alcune aree urbane – una presenza significa-
tiva di veicoli con alimentazione convenzionale. Infatti, a Milano sono disponibili 
le Fiat 500e, accanto alle Peugeot 208 e Citroën C3 a combustione interna, a Tori-
no e a Roma, invece, sono disponibili sono auto a combustione interna (Fiat 500X, 
solo a Torino, Peugeot 208 e Citroën C3 in entrambe le città).

Per quanto riguarda l’infrastruttura di ricarica, i veicoli elettrici si avvalgono 
principalmente delle colonnine pubbliche già esistenti, integrate quando possibile 
da punti di ricarica privati o aziendali. Tuttavia, il contesto italiano presenta ancora 
un deficit infrastrutturale significativo, soprattutto nei centri urbani densamente 
popolati. Tale carenza genera frequentemente conflitti d’uso dello spazio pubblico, 
in particolare in relazione alla disponibilità di stalli dedicati alla ricarica e alla con-
correnza con i veicoli dei residenti privati. Questa situazione rappresenta una delle 
principali criticità operative per l’espansione su larga scala del car sharing elettrico.
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Le tariffe variano in funzione del modello di veicolo scelto e della città servita. Ad 
esempio, per la Peugeot 208, le tariffe variano da 0,21 euro al minuto a Roma a 0,26 
euro al minuto a Milano; per la Citroën C3 variano da 0,26 euro al minuto a Mila-
no a 0,28 euro al minuto a Roma, mentre per la Fiat 500e elettrica la tariffa è di 0,19 
euro al minuto, con opzioni orarie e giornaliere disponibili per ciascun veicolo.

Per gli utenti che utilizzano con regolarità il servisio, sono disponibili due abbo-
namenti mensili. Il Pass dell’Operatore 3, a partire da 29,99 euro al mese, consente 
di risparmiare fino al 50% sulla tariffa al minuto ed è pensato per chi si muove spes-
so nella propria città. Il Pass Business, da 34,99 euro al mese, offre gli stessi vantaggi 
ma con validità internazionale, ideale anche per chi viaggia per lavoro.

Sebbene il modello MaaS basato sull’integrazione di più modalità di trasporto 
(pubbliche e private) sia ampiamente riconosciuto come una delle principali pro-
spettive evolutive nel settore della mobilità sostenibile, l’Operatore 3 non lo con-
sidera ancora come una soluzione praticabile. L’azienda, infatti, individua alcune 
limitazioni strutturali che ostacolano una sua implementazione efficace su larga 
scala, tra cui la complessità della governance multilivello, la frammentazione nor-
mativa e le difficoltà di integrazione tecnica tra operatori differenti.

In risposta a queste criticità, l’Operatore 3 ha scelto di sviluppare un proprio 
marketplace interno ispirato ai principi del MaaS, ma controllato direttamente 
all’interno del proprio ecosistema digitale. Tale piattaforma unificata consente agli 
utenti di accedere, attraverso un’unica interfaccia digitale, a tutti i servizi di mobi-
lità offerti dall’azienda: car sharing, noleggio a breve e medio termine, prenotazione 
di parcheggi, e servizi con conducente (NCC). 

Questa architettura proprietaria consente una maggiore agilità operativa, per-
mettendo all’Operatore 3 di integrare rapidamente nuove soluzioni, di adattarsi 
più facilmente ai cambiamenti del mercato e di offrire un’esperienza utente coe-
rente e personalizzata. Inoltre, la centralizzazione degli asset e dei dati all’interno 
della piattaforma genera valore sia per i clienti, attraverso un servizio più efficiente 
e trasparente, sia per i partner, che possono beneficiare di un’infrastruttura tecno-
logica consolidata e scalabile.

ASPETTI CRITICI RILEVATI DALL’OPERATORE E RUOLO DEL 
REGOLATORE

Nel contesto italiano, l’amministrazione pubblica riveste un ruolo centrale nello 
sviluppo del mercato della mobilità, definendo politiche, regolamenti e infrastrut-
ture che sono essenziali per l’affermazione di servizi integrati come il MaaS. Il car 
sharing è generalmente considerato un complemento al trasporto pubblico locale, 
ma in molte città le condizioni operative non ne facilitano la diffusione. 
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In numerosi contesti urbani italiani, i contratti stipulati tra amministrazioni 
comunali e operatori di car sharing prevedono canoni di concessione elevati per 
l’utilizzo degli spazi di sosta pubblici, senza introdurre forme proporzionate di in-
centivo o compensazione. In alcuni comuni, tali costi possono raggiungere i 175 
euro mensili per ciascun veicolo a combustione interna e circa 45 euro per i veicoli 
elettrici. Questi importi si configurano come una voce di spesa rilevante per gli 
operatori, incidendo negativamente sulla sostenibilità economica del servizio, in 
particolare nelle fasi di avvio o espansione. Tali politiche tariffarie non sempre ten-
gono conto degli effetti positivi associati alla diffusione del car sharing, tra cui la 
riduzione del numero complessivo di veicoli circolanti, la diminuzione del traffico 
urbano, la riduzione delle emissioni climalteranti e il miglioramento complessivo 
della qualità dell’aria. In assenza di una regolazione favorevole, queste esternalità 
positive rischiano di essere trascurate nella definizione delle condizioni contrat-
tuali, con conseguente rallentamento nella crescita del settore e nella transizione 
verso modelli di mobilità urbana più sostenibili. Alla luce di queste criticità, ap-
pare auspicabile un ripensamento delle politiche locali di gestione della mobilità 
condivisa, orientato all’introduzione di strumenti di incentivo più coerenti con gli 
obiettivi ambientali e di sostenibilità urbana. Tra le misure potenzialmente efficaci 
si possono includere: la riduzione o l’esenzione dei canoni di sosta per i veicoli elet-
trici ma anche a combustione interna, l’assegnazione di stalli dedicati in aree ad alta 
domanda, ed il potenziamento delle infrastrutture di supporto (ad esempio, colon-
nine di ricarica e segnaletica). Un approccio di questo tipo potrebbe contribuire a 
favorire la diffusione di servizi integrati e a basso impatto ambientale, in linea con 
le strategie europee per la mobilità sostenibile.

Le aziende di car sharing, inoltre, si trovano spesso in una posizione di svantag-
gio rispetto alle amministrazioni con cui si interfacciano, non disponendo di tutti 
gli asset necessari per uno sviluppo pieno e competitivo. Ad esempio, non possie-
dono una rete di colonnine di ricarica, né possono disporre di spazi urbani esclusivi 
e dedicati alla sosta o alle attività di riparazione o manutenzione. 

Un’ulteriore criticità riscontrata dall’operatore riguarda l’obbligo, talvolta esplicito 
nei bandi di gara o nelle convenzioni comunali, di garantire la copertura del servizio 
anche in aree caratterizzate da condizioni di fallimento di mercato. In questi con-
testi, la domanda di mobilità commerciale risulta strutturalmente debole, a causa 
della concomitanza di fattori quali una ridotta disponibilità di reddito tra la popo-
lazione residente, una scarsa offerta di trasporto pubblico locale e un’elevata inci-
denza di atti vandalici o furti ai danni dei veicoli. Tali episodi di danneggiamento e 
sottrazione sono spesso riconducibili alla difficoltà, da parte delle forze dell’ordine, 
di garantire un presidio del territorio con la regolarità e la capillarità necessarie.

L’obbligo di estendere il servizio a queste aree, non sempre redditizie né sosteni-
bili sotto il profilo operativo, soprattutto per servizi di tipo free-floating, comporta 
per gli operatori un aumento significativo dei costi e dei rischi. In assenza di mi-
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sure di compensazione economica o di partenariati pubblico-privato efficaci, tali 
condizioni possono scoraggiare l’ingresso di nuovi soggetti nel mercato e incidere 
negativamente sulla qualità e sulla continuità del servizio.

Per promuovere un modello di mobilità condivisa realmente inclusivo e so-
stenibile anche in queste zone, appare auspicabile un riequilibrio delle politiche 
regolative. Questo dovrebbe riconoscere il ruolo di interesse pubblico svolto dal 
car sharing, prevedendo forme di incentivazione mirata o strumenti di mitigazione 
del rischio capaci di garantire una distribuzione territoriale equa e una maggio-
re resilienza del sistema.

In diversi contesti europei, l’attuazione di accordi di cooperazione tra ammini-
strazioni locali e operatori del settore ha permesso di coniugare efficacemente gli 
obiettivi di interesse pubblico con le esigenze operative delle imprese. Un esempio 
significativo in tal senso è rappresentato dalla città di Amburgo, dove è stato siglato 
un accordo tra l’amministrazione locale e l’operatore di car sharing, finalizzato a 
sostenere congiuntamente la transizione verso una flotta a basse emissioni. 

Nel dettaglio, l’amministrazione si è impegnata a installare entro una scadenza 
definita un numero concordato di infrastrutture di ricarica per veicoli elettrici, ga-
rantendo così le condizioni tecniche necessarie all’elettrificazione del servizio. In pa-
rallelo, l’operatore si è assunto l’obbligo di incrementare la quota di veicoli elettrici 
in flotta entro lo stesso termine temporale. L’accordo prevede una clausola di revi-
sione automatica qualora una delle due parti non rispetti gli impegni assunti: in tal 
caso, è riconosciuta all’operatore la possibilità di riconfigurare la propria offerta e di 
adeguare il servizio alle effettive condizioni infrastrutturali presenti sul territorio. 

Questo modello di collaborazione rappresenta un esempio di governance condi-
visa e flessibile, capace di bilanciare in modo trasparente le responsabilità pubbliche 
e private, e potrebbe costituire un riferimento utile per le città italiane interessate 
a promuovere servizi di mobilità condivisa elettrica. Elementi chiave di successo 
sono la definizione di obiettivi misurabili, la previsione di scadenze temporali vin-
colanti, e l’introduzione di meccanismi contrattuali adattivi, che riducono il rischio 
operativo per gli attori coinvolti e favoriscono un’implementazione coerente con le 
reali condizioni di contesto.

Una criticità rilevante che limita l’espansione del car sharing in Italia riguarda la 
scarsa comunicazione, a livello sia nazionale che locale, del suo ruolo strategico 
all’interno del sistema di mobilità urbana. Le campagne istituzionali raramente 
valorizzano in modo adeguato i vantaggi economici per l’utente, né mettono in 
evidenza il contributo del car sharing alla sostenibilità ambientale e alla riduzio-
ne dell’impatto urbano del traffico veicolare privato. Questa carenza comunicativa 
compromette la capacità del servizio di generare consapevolezza, ostacolando quel 
cambiamento culturale nei comportamenti individuali che rappresenta un prere-
quisito per la transizione verso modelli di mobilità più sostenibili.
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Attualmente, in Italia circolano circa 80.000 veicoli in sharing, un dato mol-
to basso se confrontato con un parco veicolare privato che supera i 41 milioni di 
unità. Si tratta, peraltro, del parco auto più obsoleto d’Europa, con un’età media 
superiore alla media UE, il che contribuisce ad aggravare l’impatto ambientale del 
sistema di trasporto nazionale.

Alla luce di queste considerazioni, appare evidente la necessità di un intervento 
pubblico strutturato, che coinvolga sia il legislatore sia le amministrazioni centrali 
e locali. Tali politiche dovrebbero prevedere strumenti di supporto concreti, tra 
cui incentivi economici diretti per gli utenti, agevolazioni fiscali per gli operatori, 
campagne di informazione pubblica, e investimenti infrastrutturali mirati. Solo 
attraverso un’azione coordinata e coerente sarà possibile creare le condizioni per 
uno sviluppo equilibrato e duraturo del car sharing, promuovendo un modello di 
mobilità più sostenibile, efficiente e accessibile per l’intera collettività.

Un’ulteriore area di complessità per gli operatori di car sharing riguarda la gestione 
dei rischi assicurativi, un elemento cruciale per la sostenibilità economica del servi-
zio. Nel caso dell’Operatore 3, considerata la dimensione dell’azienda e l’estensione 
della flotta, è stato adottato un modello di autoassicurazione (self-insurance), che 
prevede la copertura diretta di eventuali danni o sinistri fino a una soglia prefissata. 
Questo approccio, che prevede il premio assicurativo contenuto a fronte però di 
una franchigia più elevata, consente una maggiore autonomia nella gestione delle 
responsabilità economiche minori, ma comporta al contempo l’assunzione di una 
quota significativa di rischio operativo.

Nonostante ciò, il ruolo delle compagnie assicurative rimane centrale, soprattut-
to per la copertura dei rischi di maggiore entità o per eventi con impatto sistemico. 
L’individuazione di polizze adeguate e sostenibili rappresenta una sfida rilevante, 
in particolare per le aziende in fase di espansione. La natura dinamica del mercato 
della mobilità condivisa, caratterizzata da un’elevata rotazione degli utenti, da un 
uso intensivo dei veicoli e da una variabilità geografica delle condizioni operative, 
rende complesso il processo di pricing del rischio per gli assicuratori tradizionali.

In questo contesto, l’adozione di modelli assicurativi innovativi, potenzialmente 
basati su dati in tempo reale, analisi predittive e tariffe flessibili, potrebbe contribu-
ire a migliorare l’equilibrio tra copertura e sostenibilità economica. La collaborazio-
ne tra operatori della mobilità e settore assicurativo risulta pertanto strategica, non 
solo per garantire la continuità del servizio, ma anche per rafforzare la fiducia degli 
utenti e delle istituzioni pubbliche nei confronti di soluzioni di mobilità condivisa.

Un’ulteriore questione critica che grava sul settore del car sharing riguarda il paga-
mento dell’IVA al 22%, in netto contrasto con la posizione fiscale di altri servizi di 
trasporto pubblico. Ad esempio, i servizi di taxi sono soggetti all’IVA al 10%, men-
tre il trasporto pubblico locale non solo ha un’IVA agevolata al 10%, ma beneficia 
anche di sussidi che coprono circa il 60% dei costi operativi. Questa disparità fiscale 
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pone il car sharing in una posizione di svantaggio competitivo, aumentando i costi 
per l’operatore e, indirettamente, per l’utente finale.

Se il car sharing è riconosciuto come un servizio pubblico di mobilità, con finali-
tà di interesse collettivo e di sostenibilità ambientale, appare giustificato che venga 
trattato fiscalmente alla stessa stregua degli altri operatori che operano nello stesso 
mercato e perseguono obiettivi analoghi. Un allineamento delle normative fiscali 
rappresenterebbe non solo una misura di equità, ma anche un incentivo concreto 
alla diffusione di soluzioni di mobilità condivisa, contribuendo a ridurre l’impatto 
ambientale e a migliorare la qualità della vita urbana.

PROGETTI FUTURI

In Germania, l’Operatore 3 ha ampliato la propria flotta introducendo 300 nuove 
Fiat 500 elettriche nelle città di Berlino, Colonia e Düsseldorf. Parallelamente, è 
stata implementata una funzione di ricarica digitale all’interno dell’applicazione, 
che permette agli utenti di visualizzare in tempo reale la disponibilità delle stazioni 
di ricarica, i connettori compatibili e la potenza erogata, nonché di prenotare le 
colonnine eliminando così la necessità di utilizzare carte fisiche. La mappa integrata 
facilita la pianificazione delle soste e delle ricariche, migliorando la gestione com-
plessiva del noleggio.

L’introduzione della ricarica digitale, unita al rafforzamento della flotta elettrica, 
rappresenta un passo significativo per la diffusione della mobilità elettrica nelle cit-
tà tedesche, incrementando l’efficienza e l’accessibilità del servizio.

OPERATORE 4

STORIA DELL’AZIENDA

L’Operatore 4 offre un servizio di car sharing attivo in Italia dal 2013, attualmente 
gestito da una società del gruppo Eni costituita nel 2023 con l’obiettivo di coordi-
nare le attività aziendali nel settore della mobilità sostenibile. La società sviluppa 
soluzioni integrate che includono infrastrutture di mobilità (le Station, presenti 
in oltre 5.000 sedi in Europa), carburanti alternativi e servizi energetici destinati 
alla mobilità privata e collettiva. Inizialmente l’Operatore 4 è stato sviluppato at-
traverso una partnership commerciale tra Eni e Fiat, che forniva la flotta di veicoli 
(principalmente Fiat 500 e 500L). Nel tempo, tale collaborazione è stata progres-
sivamente ridefinita, fino all’introduzione di nuovi modelli e marchi: oggi la flotta 
include anche veicoli Toyota, a testimonianza di una strategia di approvvigiona-
mento più flessibile e aperta alla diversificazione tecnologica.
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Il servizio è stato avviato a Milano con un modello free floating, che consente il 
prelievo e la riconsegna dei veicoli in qualsiasi punto dell’area urbana servita, senza 
l’obbligo di postazioni fisse. Negli anni successivi al lancio, il servizio è stato esteso 
alle città di Roma, Torino, Firenze e Bologna. A partire dal 2022, è stata introdotta 
una modalità operativa ibrida, più prossima al modello station-based, attraverso 
la creazione dei Points presso le stazioni di servizio Eni, che fungono da punti di 
riferimento per il ritiro e la riconsegna dei veicoli.

A oltre un decennio dall’avvio, l’Operatore 4 rappresenta uno degli operatori lea-
der del car sharing in Italia. Con oltre 1,7 milioni di utenti registrati e più di 30 mi-
lioni di noleggi effettuati, il servizio detiene una quota di mercato stimata intorno 
al 50%. L’introduzione di formule di noleggio a medio termine (su base giornaliera 
o settimanale) ha ampliato il bacino d’utenza, rendendo il servizio adatto a una 
varietà di esigenze di mobilità, sia in ambito urbano sia extraurbano.

Caratteristiche del servizio: area servita, flotta, tipologia di servizio, tariffe.
L’Operatore 4 copre un’area estesa del territorio italiano, comprendente cin-

que delle principali città metropolitane — Milano (Figura 5_A), Roma, Tori-
no, Firenze e Bologna — nelle quali il servizio opera prevalentemente secondo 
il modello free floating. Oltre a questi grandi centri urbani, l’Operatore 4 è atti-
vo anche in numerosi capoluoghi di provincia, contribuendo a diffondere il car 
sharing su scala nazionale.

A partire dal novembre 2022, l’Operatore 4 ha avviato una transizione parziale dal 
modello free floating a quello station-based, con l’obiettivo di contenere gli elevati 
costi operativi associati alla modalità tradizionale e di adattarsi a contesti urbani di 
dimensioni più ridotte, nei quali il modello a flusso libero risulta meno sostenibile 
a causa del basso tasso di utilizzo e degli alti costi di riposizionamento della flotta. 
Questa riconfigurazione operativa si è fondata sull’utilizzo delle infrastrutture pre-
esistenti dei distributori Eni, favorendo un’estensione del servizio anche a città di 
media e piccola dimensione, in particolare nel Mezzogiorno. Il ritorno allo station-
based è un trend che caratterizza anche altri operatori, ad esempio Toyota che offre 
un servizio di car sharing station-based tramite il brand Kinto Share. Questo servizio 
consente agli utenti di prenotare veicoli Toyota e Lexus attraverso un’app dedicata, 
ritirandoli e riconsegnandoli in punti di prelievo e rilascio fissi, come concessionarie 
Toyota, aeroporti e stazioni ferroviarie. La flotta è composta principalmente da veico-
li ibridi, come Toyota Yaris, Corolla e C-HR, contribuendo così a una mobilità più 
sostenibile. Attualmente, Kinto Share è attivo in diverse città italiane, tra cui Vene-
zia, Milano, Bologna, Cesena, Pescara, Pisa, Padova, Varese, Pavia, Novara, Vicenza 
e Cagliari, con oltre 80 punti di prelievo e rilascio distribuiti in 10 regioni. Un altro 
esempio è rappresentato da Mercedes-Benz che collabora con Virtuo per offrire un 
servizio di noleggio digitale a breve termine, attualmente disponibile in Italia a partire 
da Milano. Il servizio, pur non configurandosi come un car sharing in senso stretto, 
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prevede modalità station-based, con possibilità di ritiro presso punti dedicati in città 
o consegna del veicolo direttamente al domicilio dell’utente. 

Nel caso dell’Operatore 4 la scelta di sfruttare la flotta e le stazioni di servizio Eni 
già esistenti per offrire un servizio station-based nasce come risposta alla crisi del 
modello free-floating manifestatasi dopo la pandemia di Covid-19. Il mercato della 
mobilità condivisa ha subito profondi cambiamenti durante il periodo pandemico: 
per ridurre il rischio di contagio e facilitare gli spostamenti brevi, una parte signifi-
cativa degli utenti ha abbandonato temporaneamente l’uso dell’automobile condi-
visa in favore di soluzioni di micromobilità, come biciclette, monopattini elettrici e 
scooter in sharing. Questa tendenza si è consolidata anche nel periodo post-pande-
mico, portando a una riduzione strutturale della domanda di car sharing per brevi 
tragitti. Le ragioni principali risiedono nei costi più contenuti della micromobilità 
e nella maggiore facilità di parcheggio rispetto alle automobili. 

Prima del Covid-19, il servizio di car sharing in Italia registrava circa 12 milioni 
di noleggi all’anno; successivamente, il volume si è stabilizzato su valori pari a poco 

Figura 5_A – Esempio dell’area di copertura di Milano, con l’indicazione dei punti 
Station (segnalati in blu con il logo Eni), i punti di parcheggio delle vetture Fiat e Toyota 
Yaris, l’area di copertura del Fiat Doblò evidenziata in celeste, i parcheggi Parking, e, in 
giallo, i parcheggi comunali.
Fonte: sito dell’Operatore 4
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più della metà. L’analisi delle dinamiche di utilizzo del servizio dell’Operatore 4 evi-
denzia una significativa variazione nelle modalità di impiego da parte degli utenti. 
In particolare, si osserva un incremento dell’utilizzo durante i fine settimana, con 
una preferenza per l’auto in sharing rispetto al noleggio a lungo termine. Questa 
tendenza è attribuibile alla flessibilità offerta dal servizio, che consente agli utenti 
di accedere ai veicoli senza gli oneri associati al possesso o al noleggio tradiziona-
le. I giovani in particolare preferiscono usare il CS anche per noleggi più lunghi 
perché a differenza del noleggio tradizionale non devono dare garanzie o caparre. 
Parallelamente, liberi professionisti e dipendenti scelgono il car sharing per i viaggi 
di lavoro, preferendolo all’auto di proprietà o aziendale. Questa scelta è motivata 
dalla possibilità di ottimizzare i costi operativi e dalla flessibilità nella gestione degli 
spostamenti, caratteristiche che il modello di car sharing può offrire in modo più 
efficiente rispetto ai tradizionali mezzi di trasporto. Tali evoluzioni nell’utilizzo del 
servizio riflettono un adattamento alle mutate esigenze degli utenti e alle condizio-
ni del mercato, indicando una crescente preferenza per soluzioni di mobilità condi-
visa che combinano efficienza economica e operativa. 

La contrazione del free-floating ha evidenziato le difficoltà di sostenibilità eco-
nomica del modello free-floating, spingendo molti operatori a riconvertire parzial-
mente l’uso della flotta esistente verso nuove formule di servizio, come il noleggio 
a breve e medio termine. In questo contesto, l’Operatore 4 si è distinto per aver 
introdotto un modello station-based che consente di ridurre significativamente i 
costi operativi, grazie alla possibilità di utilizzare la rete capillare di stazioni di rifor-
nimento Eni come hub di servizio. L’Operatore 4 è l’unico operatore nazionale che 
ha potuto attuare questa forma di diversificazione grazie alla disponibilità combi-
nata di una flotta numericamente consistente e di un’infrastruttura logistica estesa 
su tutto il territorio nazionale. Di conseguenza, nonostante la riduzione dei volumi 
di noleggio, la contrazione del fatturato per l’Operatore 4 è stata proporzionalmen-
te inferiore rispetto alla media del settore.

Un ulteriore fattore che ha spinto l’Operatore 4 a orientare progressivamente la 
propria offerta commerciale verso il modello station-based riguarda la maggiore tu-
tela del parco veicoli. Rispetto al free-floating, infatti, questo modello risulta meno 
esposto ad atti vandalici e a usi impropri, fenomeni che purtroppo nel tempo sono 
andati intensificandosi, grazie a una base di utenti mediamente più regolare e fi-
delizzata. Ciò si traduce in una riduzione dei costi di manutenzione e riparazione. 
Inoltre, i noleggi tendono ad avere una durata media più lunga, con un conseguente 
incremento del fatturato per veicolo impiegato, a parità di dimensione della flotta.

Nel 2025, l’Operatore 4 conta oltre 100 Points distribuiti sull’intero territorio na-
zionale, raggiungendo tutte le regioni italiane anche in località dove il noleggiatore 
tradizionale non arriva. Il servizio è attualmente attivo in numerosi capoluoghi di 
provincia. Nell’Italia settentrionale (Figura 6_A), le città servite includono Aosta 
(Valle d’Aosta), Asti e Novara (Piemonte), Como e Monza (Lombardia), Trento 



49

(Trentino-Alto Adige), Padova, Treviso e Venezia (Veneto), Udine (Friuli-Venezia 
Giulia), Genova e Savona (Liguria), nonché Parma (Emilia-Romagna). Nel Cen-
tro Italia (Figura 7_A), l’Operatore 4 è operativo a Empoli e Siena (Toscana), San 
Benedetto del Tronto (Marche) e Civitavecchia (Lazio). Nel Sud (Figura 8_A), il 
servizio copre Pescara (Abruzzo), Campobasso (Molise), Caserta e Napoli (Cam-
pania), Matera (Basilicata), Bari e Lecce (Puglia), e Reggio di Calabria (Calabria). 
Nelle isole, è presente ad Alghero e Cagliari (Sardegna) e a Modica (Sicilia).

Figura 6_A: Mappa dei Points presenti nell’Italia settentrionale
Fonte: sito dell’Operatore 4

Figura 7_A: Mappa dei Points presenti nell’Italia centrale
Fonte: sito dell’Operatore 4
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Sebbene il modello station-based impieghi attualmente una quota ancora limi-
tata della flotta — circa 300 veicoli su un totale di 3.000 — i risultati finora otte-
nuti sono positivi. La gestione del servizio si è rivelata flessibile e capace di adattarsi 
alle caratteristiche specifiche dei diversi contesti territoriali. Un caso emblematico 
è quello di Novara, dove, in risposta a una domanda superiore alle aspettative, il 
numero di veicoli disponibili è stato incrementato rapidamente da 2 a 13 unità, 
senza incontrare significative criticità logistiche o operative nel riposizionamento 
della flotta da Comuni a minor domanda. Il passaggio al modello station-based è 
stato reso possibile grazie ai costi contenuti per l’attivazione dei nuovi hub, grazie 
all’impiego delle infrastrutture già esistenti su tutto il territorio nazionale. L’utiliz-
zo delle stazioni di servizio esistenti ha permesso di eliminare una delle voci di costo 
più significative, ovvero il canone per l’occupazione del suolo pubblico. Nelle città 
metropolitane, infatti, l’Operatore 4 è tenuto a versare un canone mensile all’am-
ministrazione locale, mentre nel servizio station-based l’auto viene parcheggiata 
all’interno dell’area di servizio, senza necessità di sostenere costi aggiuntivi. 

La flotta dell’Operatore 4 è attualmente composta da tre modelli di veicoli distinti: 
la Fiat 500, facilmente riconoscibile per la sua livrea rossa; il Fiat Doblò, attraverso 
il quale l’Operatore 4 ha introdotto per prima in Italia un servizio di van sharing; e 
il XEV YOYO, un quadriciclo pesante elettrico di nuova generazione (Figura 9_A). 
A partire da giugno 2025, è prevista l’introduzione di ulteriori modelli, tra cui la 
Toyota Yaris, la Fiat 600 elettrica e la nuova Fiat Panda. È rilevante osservare che i 
veicoli utilizzati dall’Operatore 4 non sono di proprietà di Enilive, ma sono forniti 
da soggetti terzi attraverso contratti di noleggio a lungo termine. Inizialmente, la 
fornitura della flotta era garantita esclusivamente da Fiat, tramite la società di lea-

Figura 8_A: Mappa dei Points presenti nell’Italia meridionale e nelle isole
Fonte: sito dell’Operatore 4
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sing Leasys, partner storico del progetto. Con l’evoluzione del servizio, però, sono 
stati coinvolti anche altri operatori, a conferma di una progressiva apertura verso 
una gestione più flessibile e diversificata delle soluzioni di mobilità.

Figura 9_A I quattro veicoli che compongono la flotta dell’Operatore 4. 
Fonte: sito dell’Operatore 4 

Attualmente, la composizione della flotta vede circa l’80% dei veicoli con moto-
re a combustione interna e il restante 20% rappresentato da veicoli elettrici. Per il 
servizio statio-based vengono usati sono i veicoli a combustione interna. I veicoli 
elettrici più recenti, in particolare le city car XEV YOYO, sono dotati di tecnolo-
gia per il battery swapping. Questi veicoli infatti sono progettati per consentire la 
sostituzione rapida delle batterie scariche con batterie cariche presso stazioni Eni 
appositamente attrezzate, riducendo significativamente i tempi di fermo rispetto 
alla ricarica tradizionale tramite colonnine. L’Operatore 4 si occupa direttamente 
di questa operazione, garantendo che le auto siano sempre disponibili per gli utenti 
con una batteria sufficientemente carica. Questa soluzione però è stata introdotta 
solo nelle città metropolitane servite dall’Operatore 4 e non è compatibile con le 
Fiat 500 elettriche, pure facenti parte della flotta dell’operatore.

La limitata presenza di veicoli elettrici nella flotta dell’Operatore 4 riflette le at-
tuali difficoltà operative legate al car sharing elettrico. Il costo di gestione di questi 
veicoli è in media superiore del 20% rispetto a quelli tradizionali, principalmente a 
causa dei tempi più lunghi richiesti per la ricarica delle batterie, che rendono i vei-
coli temporaneamente inutilizzabili (immobilizzi improduttivi), e delle restrizioni 
operative relative al riposizionamento della flotta. In particolare, i veicoli elettrici 
non possono essere messi a disposizione degli utenti quando la carica scende sotto 
il 30%, e risultano poco adatti ai noleggi plurigiornalieri, complicando ulterior-
mente la gestione operativa. Per questi motivi, la realizzazione di una flotta intera-
mente elettrica si presenta oggi come una sfida difficile da sostenere sia dal punto di 
vista operativo che economico.

Le principali criticità segnalate dagli operatori che utilizzano quasi esclusiva-
mente veicoli elettrici sono dunque l’elevato costo del servizio e la minore flessibi-
lità gestionale. Questi operatori riescono comunque a mantenere il servizio grazie 
al supporto di grandi gruppi industriali, in grado di compensare eventuali perdite 
economiche. In questi casi, la sostenibilità economica può passare in secondo pia-
no rispetto ad altri obiettivi strategici, come la promozione del marchio o del grup-
po di appartenenza o la possibilità delle case automobilistiche di immatricolare una 

https://enjoy.eni.com/it/milano/flotta
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percentuale sufficientemente alta di veicoli elettrici data la normativa europea. Va 
inoltre sottolineato che, in alcune città, non è consentito incrementare la flotta a di-
sposizione se non con veicoli elettrici. L’esigenza di integrare il parco auto con mez-
zi a zero emissioni, o addirittura di convertirlo interamente a veicoli elettrici, deriva 
quindi anche dai vincoli imposti dalle amministrazioni locali. È il caso, ad esempio, 
di Milano, dove dal 2024 è possibile ampliare la flotta solo con veicoli elettrici.

Per quanto riguarda l’aumento dei costi energetici derivante dalla guerra russo-
ucraina tuttora in corso, a differenza di altri operatori, l’Operatore 4 non ha subito 
impatti significativi sui costi di approvvigionamento. La ragione è che l’Operatore 
4 opera in partnership con Eni Plenitude, società del gruppo Eni specializzata in 
energie rinnovabili e infrastrutture di ricarica. Tale alleanza consente all’Operatore 
4 di beneficiare sia di un prezzo di trasferimento interno favorevole dell’energia uti-
lizzata per ricaricare le batterie, sia di fonti energetiche alternative a quelle fossili, 
che sono al centro della crisi geopolitica.

Le principali voci di costo sono rappresentate dalla manutenzione dei veicoli 
– resa particolarmente onerosa non tanto dall’usura, quanto dagli atti di vandali-
smo sempre più frequenti – e dalle spese assicurative. A queste si aggiunge il no-
leggio dei veicoli, che tuttavia incide in misura minore rispetto alle prime due. Il 
modo principale per ridurre i costi di gestione è perciò legato all’ottimizzazione del 
riposizionamento delle vetture, in modo che siano sempre disponibili nelle aree 
a maggior domanda, e all’ottimizzazione dei controlli delle vetture, in modo che 
siano sempre pulite e funzionanti. Le attività operative legate alla gestione della 
flotta dell’Operatore 4, quali riposizionamento dei veicoli, manutenzione e pulizia, 
sono terziarizzate, mentre il monitoraggio e lo sviluppo del servizio lato softwa-
re e clienti così come la “control room”, che fornisce supporto in tempo reale al 
personale sul campo attraverso il monitoraggio delle vetture e del loro stato, sono 
centralizzati. Oltre ai fornitori terzi impiegati per il servizio free-floating nelle cit-
tà metropolitane, Enilive si avvale dei gestori dei Points per la gestione delle auto 
del servizio station-based, ovvero soggetti che, pur non essendo dipendenti diretti, 
operano tramite contratti di gestione per svolgere attività quali ricariche, lavaggi, 
occasionalmente riposizionamento dei veicoli e piccola manutenzione. 

La struttura tariffaria dei servizi di car sharing offerti dall’Operatore 4 è tra le più ar-
ticolate e complesse del settore ed è interessante descriverne le caratteristiche prin-
cipali. I fattori che ne condizionano i valori sono: la tipologia di veicolo, la durata 
e la frequenza dell’utilizzo, la possibilità di prenotare il mezzo, la distanza percorsa.

Per quanto riguarda la Fiat 500, la tariffa al minuto è pari a 0,30 euro, con un 
costo di sblocco del veicolo di 1 euro. Al momento dell’avvio del noleggio viene 
applicata una pre-autorizzazione di 10 euro sulla carta di pagamento dell’utente, 
ovvero un blocco temporaneo dell’importo, destinato a coprire eventuali costi 
aggiuntivi. Tale somma viene successivamente sbloccata o addebitata in funzione 
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dell’effettivo utilizzo del veicolo. Nel 2025, le tariffe giornaliere per il noleggio della 
Fiat 500 sono strutturate in modo progressivo in relazione alla durata del noleggio, 
con un chilometraggio incluso proporzionale. Si parte da una tariffa di 45 euro per 
un giorno, che include 150 chilometri, e si arriva a 84 euro per due giorni con 300 
chilometri inclusi, fino a un massimo di 630 euro per 15 giorni, che comprendono 
2.250 chilometri. Ogni chilometro eccedente la soglia prevista comporta un costo 
aggiuntivo di 0,29 euro. Per quanto riguarda il veicolo elettrico XEV YOYO, la pre-
notazione è gratuita per i primi 20 minuti, mentre la sua estensione comporta un 
costo di 0,19 euro al minuto, fino a un massimo di 70 minuti. La tariffa al minuto 
è di 0,29 euro, con un costo di sblocco pari a 1 euro e un costo aggiuntivo di 0,29 
euro per ogni chilometro percorso oltre la soglia. La tariffa massima giornaliera per 
questo veicolo è pari a 69 euro per 24 ore. Il servizio include anche veicoli commer-
ciali, come il Fiat Doblò. In questo caso, la prenotazione è gratuita fino a 30 minuti, 
mentre l’estensione ha un costo di 0,25 euro al minuto. Le tariffe variano in base 
alla durata del noleggio: 29 euro per due ore, 39 euro per quattro ore e 44 euro per 
sei ore, con un chilometraggio incluso di 50 chilometri. La tariffa massima giorna-
liera è fissata a 89 euro, mentre ogni chilometro aggiuntivo oltre la soglia prevista 
comporta un costo di 0,29 euro.

L’Operatore 4 offre diverse tipologie di abbonamenti pensati per soddisfare 
le esigenze di chi utilizza il servizio con frequenza variabile. Tra le soluzioni più 
flessibili ci sono gli abbonamenti Drive e Drive Pass, che mettono a disposizione 
pacchetti di minuti da utilizzare entro una certa scadenza, con o senza rinnovo au-
tomatico. I piani Drive Pass offrono pacchetti di minuti con durata limitata e senza 
rinnovo automatico: ad esempio, da 100 minuti validi per un giorno fino a 700 
minuti validi per 7 giorni, con prezzi che partono da 18 € fino a 110 €, utilizzabili 
su tutti i veicoli della flotta. Questi abbonamenti sono ideali per chi usa il servizio 
in modo saltuario e preferisce non avere un impegno di rinnovo automatico. I piani 
Drive, invece, prevedono pacchetti mensili di minuti con rinnovo automatico ogni 
mese. Le opzioni variano da 100 a 700 minuti al mese, con prezzi che vanno da 20 
€ fino a 120 €. Questi abbonamenti sono pensati per chi utilizza il servizio offerto 
dall’Operatore 4 con regolarità, garantendo la comodità di un rinnovo automatico 
e una tariffa al minuto più vantaggiosa. Per chi utilizza i servizi dell’Operatore 4 
con grande frequenza, gli abbonamenti Daily rappresentano un’alternativa ideale. 
Questi pacchetti offrono un numero di minuti giornalieri che si ricaricano ogni 
giorno e devono essere utilizzati entro la mezzanotte, con rinnovo automatico 
mensile. Anche in questo caso, lo sblocco del veicolo è sempre gratuito, anche se i 
minuti giornalieri sono terminati. Gli utenti con abbonamento Daily beneficiano 
di tariffe agevolate sia per la tariffa massima di 24 ore per le auto che per il cargo 
sharing, oltre a costi ridotti per i minuti extra (0,15 €/min), i chilometri aggiuntivi 
(0,15 €/km) e la prenotazione estesa (0,05 €/min). Inoltre, con gli abbonamenti 
Daily è previsto uno sconto del 50% su tutti i Parking dell’Operatore 4. I piani 
Daily disponibili comprendono opzioni da 60 fino a 180 minuti al giorno, con 



54

prezzi che variano da 139 € a 229 € al mese, utilizzabili su tutti i veicoli della flotta 
dell’Operatore 4. È anche interessante notare come il 70% dei noleggi del servizio 
station-based siano giornalieri, mentre la percentuale è molto più bassa nelle città 
metropolitane dove il servizio è di tipo free-floating.

Grazie agli sforzi compiuti per ridurre i costi operativi, ampliare la gamma dei servizi 
offerti e rafforzare la visibilità del marchio — anche attraverso la recente sponsoriz-
zazione di Enilive della Serie A — l’Operatore 4 ha raggiunto il pareggio di bilancio 
a partire dal 2022. Si tratta tuttavia del risultato di un percorso decennale, durante il 
quale l’operatore ha costantemente modificato, adattato, aggiornato e innovato il ser-
vizio in risposta alle preferenze degli utenti e agli eventi esogeni che hanno influenzato 
l’andamento del mercato di cui la pandemia rappresenta l’esempio più emblematico.

L’Operato–re 4 osserva con attenzione l’evoluzione del MaaS, riconoscendo come, 
al momento, in Italia questo servizio presenti ancora limitazioni significative. In-
fatti, l’assenza di una piattaforma MaaS unica e omogenea su tutto il territorio na-
zionale genera una frammentazione che comporta costi aggiuntivi e complessità 
sia per gli utenti sia per gli operatori, a maggior ragione se operanti sul territorio 
nazionale. Aderire a molteplici piattaforme regionali o locali implica un aumento 
dei costi di transazione, riducendo l’efficacia complessiva dell’integrazione dei ser-
vizi di mobilità. Perché il MaaS possa esprimere pienamente le proprie potenzialità 
è necessario che si sviluppi come un sistema integrato a livello nazionale, capace di 
coordinare più operatori in modo coerente e sostenibile. C’è poi il tema della con-
divisione della base degli utenti e della sostituibilità dei servizi, fattori che possono 
essere vantaggiosi per alcune modalità ed alcuni operatori a discapito di altri. C’è 
inoltre la difficoltà della definizione delle politiche di sconto e della suddivisione 
dei proventi della vendita dei pacchetti di servizi fra gli operatori interessati, tutti 
temi molto complessi che richiedono un attento coordinamento per evitare dispa-
rità o conflitti di interesse.

STANDARD MINIMI DI SERVIZIO NELLE CITTÀ 
METROPOLITANE

Il servizio di free-floating dell’Operatore 4 viene offerto attraverso la partecipazione 
a bandi pubblici (Bologna e Milano) o attraverso la manifestazione di interesse ad 
avviso pubblico (Roma, Firenze e Torino) che definiscono i criteri per l’offerta del ser-
vizio. I bandi a cui l’Operatore 4 ha preso parte prevedono il pagamento di un canone 
mensile per veicolo, canone che varia in base alla città ed alla tipologia di motore: i vei-
coli elettrici beneficiano di un esonero o di uno sconto rispetto a quelli endotermici. 
Ad esempio a Milano dal 2024 il canone è fissato pari a €40 al mese per i veicoli elet-
trici e a €150 per i veicoli endotermici. Il canone però può essere ridotto in funzione 
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del tasso di utilizzo dei veicoli, fino ad una riduzione massima del 60%, e in funzione 
dell’estensione dell’area servita nelle zone e nei comuni più periferici. 

In cambio del pagamento del canone l’operatore beneficia di facilitazioni per 
l’uso del suolo pubblico, come l’accesso gratuito alle strisce blu e alle zone a traffico 
limitato (ZTL), con differenze significative tra le diverse città. Ad esempio, a Mila-
no sono comprese anche le strisce gialle riservate ai residenti; a Bologna il sistema 
risulta particolarmente efficiente grazie alla diffusione capillare delle aree dedicate 
allo sharing, che facilitano l’accesso al centro storico; a Roma, invece, le aree di sosta 
dedicate sono più limitate e non sempre rispettate a causa delle soste abusive da par-
te di terzi, situazione che si riscontra anche a Torino. A Firenze, infine, le postazioni 
dedicate sono piuttosto limitate e concentrate principalmente in punti strategici, 
come la stazione ferroviaria.

I bandi stabiliscono anche l’area di copertura del servizio, che normalmente in-
clude le immediate periferie oltre al centro storico, e in alcuni casi prevedono l’ob-
bligo di rinnovo dei veicoli una volta raggiunto un determinato chilometraggio o 
superato un certo orizzonte temporale. Gli accordi stipulati con le amministrazioni 
locali hanno una durata media di circa quattro anni, ma sono attualmente in corso 
negoziazioni per estendere questi periodi, soprattutto per favorire l’ammortamen-
to degli investimenti nelle auto elettriche, che richiedono un orizzonte temporale 
più lungo per risultare economicamente sostenibili.

ASPETTI CRITICI RILEVATI DALL’OPERATORE E RUOLO DEL 
REGOLATORE

L’Operatore 4 ha evidenziato alcune criticità relative al servizio offerto, confermando 
quanto già segnalato da altri operatori del settore. In particolare, pur rappresentando 
un’alternativa o un’integrazione al trasporto pubblico locale (TPL), il car sharing è fi-
scalmente trattato come un servizio distinto. Di conseguenza, nonostante sia tenuto 
a garantire standard di servizio elevati e spesso onerosi, non beneficia né dei sussidi 
pubblici né dell’aliquota IVA agevolata al 10% prevista per il TPL.

Una seconda criticità riguarda la crescente imposizione di utilizzare esclusiva-
mente veicoli elettrici nelle flotte di car sharing. Sebbene questa scelta sia indub-
biamente positiva dal punto di vista ambientale, risulta limitante sotto il profilo 
operativo. La mancanza di un’infrastruttura nazionale adeguata per la ricarica dei 
veicoli rappresenta un ostacolo rilevante, soprattutto in un contesto come quello 
dello sharing, dove flessibilità e disponibilità sono essenziali. Per questo motivo, 
per l’Operatore 4 è ancora troppo stringente imporre agli operatori investimenti 
esclusivi in veicoli elettrici, come nel caso di Milano a partire dal 2024.

Infine, un ulteriore elemento di forte criticità riguarda le principali voci di costo 
che gravano sugli operatori: i costi di manutenzione delle flotte, spesso dovuti ad 
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atti vandalici, e i costi assicurativi. Gli atti vandalici rappresentano una costante sfi-
da per tutti gli operatori, e per l’Operatore 4 risultano ancor più rilevanti anche per 
motivazioni ideologiche contro la società proprietaria, Eni. Inoltre, vi è il problema 
di non riuscire a recuperare i costi dai clienti che utilizzano profili non rintraccia-
bili o documenti falsi. Per questo motivo, l’Operatore 4 potrebbe dover adottare 
politiche di “selezione” della base utenti, implementando misure volte a limitare 
vandalismi e comportamenti scorretti attraverso restrizioni e controlli mirati, al 
fine di preservare la qualità e la sicurezza del servizio e garantirne la sostenibilità a 
lungo termine. L’introduzione dei Points favorisce già un maggior controllo in tal 
senso. Accanto a questi costi, vi sono poi gli elevati costi assicurativi, che rappre-
sentano un’altra importante criticità. Oggi è difficile trovare assicuratori disposti 
ad applicare premi adeguati, con il reale rischio che alcune flotte possano rimanere 
senza copertura assicurativa. Una possibile soluzione potrebbe essere una regola-
mentazione calibrata da parte del governo centrale, capace di garantire la sostenibi-
lità economica del servizio senza compromettere la tutela degli utenti.

PROGETTI FUTURI

Uno degli obiettivi futuri dell’Operatore 4 è potenziare ulteriormente la rete dei 
Points, con l’intento di renderla ancora più capillare sul territorio nazionale. Que-
sto permetterà agli utenti di prelevare un’auto in una città e lasciarla in un’altra, 
facilitando così un’esperienza di mobilità più flessibile e simile a un noleggio a breve 
termine. I punti di ritiro e rilascio, infatti, saranno distribuiti in modo strategico, 
proprio come le stazioni di rifornimento Eni, creando una rete che offre maggiore 
comodità e accessibilità per gli utenti, sia nelle grandi città che nei collegamenti 
tra di esse. L’obiettivo è inoltre creare collegamenti più efficienti con i principali 
nodi strategici della mobilità, come aeroporti e stazioni ferroviarie. L’Operatore 4 
ha infatti consolidato una partnership con Trenitalia Frecciarossa, offrendo spazi 
di parcheggio dedicati al di fuori delle principali stazioni delle città metropolitane 
servite, come quella di Roma Termini, e sono in corso trattative per la definizione 
di spazi dedicati presso le stazioni dei Comuni che ospitano i Points.

Parallelamente, l’Operatore 4 intende potenziare il proprio servizio rivolto alle azien-
de, rafforzando il segmento B2B e sviluppando ulteriormente il modello Business-to-
Business-to-Consumer (B2B2C). Quest’ultimo consiste nella stipula di accordi con 
grandi aziende, offrendo loro convenzioni dedicate sul servizio di car sharing come 
alternativa all’auto aziendale tradizionale. Attraverso questo canale, le aziende hanno 
la possibilità di offrire il servizio dell’Operatore 4 ai propri dipendenti o clienti finali, 
come nel caso degli alberghi che ne fanno ampio uso o del servizio offerto alle im-
prese associate a Confindustria. L’Operatore 4 offre una convenzione esclusiva che 
garantisce tariffe scontate al minuto, riduzioni per noleggi di più giorni e vantaggi 
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sull’acquisto di voucher prepagati. L’offerta è altamente personalizzabile, permetten-
do di estendere l’area di copertura, gestire il riposizionamento dei veicoli e prenotare 
con anticipo. Tra i benefici sono inclusi il transito gratuito nelle ZTL e nell’Area C di 
Milano, parcheggi gratuiti sulle strisce blu e nei Parking dell’Operatore 4, oltre a po-
stazioni dedicate presso aeroporti e principali stazioni. Questa offerta “all inclusive” 
comprende, inoltre, il carburante, i costi di assicurazione e di manutenzione. 

Inoltre, l’Operatore 4 ha avviato un progetto pilota B2B che prevede la creazione 
di Points Corporate accessibili esclusivamente tramite Mobility Manager aziendali. 
Questa iniziativa facilita la gestione delle trasferte aziendali attraverso una piatta-
forma dedicata, dotata di calendario per la prenotazione e il monitoraggio delle 
vetture. Il servizio offerto è completo, includendo operations di manutenzione, 
ricollocamento, carburante e un certo numero di chilometri inclusi. Parallelamen-
te, un’offerta simile è proposta anche al settore alberghiero, offrendo un “mini car 
sharing” dedicato. Le aziende pagano un canone fisso per veicolo con un contratto 
a durata definita, oppure possono optare per l’apertura di un Point accessibile al 
pubblico all’interno delle proprie strutture, gestito direttamente tramite accordo 
con Enilive. Questo progetto è attualmente in fase di sviluppo e rappresenta un 
ulteriore passo verso la personalizzazione e l’integrazione del servizio di mobilità 
condivisa nelle realtà aziendali e territoriali.

Uno dei progetti recentemente implementati dall’Operatore 4 è il servizio di car 
delivery, denominato Car Delivery, che rappresenta un unicum tra gli operatori di 
car sharing. Attivo nelle città di Milano, Roma, Torino, Firenze e Bologna, questo 
servizio consente agli utenti di ricevere una Fiat 500 direttamente all›indirizzo scel-
to all›interno dell›area di servizio. Disponibile per noleggi di almeno un giorno, il 
servizio può essere prenotato tramite l’app dell’Operatore 4, con un costo aggiunti-
vo fisso di 10 euro, applicato una sola volta rispetto alla tariffa giornaliera standard. 
La vettura viene selezionata in base a criteri di pulizia, anno di immatricolazione e 
stato generale del veicolo, garantendo uno standard elevato. Il veicolo è disponibile 
con una finestra di flessibilità che va da un’ora prima fino a due ore dopo l’orario 
di partenza previsto. La prenotazione può essere annullata gratuitamente fino a 24 
ore prima dell’orario di inizio del noleggio. Questo servizio risponde in particola-
re alle esigenze di spostamenti pianificati, come quelli verso aeroporti o viaggi nel 
fine settimana. Pur essendo necessario restituire il veicolo all’interno dell’area di 
copertura, la possibilità di riceverlo direttamente sotto casa o in prossimità della 
propria sede aggiunge un significativo valore in termini di comfort e comodità. 
L’introduzione di questo servizio risponde ad un’esigenza crescente negli utenti del 
car sharing, ovvero la certezza della disponibilità del mezzo quando necessario, in-
fatti l’auto può essere prenotata anche con largo anticipo previo pagamento di una 
tariffa. Rispetto al noleggio a lungo termine offerto da operatori come Avis, nella 
tariffa di noleggio è compreso anche il carburante e l’assicurazione.
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Il servizio di condivisione dei motorini, o come viene parzialmente impropriamen-
te definito “scooter sharing”, rappresenta un piccolo segmento della sharing mobi-
lity in Italia. Si tratta di un servizio che ha avuto un momento di forte espansione 
soprattutto dal 2019 al 2021, periodo in cui il numero di operatori è passato da 10 
a 25. Dal 2022, però, il servizio ha iniziato a registrare una significativa contrazione, 
riportando il numero di veicoli alla situazione pre-Covid-19 (Figura 3.1) (Osserva-
torio Nazionale Sharing Mobility, 2024). Si è trattato, quindi, di un periodo di in-
stabilità causato dalle particolari restrizioni alla mobilità imposte alla popolazione 
a causa della pandemia, che ha favorito l’uso di mezzi come gli scooter, le biciclette 
ed i monopattini in condivisione, anche grazie alla diffusione dello smart working 
e quindi alla riduzione delle distanze medie da percorrere per raggiungere il luogo 
di lavoro. 

Figura 3.1 Evoluzione del numero di servizi di motorini in sharing in Italia dal 2015 al 
primo trimestre 2024.
Fonte: Osservatorio Nazionale Sharing Mobilità

Anche a livello europeo il mercato ha subito una significativa contrazione, con una 
riduzione della flotta e del numero di corse effettuate nel 2024 rispetto all’anno 
precedente del 16% e 17% rispettivamente (Fluctuo, 2025). 

I motorini in sharing rappresentano per l’Italia un servizio appannaggio di po-
che città. In Italia, la flotta si compone di poco meno di 4.000 unità, con solo 7 
città che ospitano il servizio. Milano e Roma assorbono la quasi totalità dei veicoli 
disponibili, con 1650 e 1550 motorini rispettivamente, seguite da Torino, con 300 

3. I MOTORINI IN SHARING IN ITALIA 
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motorini, Bergamo e Bari, con 100 motorini ciascuna, Firenze, con 70, e La Spezia 
e Lecce con 30 motorini ciascuna. Dal 2022 al 2024 Milano ha visto una riduzione 
della flotta di 2.700 mezzi, mentre Roma di 1.850 mezzi. I noleggi stimati per il 
2024 si assestano attorno ai 3,6 milioni, con una flessione del 20% rispetto al 2023, 
che però è molto meno marcata della contrazione dei mezzi disponibili. Ci sono 
quindi meno veicoli, ma vengono usati più intensamente, con un tasso di rotazione 
di 2,27 nel 2024, in crescita rispetto all’1,58 del periodo pre-Covid19. Si stima una 
contrazione anche dei km percorsi nel 2024 rispetto al 2023 sull’ordine del 13%. 
Dal 2021 il servizio è offerto quasi esclusivamente con veicoli elettrici (Figura 3.2), 
fatta eccezione per il servizio di Catanzaro, dove sono ancora in uso scooter con mo-
tori termici (Legambiente, 2025; Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2024).

Figura 3.2 Progressiva elettrificazione delle flotte di motorini in sharing
Fonte: Osservatorio Nazionale sulla Sharing Mobility

Anche il numero di operatori è cambiato notevolmente nel tempo. Il primo ad en-
trare nel mercato italiano è stato Enjoy, con una flotta di 150 motorini utilizzata a 
Milano a partire dal 2015. L’anno successivo c’è stato l’ingresso di Zig Zag a Roma, 
con 200 motorini. Ma il vero game changer è stato Cooltra, oggi leader di mercato 
nel settore dello scooter sharing italiano, che ha attivato il servizio a Roma a partire 
dal 2017 con 240 motorini e che ora possiede il 90% della flotta disponibile in Ita-
lia (Box 3.1 per ulteriore approfondimento). Il secondo operatore per dimensioni 
presente in Italia è Bit mobility, con 240 motorini che offre in diverse città italiane. 

Per quanto riguarda le tariffe di utilizzo delle flotte, Cooltra applica una tariffa 
basata esclusivamente sul tempo di utilizzo effettivo del veicolo, pari a 0,26 € al 
minuto, in linea con gli standard del settore. Cooltra offre, inoltre, pacchetti prepa-
gati, con importi che variano da € 15 a € 120, permettendo così di ridurre il costo 
al minuto. È disponibile anche l’opzione di pass illimitati, che consentono di cir-
colare liberamente per periodi compresi tra 8 e 48 ore, offrendo una soluzione più 
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vantaggiosa per utilizzi prolungati (Bertera, 2024). Nella città di Genova, il costo 
del noleggio dell’operatore MiMoto, acquisita da Helbiz, si attesta tra i 0,20 e i 0,30 
euro per minuto di utilizzo e prevede, inoltre, riduzioni di prezzo per l’acquisto di 
pacchetti orari o giornalieri, mentre Reby offre agevolazioni per studenti universi-
tari e abbonamento mensili a meno di 20 euro (D’Amato, 2024).

Un noleggio medio di scooter sharing ha una durata di circa 15-20 minuti, co-
prendo una distanza di 4-5 km, il che rende questo servizio particolarmente adatto 
agli spostamenti urbani di breve raggio (Move Magazine, 2024).

3.1 MODELLI DI BUSINESS

A differenza di altri servizi di sharing mobility, che possono adottare diversi modelli 
di business, lo scooter sharing italiano si basa principalmente su un modello di bu-
siness a gestione privata. 

Gli operatori privati selezionano autonomamente i segmenti di mercato più 
vantaggiosi e redditizi, definiscono l’estensione e il ritmo degli investimenti, sta-
biliscono gli standard del servizio offerto. Inoltre, adottano la politica dei prezzi 
ritenuta ottimale e si occupano quindi dell’acquisto, della gestione e della ma-
nutenzione dei mezzi. Gli operatori si assumono anche la responsabilità della 
qualità ecologica della flotta, spesso anticipando i requisiti ambientali imposti 
dalle amministrazioni pubbliche. Tuttavia, per operare nei termini previsti dalle 
amministrazioni locali, devono ottenere un’autorizzazione dall’amministrazione 
pubblica competente (Comune o ente locale), che regola il servizio attraverso 
bandi pubblici specifici e ne supervisiona lo svolgimento. Ad oggi, questa mo-
dalità rappresenta l’unica forma di gestione adottata in Italia (Osservatorio 
Nazionale Sharing Mobility, 2020; Osservatorio Nazionale Sharing Mobi-
lity, 2021; Repower, 2025).

Per quanto riguarda il modello operativo, il servizio si sviluppa principal-
mente secondo la modalità free-floating, che consente agli utenti di prelevare e 
riconsegnare i veicoli in qualsiasi punto all’interno di un’area urbana definita, 
con veicoli prenotabili e noleggiabili per brevi periodi in modalità “one way” 
tramite applicazione digitale. Infine, nei modelli economici attualmente esi-
stenti in Italia, si rileva la presenza esclusiva del modello Business to Consumer 
(B2C) non essendoci ad oggi esempi di modelli Businees to Business (B2B). 
Unica eccezione degna di nota è rappresentata dalla partnership avviata nel 
2021 tra Cooltra ed Enel, che ha permesso ai dipendenti dell’azienda di noleg-
giare scooter elettrici a tariffe agevolate, favorendo una mobilità urbana sicura 
e sostenibile (si veda Box 3.1 per approfondimento) (Enel, 2021; Osservatorio 
Nazionale Sharing Mobility, 2021).
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3.2 IL RUOLO DELL’INNOVAZIONE TECNOLOGICA

Tra le principali evoluzioni, l’elettrificazione della flotta rappresenta senza dub-
bio l’aspetto più rilevante. In Italia, infatti, la flotta di motorini in sharing è quasi 
completamente elettrica. Una scelta che consente di ridurre significativamente le 
emissioni inquinanti, contribuendo così a migliorare l’impatto ambientale com-
plessivo del servizio. L’elettrificazione delle flotte, oltre a offrire benefici ambientali 
e a favorire una maggiore sostenibilità urbana, si integra sempre più con tecnologie 
avanzate di intelligenza artificiale (IA) e machine learning, che stanno trasforman-
do la gestione operativa rendendola più efficiente e intelligente. In questa direzione 
si muove la start-up Switch, che ha sviluppato un software intelligente capace di 
prevedere la domanda di scooter e suggerire il posizionamento ottimale dei mez-
zi durante la giornata. Il sistema consente di ridurre il numero di veicoli inattivi, 
migliorare la soddisfazione degli utenti, riequilibrare automaticamente la distri-
buzione della flotta e gestire la manutenzione in modo proattivo, contribuendo a 
ridurre significativamente i costi operativi (Carrozzeria, 2023; Indiano, 2023). Un 
ulteriore esempio è offerto da Voi Technology, che ha introdotto un algoritmo di 
apprendimento automatico chiamato “Parking Navigator”. Questo sistema ana-
lizza il corretto posizionamento dei veicoli al termine del noleggio, fornendo agli 
utenti un’immagine dell’area esatta in cui parcheggiare il motorino, contribuendo 
così al mantenimento del decoro urbano e alla sicurezza (Voi, 2022).

In questo contesto di innovazione si collocano anche i tentativi di adottare 
soluzioni MaaS, che favorisce l’integrazione dei servizi di mobilità condivisa in 
un’unica piattaforma digitale. Un esempio concreto è la collaborazione tra Cool-
tra e Telepass, realizzata tramite l’app URBI (parte del gruppo Telepass), integrata 
nell’applicazione “Plus eX”. Questa piattaforma permette agli utenti di localizzare, 
prenotare e sbloccare lo scooter più vicino e, al termine dell’utilizzo, di parcheggiar-
lo nelle aree designate. Tale soluzione, testata nel progetto nazionale MaaS4Italy, 
contribuisce a semplificare la pianificazione degli spostamenti e ad incentivare un 
uso maggiore e più diffuso della mobilità condivisa (De Felice, 2024).

3.3 IL RUOLO DELLE AMMINISTRAZIONI LOCALI E DELLE 
POLITICHE URBANE DEL TRAFFICO

Oltre all’innovazione tecnologica, un ruolo cruciale nella regolamentazione e nello 
sviluppo dei servizi di motorini in sharing è svolto dalle amministrazioni locali. 
Questo riflette il modello di business del settore.

Sin dall’introduzione di questa forma di sharing mobility, le amministrazioni 
italiane hanno dovuto affrontare alcune sfide fondamentali per favorire lo sviluppo 
del servizio nel nostro Paese. Uno dei nodi principali riguarda la gestione dello spa-
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zio stradale e della sosta dei veicoli, aspetti cruciali per garantire inclusività e facilità 
di spostamento nelle aree urbane.

In questo senso, i motorini godono di un vantaggio rispetto alle automobili: 
sono veicoli più piccoli e maneggevoli, che possono essere parcheggiati più facil-
mente, riducendo le difficoltà legate alla ricerca di spazi liberi. Rispetto a biciclette e 
monopattini, inoltre, nelle città italiane sono presenti stalli dedicati specificamente 
agli scooter e alle moto, un elemento che facilita l’organizzazione e la regolamenta-
zione del servizio, come stabilito ad esempio nel bando pubblicato dal Comune di 
Genova nel 2022 (Comune di Genova, 2022). 

Altro nodo strategico è la regolamentazione dell’accesso degli scooter nelle Zone 
a Traffico Limitato (ZTL) garantito agli operatori di motorini in condivisione, 
come nel caso della flotta di proprietà dell’operatore ZigZag che serve le città di 
Roma, Torino, Milano e Firenze e dell’operatore Corrente nella città di Bologna 
a partire dal 2023. Questa politica contribuisce a promuovere una mobilità più 
sostenibile agevolando gli spostamenti nel centro urbano (Osservatorio Naziona-
le Sharing Mobility, 2024).

Infine, un elemento decisivo riguarda il numero massimo di scooter autorizzati 
a operare in ciascuna città, limite che varia da comune a comune. Ad esempio, il 
Comune di Firenze ha stabilito un range compreso tra 50 e 200 scooter per singolo 
operatore (Comune di Firenze, 2022).

All’interno di questo quadro normativo, la città di Roma si distingue come mo-
dello nazionale per l’evoluzione della mobilità condivisa, inclusi i motorini in sha-
ring. L’amministrazione capitolina sta infatti lavorando a nuovi bandi per i servizi 
di car e scooter sharing, che prevedono l’estensione dell’area operativa dagli attuali 
80 km² a circa 130 km², con l’obiettivo di garantire una copertura più capillare del 
territorio e favorire una mobilità più inclusiva e sostenibile. Parallelamente, il Co-
mune di Roma intende reintrodurre il canone per gli operatori, sospeso durante 
l’emergenza Covid, ma con una formula incentivante: saranno esentati dal paga-
mento coloro che offriranno servizi su un’ampia area e con flotte a basso impatto 
ambientale, promuovendo così l’accessibilità anche delle aree periferiche e meno 
densamente abitate e la sostenibilità ambientale del servizio (Mobilità Roma, 2024).

3.4 CASI DI SUCCESSO NEL PANORAMA DEI MOTORINI IN 
SHARING IN ITALIA

Pur attraversando una fase di difficoltà, lo scooter sharing in Italia ha registrato 
alcuni casi di successo significativi sin dalla sua introduzione. Oltre al noto esempio 
di Cooltra (Box 3.1), emergono realtà di origine esclusivamente italiana che hanno 
saputo affermarsi sul mercato.

Un caso emblematico è MiMoto, il primo servizio italiano di scooter sharing 
elettrico a flusso libero. Lanciato a partire dal 2017 come iniziativa pioneristica a 
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Milano per poi estendersi a Torino e Genova, MiMoto opera con flotte rispettiva-
mente di 250, 250 e 100 scooter. I veicoli, facilmente riconoscibili dal caratteristico 
colore giallo, sono completamente elettrici, raggiungono una velocità massima di 
45 km/h e sono progettati e prodotti interamente in Italia. Il servizio è completa-
mente digitale: non richiede chiavi, ma solo il download dell’app gratuita su pro-
prio dispositivo mobile. Gli utenti possono prenotare il mezzo gratuitamente per 
20 minuti e, una volta sbloccato il bauletto, trovano al suo interno due caschi, cuf-
fiette igieniche monouso e un profumatore igienizzante (Symbolam, 2020).

Un’altra realtà degna di nota è Pikyrent, una startup attiva dal novembre 2022 
nella città di Bari, che offre un servizio di sharing a flusso libero con una flotta di 
100 scooter elettrici e 50 quadricicli leggeri. Il servizio si distingue per la convenien-
za del modello pay-per-use, la facile reperibilità dei veicoli e la possibilità di accede-
re liberamente alle ZTL e ai centri storici. Gli scooter Pikyrent vengono utilizzati 
per diverse esigenze, dal pendolarismo quotidiano allo shopping, con un picco di 
utilizzo nelle ore serali, dopo le 18:00. Questo dato è particolarmente significati-
vo, poiché evidenzia come gli scooter rappresentino un’alternativa pratica all’auto 
privata, ai taxi o al trasporto pubblico locale, soprattutto per gli spostamenti serali 
legati al tempo libero. Un aspetto interessante riguarda le aspettative degli utenti: 
oltre l’84% desidera trovare un veicolo a meno di 500 metri, mentre il 50% si aspetta 
che sia disponibile entro 200 metri dalla propria posizione. Questi dati conferma-
no come la capillarità del servizio sia uno degli elementi chiave per il successo della 
mobilità condivisa urbana (Urban Mobility, 2024).

Oltre alla sostenibilità ambientale, vi è l’importanza di agire anche sul fronte 
sociale, trasformando il servizio di scooter sharing in un’opportunità per generare 
un impatto sociale positivo più ampio. È il caso di ZigZag che non si limita a offrire 
una mobilità elettrica efficiente e a basso impatto ambientale, ma si è impegnato 
in iniziative benefiche in occasione del lancio del servizio a Genova attraverso la 
collaborazione con una fondazione Flying Angels Foundation1, destinando parte 
dei propri ricavi a progetti sociali (Comune di Genova, 2022). Questo approccio 
rappresenta una nuova frontiera per gli operatori della mobilità sostenibile, che 
possono così rafforzare il proprio ruolo di attori responsabili nel tessuto urbano, 
promuovendo non solo la riduzione delle emissioni e il miglioramento della vivibi-
lità delle città, ma anche il benessere sociale e la coesione comunitaria.

1 Si occupa di finanziare voli aerei salvavita per bambini affetti da gravi cardiopatie curabili sono in 
strutture lontane dal proprio paese di origine.
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Box 3.1 – Il caso di successo di Cooltra, leader di mercato nel moped sharing 
italiano

Cooltra, azienda spagnola leader in Europa per lo scooter sharing a flusso libero, dispone di una 
flotta di oltre 9.000 veicoli elettrici distribuiti in diverse città europee come Barcellona, Madrid, 
Valencia, Siviglia, Lisbona e Parigi. In Italia, il servizio è presente nelle principali metropoli di 
Roma, Milano e Torino.

Il successo di Cooltra in Italia rappresenta un caso di studio particolarmente significativo. 
Nel contesto italiano, il mercato dei motorini in sharing ha progressivamente vissuto una 
contrazione dell’offerta, simile a quanto accaduto nel car sharing free-floating. Tuttavia, 
nonostante il numero di veicoli disponibili sia diminuito, la domanda non ha subito un 
calo proporzionale. Questo ha determinato un aumento notevole della produttività, grazie 
a un’intensificazione dell’utilizzo dei mezzi di Cooltra. In questa situazione, l’azienda ha sa-
puto sfruttare al meglio le proprie risorse, consolidando così il proprio potere di mercato. 
Ciò ha permesso all’azienda di mantenere prezzi competitivi o, in alcuni casi, di aumentare 
le tariffe, con conseguente crescita del fatturato. L’adeguamento tariffario è probabilmente 
uno dei fattori che ha garantito la sostenibilità del business di Cooltra, a differenza di altri 
operatori costretti a uscire dal mercato italiano.

Un ulteriore elemento di forza di Cooltra deriva dal ruolo di leadership conquistato, che ha 
facilitato la diffusione di pacchetti prepagati tra gli utenti. Questa strategia, meno efficace in 
mercati con più operatori, ha permesso di fidelizzare la clientela, che altrimenti tende a privi-
legiare la massima libertà di scelta, utilizzando di volta in volta il mezzo disponibile più vicino.

Tra i fattori strategici che hanno contribuito al successo di Cooltra vi è anche la focalizzazione 
su grandi realtà urbane, con particolare attenzione alle città metropolitane, dove la domanda 
di mobilità è elevata e l’uso dei motorini è consolidato. L’espansione del servizio nelle città è 
avvenuta in modo graduale, con un numero di veicoli proporzionato all’estensione delle aree 
operative e alla presenza di flussi turistici rilevanti, come nel caso di Roma.

Infine, un elemento chiave del modello di gestione di Cooltra è l’effetto rete: un utente abitua-
to a usare l’applicazione a Barcellona può trovarla estremamente comoda anche in altre città 
in cui Cooltra opera, come Roma, Milano, Napoli, Torino.Questa continuità nell’esperienza 
dell’utente rafforza ulteriormente la posizione di Cooltra nel mercato europeo dello scooter 
sharing.

Nell’ampliare il proprio raggio di business, Cooltra ha avviato nel 2020 il progetto Cooltra for 
Employees, rivolto ai dipendenti Enel di Roma e Milano. L’iniziativa ha coinvolto 232 lavo-
ratori, con oltre 1.200 noleggi effettuati e un risparmio stimato di 317 kg di CO₂. Rinnovato 
nel 2021, il progetto integra gli scooter elettrici nei piani di welfare aziendale, offrendo tariffe 
agevolate e assicurazione inclusa, favorendo così un utilizzo sostenibile della mobilità privata 
nel contesto lavorativo (Enel, 2021). 
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3.5 CASI DI INSUCCESSO NEL PANORAMA DEI MOTORINI IN 
SHARING IN ITALIA

Accanto ai casi di successo, il panorama dello scooter sharing in Italia ha registrato 
anche fallimenti emblematici, spesso legati a sfide strutturali e difficoltà operative.

Un esempio significativo è quello di CityScoot, che operava a Milano con una 
flotta di 2.000 scooter elettrici. Nonostante i risultati positivi ottenuti — oltre 3 
milioni di viaggi e 12 milioni di chilometri percorsi dal suo ingresso nel mercato ita-
liano nel 2018 — l’azienda ha interrotto le attività nel novembre 2023 a seguito del 
fallimento della casa madre francese. La chiusura è stata attribuita a gravi difficoltà 
finanziarie, considerate insormontabili nell’attuale contesto operativo. Tuttavia, la 
società ha manifestato l’intenzione di tornare sul mercato in futuro, puntando su 
modelli di business a basso costo operativo e più sostenibili dal punto di vista eco-
nomico (Marcomin, 2023; Start Magazine, 2023).

Un altro caso è quello della multinazionale spagnola Acciona, che nell’aprile 
2023 ha abbandonato il mercato italiano dei motorini in sharing dopo tre anni 
di attività. Questa decisione ha comportato il licenziamento di 39 dipendenti e il 
ritiro di 1.700 scooter elettrici dalle città di Roma e Milano. Tra le cause principali 
della cessazione vi sono stati atti di vandalismo diffusi, con circa il 20% della flotta 
danneggiata, furti sistematici, la cattiva qualità di alcune strade, costi assicurativi 
quadruplicati rispetto ad altri mercati europei e ricavi inferiori rispetto al mercato 
spagnolo (InMoto, 2023; Mazza, 2023).

Infine, Enjoy — il servizio di scooter sharing controllato da Eni Fuel e primo 
operatore a lanciare questo modello in Italia — ha deciso di eliminare la propria 
flotta nelle città di Roma, Catania e Milano, ritirando 500 scooter dal servizio a 
partire dal 2017. I mezzi dismessi sono stati messi in vendita sul mercato dell’usato. 
Alla base della decisione, vi sarebbe il basso tasso di noleggio registrato in queste 
città (Box 3.2) (Cosimi, 2024).
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Box 3.2 – Dall’avanguardia al ritiro: la fine dell’esperienza di Enjoy nel mo-
ped sharing in Italia

Enjoy di Eni è stata tra i primi operatori in Italia a offrire un servizio di scooter sharing, lan-
ciando una flotta di motorini in condivisione a Milano nel 2015. Il successo iniziale fu tale che 
i 150 veicoli messi a disposizione si rivelarono ben presto insufficienti rispetto alla domanda.

Nel 2017, tuttavia, l’azienda decise di dismettere il servizio: oltre 500 scooter, distribuiti tra 
Roma, Catania e Milano, furono ritirati e successivamente rivenduti sul mercato dell’usato 
(Cosimi, 2024). Da quel momento, Enjoy ha scelto di concentrarsi esclusivamente sul car sha-
ring, ampliando il raggio d’azione delle proprie vetture condivise, che oggi possono raggiungere 
anche l’aeroporto di Fiumicino (In Sella, 2017).

Il servizio di scooter sharing è stato successivamente rilevato da ZigZag, società poi acquisita 
da GoSharing, un’azienda olandese attiva nel settore della mobilità condivisa. A Milano, il seg-
mento è stato ulteriormente arricchito dalla presenza di altri operatori come Cooltra, MiMoto 
e GoVolt, contribuendo ad ampliare l’offerta di scooter in condivisione (Pavin, 2014).

Ad oggi, Enjoy rimane un operatore leader nella gestione delle flotte di auto in sharing.

3.6 L’IMPATTO DEI MOTORINI IN SHARING SULL’AMBIENTE 
URBANO E PROSPETTIVE FUTURE

Il moped sharing presenta numerosi aspetti positivi che contribuiscono a rendere 
l’ambiente urbano più sano e vivibile. Un elemento fondamentale è che la flotta 
italiana è quasi interamente composta da veicoli elettrici, il che rafforza il ruolo 
virtuoso degli scooter in condivisione nella riduzione delle emissioni inquinanti. 
Un esempio particolarmente significativo dei benefici ambientali derivanti dall’uti-
lizzo di scooter elettrici condivisi è rappresentato dal servizio di Cooltra nella città 
di Roma, il cui impatto è stato stimato nel 2017. Grazie ai 20.000 km percorsi con 
veicoli elettrici, è stata evitata l’emissione di circa 2.400 kg di CO₂. Considerando 
che uno scooter elettrico in movimento non produce emissioni dirette, mentre un 
modello a benzina equivalente emette circa 0,5 kg di CO₂ ogni 4 km, il potenziale 
di riduzione dell’impatto ambientale risulta particolarmente rilevante (Eco Sever, 
2017). Oltre alla significativa riduzione delle emissioni climalteranti, è fondamen-
tale evidenziare anche l’effetto positivo sulla diminuzione dell’inquinamento acu-
stico che ha conseguenze dannose per la salute umana. Una flotta di scooter com-
pletamente elettrica contribuisce in modo rilevante ad abbassare i livelli di rumore 
nelle aree urbane, specialmente per quelle densamente popolate, migliorando così 
la qualità della vita nelle città.

Tuttavia, questi benefici ambientali devono essere considerati all’interno di un 
quadro più ampio, che riguarda la vivibilità degli spazi urbani. Infatti, l’uso dei 
motorini in sharing in alternativa all’uso dell’auto di proprietà influisce positiva-
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mente anche sull’utilizzo dello spazio pubblico: essendo mezzi più maneggevoli e 
di dimensioni ridotte rispetto alle automobili, gli scooter condivisi occupano meno 
spazio sia durante la marcia sia in sosta, contribuendo a una gestione più efficiente 
delle strade e dei parcheggi. Questo favorisce una maggiore fluidità del traffico, un 
minor ingombro nelle aree urbane ed un uso più equo dello stazio. 

In questo quadro di evidente mitigazione delle esternalità negative dei trasporti 
ascrivibile al servizio di condivisione dei motorini andrebbe rivalutato il ruolo del 
sostegno pubblico per contrastare la contrazione dell’offerta evidenziata dai dati 
dell’Osservatorio Nazionale sulla Sharing Mobility (2024). Sarebbe inoltre utile 
valutare l’applicazione di politiche di sostegno pubblico analoghe a quelle esistenti 
per i servizi di trasporto pubblico di linea e non di linea per estendere questa forma 
di mobilità condivisa anche nelle aree urbane di dimensioni minori e per garantire 
ove già esiste il servizio valori tariffari accessibili a tutte le fasce di utenza.

Anche programmi di incentivazione della domanda, come i buoni mobilità e 
i progetti sviluppati nell’ambito del bando Primus del Ministero dell’Ambiente e 
della Sicurezza Energetica, nonché i fondi messi a disposizione dal Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti (MIT) con il D.I. n. 417 del 28 dicembre 2022, insie-
me alle più recenti sperimentazioni del progetto MaaS for Italy a Torino e Firenze, 
potrebbero rappresentare strumenti efficaci per sostenere il servizio di motorini 
in sharing. Tuttavia, l’impatto di tali iniziative è ancora in fase di studio e non si 
prevedono potenziamenti significativi nell’immediato futuro (Osservatorio Nazio-
nale Sharing Mobility, 2024).
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APPENDICE B

OPERATORE 5

STORIA DELL’AZIENDA

L’Operatore 5 è stata fondato a Barcellona (Spagna) nel 2006. Il fondatore Timo 
Buetefisch, insieme ai cofondatori Holger e Henrik Sprengel, ha avviato l’azienda per 
colmare la mancanza di un servizio di noleggio giornaliero di motorini. Inizialmente, 
l’Operatore 5 operava come un negozio con una flotta di 50 scooter a noleggio. Nel 
corso degli anni, l’azienda è cresciuta significativamente, espandendo i suoi servizi di 
sharing e noleggio a lungo termine in diverse città europee. Oggi, l’Operatore 5 gesti-
sce una flotta di oltre 30.000 veicoli, l’85% dei quali elettrici, e offre soluzioni di mobi-
lità sostenibile non solo a privati, ma anche ad aziende e pubbliche amministrazioni.

L’ingresso dell’Operatore 5 nel mercato italiano risale al 2017, quando ha avviato 
il servizio di motorini elettrici in sharing a Roma, con una flotta iniziale di 250 vei-
coli. È stato il primo servizio di motorini elettrici in sharing in Italia. Prima di Co-
oltra, in Italia erano già presenti altri operatori. Zig Zag, lanciato nel 2012, è stato 
uno dei pionieri del motorino in sharing. Questo operatore inizialmente offriva il 
servizio con motorini endotermici, poi ha integrato la flotta con motorini elettrici, 
ma non è riuscito a consolidare la sua posizione sul mercato. E’ stato infatti acqui-
sito dall’olandese Go Sharing che però nel 2023 ha lasciato il mercato italiano ces-
sando il servizio che offriva a Roma, Milano Torino e Firenze. Un altro operatore 
che ha preceduto l’Operatore 5 nell’ingresso nel mercato italiano è stato Enjoy, che 
nel 2015 ha diversificato la propria offerta includendo motorini Piaggio MP3 tra i 
veicoli in sharing. Questi motorini sono stati utilizzati nelle città di Milano, Roma 
e Catania per soddisfare la crescente domanda di soluzioni di micro-mobilità per 
spostamenti brevi. Tuttavia dopo una fase di test Enjoy ha deciso di concentrarsi 
esclusivamente sulle auto in sharing, dismettendo il servizio di motorini in sha-
ring a partire dal luglio del 2017. Anche operatori come MiMoto, poi acquisita da 
Helbiz, e Acciona, hanno chiuso il servizio nel 2023 lasciando le città di Milano e 
Roma sguarnite di un’offerta capace di rispondere alla domanda dei residenti.

Nel 2018 il servizio dell’Operatore 5 è stato esteso a Milano, con un centinaio 
di mezzi, e nello stesso anno è stato introdotto un nuovo modello di motorino, gli 
scooter Ascot prodotti da Askoll EVA, un’azienda italiana specializzata in mobilità 
sostenibile, portando la flotta complessiva da poche centinaia a 1.000 unità distri-
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buite tra Roma e Milano. Da allora l’espansione è proseguita in modo significativo: 
attualmente l’Operatore 5 gestisce in Italia quasi 4.000 motorini in sharing, di cui 
circa 1.600 a Roma, 1.800 a Milano e 300 a Torino.

L’ingresso nel mercato torinese dell’Operatore 5 è avvenuto nel 2023, anno in cui 
l’azienda ha acquisito Cityscoot, un operatore francese che, prima della pandemia, 
dominava il mercato europeo dei motorini in sharing. Tuttavia, in occasione di 
questa acquisizione, l’Operatore 5 ha scelto di non proseguire con l’utilizzo della 
flotta di Cityscoot, ritenuta non adatta al tipo di servizio che l’azienda intendeva 
sviluppare nel mercato italiano. L’acquisizione si è quindi rivelata più vantaggiosa 
per il portafoglio clienti e per il brand che è passato all’Operatore 5, in particolare 
nel mercato italiano, piuttosto che per gli asset fisici legati alla flotta di Cityscoot.

Attualmente, l’Operatore 5 registra oltre 3 milioni di noleggi all’anno, equamente 
distribuiti tra le città di Roma e Milano. A Torino, invece, si rilevano circa 70.000–
80.000 noleggi annuali. Il core business dell’azienda risulta pertanto fortemente 
concentrato su Roma e Milano, che si configurano come i principali mercati nazio-
nali per i servizi di mobilità in sharing. In queste città, l’Operatore 5 detiene una 
posizione di assoluto rilievo essendo l’unico operatore attivo a Roma ed avendo 
come unico competitor Pikyrent a Milano.

CARATTERISTICHE DEL SERVIZIO: AREA SERVITA, FLOTTA, 
TIPOLOGIA DI SERVIZIO, TARIFFE

L’Operatore 5 propone due principali modalità di servizio: il free floating, per il no-
leggio dei motorini con tariffe al minuto, e lo station based per il noleggio a lungo 
termine (giorni o mesi). Le due tipologie di servizio, sono proposte in diverse città 
non solo in Italia, ma anche Francia, Portogallo e Spagna (Figura 1_B).

Figura 1_B: Città servite dall’Operatore 5 per tipologia di servizio offerta
Fonte: sito dell’Operatore 5



75

In Italia il servizio di noleggio giornaliero è disponibile non solo a Milano, Roma, e 
Torino, ma anche in Liguria (ad Alassio, Genova, e Rapallo), in Campania (ad Amalfi, 
Castellammare, Cava dei Terreni, Ischia, Napoli, Salerno, e Sorrento), in Sardegna (ad 
Alghero, Cagliari e Villasimius), in Toscana (a Firenze), ed in Puglia (a Vieste). Questa 
modalità di servizio è pensata per utenti che necessitano di uno scooter per più giorni 
consecutivi, come nel caso di vacanze, soggiorni temporanei o esigenze lavorative. 

Nel corso della sua attività in Italia, l’Operatore 5 ha progressivamente riprogettato 
il design e le funzionalità dei propri scooter, adattandoli alle specifiche esigenze 
della mobilità in sharing, che comporta livelli di usura e intensità di utilizzo signi-
ficativamente superiori rispetto all’impiego privato. La flotta si compone esclusiva-
mente di motorini elettrici. Grazie alla consolidata esperienza nel settore, l’azienda 
ha sviluppato una configurazione tecnica dei veicoli fortemente differenziata, in 
grado di affrontare criticità ricorrenti quali l’esposizione prolungata agli agenti at-
mosferici e l’uso intensivo da parte di un’utenza eterogenea e non fidelizzata. 

A questo scopo, l’Operatore 5 ha avviato una collaborazione industriale con il 
produttore italiano Askoll, al quale ha commissionato la produzione di scooter 
elettrici appositamente progettati secondo specifiche tecniche definite dall’azienda 
stessa. Si tratta di una soluzione unica nel panorama nazionale della sharing mobi-
lity, che distingue l’Operatore 5 come l’unico operatore ad aver adottato un veicolo 
elettrico realizzato su misura per le esigenze operative del servizio.

Nel tempo, sono stati implementati numerosi miglioramenti tecnici, finalizzati 
ad aumentare la robustezza, l’affidabilità e le performance complessive della flotta, 
in linea con le esigenze sia del servizio che dell’utenza. 

La flotta dell’Operatore 5 è attualmente composta esclusivamente da veicoli 
elettrici di proprietà aziendale. Per il segmento business, l’offerta include la pos-
sibilità di personalizzazione della flotta con diverse tipologie di mezzi elettrici, 
anche destinati al trasporto di carichi, in funzione delle specifiche esigenze delle 
aziende clienti (Figura 2_B).

Figura 2_B: Esempio di una delle tipologie di veicoli utilizzati dall’Operatore 5
Fonte: sito dell’Operatore 5
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La sostenibilità rappresenta un elemento centrale del modello operativo dell’Opera-
tore 5, che ha implementato un sistema avanzato per la gestione delle batterie, fattore 
particolarmente critico nella gestione dei veicoli elettrici. Il processo di battery swap – 
ovvero la sostituzione delle batterie esauste con batterie cariche – viene effettuato di-
rettamente su strada da un team interno composto da circa 30 operatori specializzati, 
denominati “swappler”. Oltre al cambio batterie, questi tecnici si occupano anche del 
riposizionamento dei veicoli all’interno dell’area servita e della manutenzione ordinaria 
e straordinaria della flotta. Le attività di manutenzione vengono gestite all’interno di 
officine aziendali di proprietà, elemento che consente all’Operatore 5 di mantenere un 
controllo diretto e integrato sull’intera filiera operativa. La ricarica delle batterie avviene 
presso le basi operative dell’azienda, utilizzando esclusivamente energia elettrica fornita 
da RePower, attuale partner unico per la fornitura di energia in Italia. 

In un’ottica di economia circolare, l’Operatore 5 ha attivato una collaborazione con 
un operatore specializzato nella rigenerazione e nel ricondizionamento delle batterie, al 
fine di estenderne il ciclo di vita e ridurre l’impatto ambientale complessivo del servizio.

L’azienda ha sviluppato due principali modelli di business. Il primo è il B2C, rivolto agli 
utenti privati, che costituisce il cuore dell’attività, con un fatturato annuo di circa 16 
milioni di euro. Il secondo modello, B2B, è dedicato alle aziende e genera un fatturato 
di circa 3,5 milioni di euro, articolandosi in diverse offerte.

Il servizio “Sharing for Employees” consente ai dipendenti delle aziende che sottoscri-
vono l’offerta di beneficiare di tariffe esclusive, che includono un credito giornaliero per 
l’utilizzo degli scooter. Ad esempio, alcune aziende offrono ai propri dipendenti 20 mi-
nuti gratuiti al giorno, equivalenti a un credito di circa 5 euro giornalieri, con un costo 
mensile per dipendente di circa 20 euro. Questo modello consente alle imprese di ridur-
re i costi di trasporto e, al contempo, di incentivare l’uso di mezzi di trasporto ecologici.

Il servizio “Mobility for Business” rappresenta una soluzione più strutturata e perso-
nalizzata per le esigenze aziendali, come gli spostamenti tra sedi, le visite a clienti o i tra-
sferimenti casa-lavoro. Le aziende che sottoscrivono questo servizio possono gestire una 
flotta di veicoli elettrici condivisi attraverso un’app personalizzata e una piattaforma di 
gestione online. Il servizio include manutenzione, riparazione, assicurazione e assistenza 
tecnica. Le aziende hanno la possibilità di scegliere tra diverse opzioni di noleggio, sia 
flessibili che a lungo termine, e di personalizzare la flotta in base alle specifiche necessità.

Il servizio “Private Corporate Sharing” è simile al precedente, ma si distingue per la 
limitazione dell’uso della flotta ai soli dipendenti dell’azienda che sottoscrive il servizio. 
I veicoli, inoltre, non riportano il logo dell’Operatore 5 e devono essere prelevati e resti-
tuiti nei punti di raccolta o hub definiti dall’accordo.

Infine, l’Operatore 5 opera anche nel modello “rent-to-rent”, noleggiando i propri 
mezzi a società di noleggio che ne fanno richiesta durante i periodi di picco della domanda.

Anche l’Operatore 5 adotta una politica tariffaria estremamente articolata ottimizzare 
la flessibilità dell’uso dei veicoli e per fidelizzare gli utenti che usano il servizio più fre-
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quentemente. Il costo di base del noleggio è fissato a 0,26 €/minuto, con la possibilità 
di acquistare pacchetti prepagati che includono un credito aggiuntivo proporzionale 
all’importo speso. Ad esempio, il pacchetto “Changer” da 15 euro prevede un bonus 
del 20%, mentre il pacchetto “Earth Lover” da 120 euro consente un incremento del 
46%. Inoltre, l’azienda offre pass giornalieri con utilizzo illimitato per periodi di 8 e 48 
ore, soluzioni ideali per utenti che necessitano di un utilizzo continuativo del veicolo. 
Le tariffe variano anche in relazione alla copertura assicurativa selezionata: la versione 
base prevede una franchigia di 900 €, mentre l’opzione “Assicurazione Plus” riduce tale 
franchigia a 99 €, con un lieve incremento del costo al minuto, che raggiunge 0,28 €. È 
inoltre previsto un costo di sblocco iniziale di 1 €, accompagnato da una tariffa di pausa 
pari a 0,15 €/min (0,16 € nel caso di “Assicurazione Plus”). Per le aziende, l’Operatore 
5 propone tariffe dedicate ai dipendenti, strutturate in due piani. Il piano River offre 
un credito giornaliero di 5 €, corrispondente a circa 13 minuti di utilizzo quotidiano, al 
costo di 20 € mensili per dipendente. Il piano Ocean prevede un credito giornaliero di 
10 € (circa 26 minuti al giorno), con un costo mensile di 32 €. Questi piani sono attivi 
in diverse città europee, tra cui Milano, Torino e Roma.

A differenza di altri operatori, l’Operatore 5 riconosce il potenziale del modello Mobi-
lity-as-a-Service (MaaS) come elemento strategico per l’integrazione dei diversi attori 
della mobilità urbana. In linea con questa visione, l’azienda ha progressivamente aderito 
a diverse piattaforme di mobilità integrata. A partire dal 2024, l’Operatore 5 è entrato a 
far parte dell’ecosistema Telepass, consentendo agli utenti di noleggiare i propri veicoli 
direttamente tramite applicazione. La collaborazione è stata resa possibile grazie all’inte-
grazione nella piattaforma URBI, società del Gruppo Telepass, che opera come service 
integrator e MaaS operator, e che partecipa attivamente alla sperimentazione del pro-
getto nazionale MaaS4Italy nelle città di Milano, Roma e Torino.

Già nel 2021 l’Operatore 5 aveva avviato l’integrazione con la piattaforma FREE 
NOW, appartenente al gruppo BMW e Mercedes-Benz Mobility, garantendo agli 
utenti in Spagna, Portogallo e Italia di accedere al servizio di scooter sharing diretta-
mente tramite l’applicazione. Un’ulteriore espansione dell’ecosistema MaaS è avvenuta 
nel 2023, con l’avvio della collaborazione con Cabify, che ha portato all’integrazione 
dell’offerta dei veicoli dell’Operatore 5 nella piattaforma disponibile nelle città di Ma-
drid, Barcellona e Valencia. 

STANDARD MINIMI DI SERVIZIO NELLE CITTÀ 
METROPOLITANE

Nel contesto urbano milanese, il Comune ha definito un quadro regolatorio articola-
to per la gestione della sharing mobility, stabilendo standard minimi di servizio volti 
a garantire l’efficienza operativa, la sicurezza e l’integrazione territoriale dei servizi di 
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mobilità condivisa. Tali standard sono stati introdotti con l’Avviso pubblico 2/2021, e 
costituiscono una delle discipline più avanzate a livello nazionale nel settore. 

Dal punto di vista dell’operatività, i gestori sono tenuti a garantire la disponibilità del 
servizio per 365 giorni l’anno e 24 ore su 24, con l’attivazione di un call center dedicato 
per l’assistenza all’utenza e un sistema di pronto intervento per la rimozione o il riposi-
zionamento dei veicoli in caso di disservizi o parcheggio irregolare, da effettuarsi entro 
24 ore dalla segnalazione.

Per quanto riguarda la flotta veicolare, per gli scooter elettrici, ogni operatore deve 
garantire la presenza di almeno 100 veicoli, con una densità minima di 3 veicoli per km². 
Inoltre, ciascuno scooter deve essere equipaggiato con casco e sottocasco, forniti come 
parte integrante del servizio.

Sul piano economico, il Comune impone ai gestori un contributo annuale parame-
trato al numero di veicoli in flotta, nonché una cauzione fideiussoria una tantum, utile 
a coprire eventuali costi derivanti da interventi di rimozione o gestione straordinaria. 
Contestualmente, è richiesto un investimento obbligatorio in comunicazione e sensibi-
lizzazione: ciascun operatore è tenuto a destinare 100 € per ogni scooter per attività edu-
cative sulla sicurezza stradale, con particolare riferimento ai giovani in ambito scolastico.

Particolare attenzione è rivolta alla regolamentazione della sosta. I veicoli devono es-
sere collocati in aree dedicate o in corrispondenza degli spazi destinati a motocicli, in 
coerenza con la normativa sul decoro urbano e l’accessibilità. Nella Cerchia dei Navigli, 
è inoltre previsto l’obbligo di utilizzare sistemi tecnologici che vincolino attivazione e 
termine del noleggio alla corretta collocazione del veicolo in uno stallo autorizzato.

Infine, è promossa l’integrazione territoriale mediante l’estensione del servizio ai co-
muni di prima cintura, attraverso accordi specifici con le amministrazioni locali, che si 
impegnano a individuare e attrezzare le aree di sosta.

Nel contesto della regolamentazione dei servizi di scooter sharing a Roma, la Delibera-
zione Giunta Capitolina n. 102 del 30 marzo 2023 stabilisce una serie di standard mi-
nimi di servizio a cui gli operatori devono attenersi per garantire la sicurezza, l’efficienza 
e la sostenibilità del servizio. Gli scooter devono essere distribuiti in modo capillare sul 
territorio, con particolare attenzione alle aree ad alta densità urbana e ai principali nodi 
di trasporto pubblico. La disponibilità degli scooter deve essere garantita 24 ore su 24, 
consentendo agli utenti di localizzare facilmente i veicoli tramite piattaforme digitali, 
grazie ai sistemi di geolocalizzazione attivi su ogni scooter.

In termini di sicurezza, ogni scooter in sharing deve essere equipaggiato con un casco 
e sottocasco, che devono essere facilmente accessibili all’utente e regolarmente control-
lati per garantirne l’igienizzazione e il buon stato. La velocità massima degli scooter è li-
mitata a 45 km/h, in conformità con le normative locali, al fine di proteggere la sicurezza 
degli utenti e degli altri soggetti della strada. Inoltre, gli scooter devono essere dotati di 
un sistema di monitoraggio e geolocalizzazione GPS, che consente non solo di tracciare 
la posizione in tempo reale, ma anche di applicare sistemi di geofencing che limitano 
l’utilizzo dei veicoli in determinate aree, ovvero quelle regolamentate dal Comune.
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Per quanto riguarda la gestione degli spazi pubblici, gli scooter devono essere par-
cheggiati esclusivamente in aree designate, che sono regolamentate dal Comune. Gli 
operatori sono obbligati a garantire che gli scooter non ostacolino il passaggio pedonale, 
ma siano sistemati in modo ordinato, nel rispetto delle normative sulla gestione dello 
spazio pubblico. Inoltre, ogni scooter deve essere facilmente identificabile tramite un 
codice unico, come una targa metallica o un QR code, che consente l’accesso al servi-
zio da parte degli utenti.

Dal punto di vista operativo, gli operatori sono tenuti a garantire che gli scooter 
siano regolarmente manutenuti e verificati per garantirne il funzionamento ottimale. 
Le operazioni di rimozione e redistribuzione della flotta devono avvenire con regola-
rità, al fine di assicurare che i veicoli siano sempre disponibili nelle zone di maggiore 
domanda. Infine, gli operatori sono soggetti al pagamento di un canone mensile al 
Comune, che varia a seconda della tipologia dei veicoli, della loro alimentazione e del-
la dimensione della flotta.

ASPETTI CRITICI RILEVATI DALL’OPERATORE E RUOLO DEL 
REGOLATORE

L’Operatore 5 ha individuato due criticità operative principali, che si configu-
rano come elementi distintivi rispetto al resto del settore della sharing mobility. 
La prima riguarda la sicurezza dei veicoli, una sfida strutturale per un servizio 
basato su mezzi accessibili 24 ore su 24 e collocati nello spazio pubblico urba-
no. Gli scooter dell’Operatore 5 sono frequentemente soggetti ad atti vandalici, 
comportamenti impropri e furti, non solo delle batterie ma anche dei caschi, 
elemento quest’ultimo particolarmente esposto poiché parte integrante del ser-
vizio. Particolare rilievo ha assunto, nel 2025, il caso del furto sistematico dei 
caschi colorati dell’Operatore 5 nella città di Roma: oltre cento utenti sono stati 
oggetto di indagine da parte della Procura, con l’azienda che ha collaborato atti-
vamente mettendo a disposizione un team investigativo esterno. Tale iniziativa 
ha permesso di risalire ai soggetti responsabili attraverso l’analisi incrociata dei 
dati di noleggio e dei comportamenti anomali registrati. Un altro episodio signi-
ficativo si è verificato a Roma nel novembre 2022, quando i Carabinieri hanno 
sequestrato quasi 300 batterie al litio rubate da monopattini e scooter elettrici 
operanti in modalità sharing, per un valore complessivo stimato in circa 90.000 
euro. In base ai dati registrati dall’azienda, l’Italia – insieme alla Francia – risulta 
tra i Paesi con il più elevato tasso di atti vandalici e furti, in particolare nelle città 
metropolitane.

La seconda criticità riguarda la copertura assicurativa, una questione complessa che 
coinvolge l’intero settore della sharing mobility. I veicoli in sharing presentano una 
frequenza di sinistri superiore alla media, con conseguenti difficoltà nel reperire po-
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lizze assicurative adeguate e sostenibili dal punto di vista economico. I costi assicu-
rativi elevati rappresentano un ostacolo significativo alla sostenibilità del servizio.

Un tema ritenuto prioritario riguarda la gestione dello spazio urbano, in particolare 
la carenza di aree di sosta dedicate ai veicoli in sharing ed in particolare ai motorini. 
Tale mancanza rappresenta un ostacolo rilevante alla piena fruibilità del servizio, 
oltre a generare effetti negativi in termini di disordine e congestione dello spazio 
pubblico. In quest’ottica, l’Operatore 5 auspica l’adozione di politiche pubbliche 
finalizzate alla creazione di stalli riservati, nonché alla definizione di infrastrutture 
sicure per il ricovero e la manutenzione dei veicoli, considerate essenziali per ridur-
re episodi di vandalismo e furto. In parallelo, l’azienda propone l’introduzione di 
strumenti incentivanti volti a promuovere comportamenti virtuosi da parte degli 
utenti, come premi digitali in un’ottica di gamification per il parcheggio corretto e 
soluzioni tecnologiche per un monitoraggio più capillare della sosta.

Fra le azioni che andrebbero adottate secondo l’operatore per supportare la sharing 
mobility c’è l’introduzione di un’aliquota IVA agevolata al 10% sui servizi di sha-
ring elettrico, ritenuta uno strumento fiscale strategico per incentivare la diffusione 
di soluzioni a basso impatto ambientale. Tuttavia, l’azienda manifesta scetticismo 
circa la concreta possibilità di una sua approvazione nel breve termine a causa della 
prevedibile indisponibilità di fondi da destinare a questa politica fiscale.

PROGETTI FUTURI

Sul piano dello sviluppo futuro dei modelli di business, l’Operatore 5 intende raf-
forzare in particolare l’offerta B2B, con un’attenzione crescente verso il segmen-
to business-to-rider (B2R). In tale ambito si colloca la collaborazione avviata con 
Just Eat, che ha portato, nel 2022, all’inaugurazione a Roma di un hub dedicato 
esclusivamente ai rider della piattaforma di food delivery. Secondo le stime fornite 
dall’azienda, tale servizio ha consentito di evitare l’emissione di circa 61.000 kg di 
CO₂ su base annua, un risparmio equivalente all’assorbimento medio di circa 4.000 
alberi in contesto urbano. 

A complemento di questa linea strategica, l’Operatore 5 sta sviluppando una 
rete di armadietti intelligenti (swap-lockers) presso le stazioni Eni, dove gli stessi 
riders potranno effettuare lo scambio rapido di batterie esaurite con unità cariche. 
Questo sistema mira a ridurre i tempi di inattività e a garantire una maggiore con-
tinuità operativa per i rider professionisti.
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OPERATORE 6 

STORIA DELL’AZIENDA

L’Operatore 6 è nato nel 2018 come spin-off del Gruppo Auriga S.p.A., multina-
zionale italiana attiva da oltre 30 anni nel settore dell’Information and Communi-
cation Technology (ICT) e leader nelle soluzioni software per i canali bancari, con 
una quota di mercato pari al 74% nel settore italiano degli sportelli ATM (www.
aurigaspa.com). 

La nascita dell’Operatore 6 risponde alla volontà di trasferire l’esperien-
za tecnologica maturata da Auriga nel campo dell’Internet of Things (IoT) al 
settore della mobilità condivisa. In origine, l’azienda è nata come strumento di 
diversificazione del core business del Gruppo Auriga, sviluppando inizialmen-
te soluzioni ICT per la gestione della propria flotta interna. A partire da tale 
esperienza, l’Operatore 6 ha successivamente iniziato a commercializzare sof-
tware e sistemi di gestione e monitoraggio di flotte aziendali, ampliando così il 
proprio modello di business.

Sul piano software, l’azienda investe in funzionalità avanzate come la manuten-
zione predittiva, la gestione intelligente delle batterie e l’ottimizzazione dinamica 
della distribuzione dei mezzi sul territorio. Tra le tecnologie di fleet management 
implementate vi sono il monitoraggio in tempo reale, l’invio di notifiche in caso 
di anomalie, incidenti, aperture non autorizzate dei mezzi e rilevamento di fumo a 
bordo. Questo sistema integrato consente all’Operatore 6 di garantire elevati stan-
dard di efficienza operativa e sicurezza. La piattaforma digitale dell’Operatore 6, 
sviluppata internamente e integrata con hardware fornito da partner specializza-
ti — come Teltonika Telematics (www.teltonika-gps.com) — consente la gestio-
ne completa del servizio: dallo sblocco e blocco dei veicoli, al monitoraggio degli 
utenti e degli abbonamenti.

Dopo l’avvio del servizio di motorini in sharing a Bari nel 2022, l’Operatore 6 
ha avviato un processo di espansione che l’ha portata, nel 2024, a entrare nei mer-
cati di Milano e Torino. La scelta di partire da Bari è stata strategica, in quanto 
l’area era priva di concorrenti nel settore della micromobilità elettrica condivisa, 
permettendo all’Operatore 6 di testare il servizio in un contesto meno competi-
tivo. Il lancio è stato possibile anche grazie all’acquisizione di una flotta di 1.500 
motorini elettrici provenienti da Cityscoot, azienda francese fondata a Parigi nel 
2014. Cityscoot era attiva in diverse città, tra cui Roma, Milano e Torino, ma ha 
affrontato gravi difficoltà finanziarie nel 2023, che l’hanno portata alla chiusura 
delle operazioni in Italia e alla successiva cessione dei veicoli in parte all’Operatore 
6 ed in parte a Cooltra.1

1 La rimanente parte della flotta è stata acquistata dal Cooltra sempre nel 2024.

http://www.aurigaspa.com
http://www.aurigaspa.com
http://www.teltonika-gps.com
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CARATTERISTICHE DEL SERVIZIO: AREA SERVITA, FLOTTA, 
TIPOLOGIA DI SERVIZIO, TARIFFE

L’Operatore 6 è attualmente attiva in tre città italiane: Milano, Torino e Bari, con 
una presenza in crescita e un’offerta diversificata di veicoli elettrici. L’Operatore 
6 ha attivato a Bari un centro per il ricondizionamento dei motorini dismessi da 
Cityscoot, grazie al quale ha potuto recuperare e reimmettere in servizio una parte 
consistente dei veicoli. La maggior parte dei mezzi rigenerati è stata ricollocata nelle 
città di Torino e Milano, mentre solo una quota limitata è rimasta a Bari. Questa 
scelta è legata ai numerosi furti di batterie registrati nel capoluogo pugliese nel cor-
so del 2024, che hanno reso necessario il potenziamento dei sistemi antifurto in-
stallati su ciascun veicolo, rallentando temporaneamente l’ampliamento della flotta 
attiva sul territorio.

Il centro di Bari è in grado di ricondizionare circa dieci motorini al giorno. I 
mezzi recuperati vengono destinati sia alla sostituzione di veicoli usurati sia all’inte-
grazione delle flotte esistenti nelle tre città in cui l’Operatore 6 è attivo.

Figura 3_B: Area servita dall’Operatore 6 a Bari
Fonte: sito dell’Operatore 6

L’Operatore 6 offre un servizio free-floating prevalentemente di tipo B2C. La flot-
ta dell’Operatore 6 è composta esclusivamente da veicoli elettrici suddivisi in tre 
tipologie: motorini, auto e microcar. I motorini rappresentano la componente 
prevalente della flotta e sono tutti di proprietà dell’azienda. Le auto, fornite prin-
cipalmente dal gruppo Stellantis, sono per l’80% di proprietà e per il restante 20% 
acquisite tramite noleggio a lungo termine. Le microcar costituiscono una novità 
significativa nel settore della mobilità condivisa, poiché possono essere utilizzate 
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anche da utenti a partire dai 14 anni di età. Questi veicoli sono suddivisi nelle cate-
gorie europee L6e (velocità massima 45 km/h) e L7e (velocità massima 90 km/h).

L’obiettivo dell’Operatore 6 è valutare la convenienza delle diverse modalità di 
gestione della flotta (proprietà vs. noleggio a lungo termine), per determinare la 
formula più efficiente da adottare nel medio-lungo periodo. La scelta di operare su 
segmenti di mercato eterogenei – motorini, auto e microcar – risponde a tre esigen-
ze strategiche: confrontare la redditività delle diverse tipologie di veicoli in sharing; 
verificare eventuali sinergie nella gestione operativa; fidelizzare la clientela offren-
do un’ampia gamma di servizi e rafforzando così il posizionamento del brand nel 
mercato della mobilità sostenibile.Nel 2024, a seguito del fallimento di Cityscoot, 
l’Operatore 6 ha acquisito la flotta italiana di circa 1.500 scooter, rigenerandoli e 
riportandoli in circolazione.

Le tipologie di veicoli utilizzati variano in funzione del mercato servito. A Bari 
la flotta comprende 70 microcar CITROËN AMI, 36 scooter GOVECS e 11 auto 
DACIA SPRING, per un totale di circa 120 veicoli. A Milano il focus è sui motori-
ni elettrici, con una flotta di 150 motorini SUPERSOCO e NEXT. A Torino sono 
disponibili 200 scooter SUPERSOCO e 12 microcar FIAT Topolino. L’Operatore 
6 non ha mai operato a Roma a causa degli alti tassi di vandalismo sui veicoli, della 
maggiore incidentalità e soprattutto dell’area che il Comune chiedeva di servire, 
molto ampia e quindi molto costosa in termini di riposizionamento dei mezzi. 
Attualmente, l’azienda è in contatto con amministrazioni di città medie italiane, 
considerate strategiche per l’espansione futura.

Tutti i veicoli utilizzati dall’Operatore 6 sono elettrici, una scelta che contribuisce 
a ridurre le emissioni locali e l’impatto ambientale del servizio. Tuttavia, l’elettrifi-
cazione comporta anche sfide rilevanti, in particolare legate alla durata utile e allo 
smaltimento delle batterie al litio. Per affrontare queste criticità, nel 2024 l’Opera-
tore 6 ha realizzato un impianto dedicato al ricondizionamento delle batterie, con 
l’obiettivo di prolungarne il ciclo di vita e ridurre i rifiuti tecnologici. Le celle non 
recuperabili vengono invece valorizzate attraverso un processo di recupero dei ma-
teriali, utilizzati per la produzione di componenti destinati a pannelli fotovoltaici, 
in un’ottica di economia circolare e sostenibilità industriale. 

Il servizio dell’Operatore 6 si basa principalmente su un modello operativo B2C 
di tipo free-floating, che consente agli utenti di prelevare e parcheggiare i veicoli 
elettrici in modo libero all’interno di un’area operativa predefinita. In tutte e tre le 
città in cui l’azienda è attiva (Bari, Milano e Torino), sono presenti hub attrezzati 
per la ricarica, che fungono anche da punti di raccolta preferenziali. Per incenti-
vare il corretto ricollocamento dei veicoli, gli utenti che concludono il noleggio 
presso uno di questi hub ricevono un rimborso del costo di sblocco del mezzo. Un 
team tecnico dedicato è attivo per circa 20 ore al giorno, con il compito di garanti-
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re l’efficienza del servizio attraverso la sostituzione delle batterie, la ricarica presso 
colonnine dedicate e il ricollocamento strategico dei veicoli nei principali punti di 
interesse. Anche la pulizia dei mezzi viene fatto da Pikyrent, che può quindi defi-
nirsi una realtà quasi completamente verticalmente integrata. L’energia utilizzata 
per la ricarica è fornita da Enel X, partner energetico dell’azienda, e proviene da 
fonti rinnovabili, in linea con l’impegno dell’Operatore 6 verso una mobilità a bas-
so impatto ambientale.

L’offerta commerciale dell’Operatore 6 si articola in due modalità principali: il 
pay-per-ride, ovvero il noleggio al minuto, pensato per utenti occasionali che pa-
gano solo il tempo effettivo di utilizzo, e l’abbonamento, rivolto a utenti abituali, 
che consente di accedere a tariffe agevolate e a una maggiore flessibilità attraverso 
pacchetti prepagati. La politica tariffaria è flessibile e si adatta sia alla tipologia di 
veicolo selezionato che alla durata del noleggio. Sono previsti un costo di sblocco 
del mezzo e un costo di prenotazione, che permette di riservare il veicolo fino a 20 
minuti prima dell’inizio del noleggio. Durante l’utilizzo, è possibile effettuare soste 
temporanee della durata massima di 30 minuti, beneficiando di una tariffa ridotta. 
Le tariffe al minuto partono da 0,29 € per i motorini e arrivano fino a 0,42 € per 
le auto più grandi.

Gli utenti che arrivano a Bari con un biglietto del treno regionale Trenitalia o 
delle Ferrovie del Sud Est (FSE) possono inoltre usufruire di uno sconto del 30% 
sul noleggio di scooter elettrici e microcar dell’Operatore 6. La convenzione con 
Trenitalia per i servizi offerti nella città di Bari sarà attiva fino al 2026. L’Operatore 
6 non è, invece, riuscita a stipulare la stessa convenzione per Torino e Milano.

Per andare incontro alle esigenze di mobilità sostenibile e favorire la disponibi-
lità dei veicoli nelle aree ad alta domanda, l’Operatore 6 ha introdotto una serie di 
incentivi. A Milano, ad esempio, sono stati attivati cinque hub dotati di colonnine 
di ricarica di proprietà, presso i quali è sempre più facile trovare un veicolo disponi-
bile. Gli utenti che terminano il noleggio all’interno di uno di questi hub ricevono 
un cashback, come forma di incentivo al corretto ricollocamento. 

Inoltre, sono disponibili pacchetti orari, giornalieri e mensili, che consentono 
di acquistare minuti di utilizzo o di sosta, o sblocchi a prezzo agevolato, con costi 
variabili in base al tipo di veicolo scelto.

Tra le promozioni attive, è previsto anche un Welcome Voucher dedicato ai 
nuovi iscritti, che offre 20 minuti gratuiti di noleggio da utilizzare subito dopo la 
registrazione. Dalla fase di lancio, il numero di noleggi effettuati è cresciuto costan-
temente: la durata media di ciascun noleggio si attesta tra i 15 e i 20 minuti, con 
una percorrenza media di circa 4-5 chilometri.

L’Operatore 6 sta completando l’integrazione della propria offerta nella piattafor-
ma MaaS grazie a una partnership strategica con WeTaxi, che fungerà da canale 
principale nelle città di Torino e Milano, facilitando l’accesso integrato ai servizi di 
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mobilità condivisa. Al momento, questa integrazione non è prevista per Bari. L’a-
zienda è inoltre impegnata nello sviluppo di ulteriori collaborazioni per inserirsi in 
altri ecosistemi MaaS a livello nazionale, fra cui SIXT Share che ospita già i servizi 
di car sharing dell’Operatore 1.

CRITERI E VINCOLI DEL CONTRATTO CON IL COMUNE

L’attivazione del servizio di sharing mobility nelle grandi città italiane è subordi-
nata alla stipula di contratti di servizio con requisiti molto stringenti imposti dalle 
amministrazioni locali, volti a garantire sicurezza, qualità ed efficienza. Nel caso 
della città di Bari, l’Operatore 6 ha partecipato a due bandi distinti: uno per il car 
sharing e uno per gli scooter in sharing. Sebbene si tratti di procedure separate, le 
modalità operative richieste non presentano differenze sostanziali. 

Per il car sharing, il Comune ha messo a disposizione cinque hub dedicati dotati 
di colonnine di ricarica, utilizzati come punti di prelievo e rilascio dei veicoli. Grazie 
a una convenzione con il Comune, le auto elettriche dell’Operatore 6 sono esentate 
dal pagamento delle strisce blu.

Per gli scooter in sharing, invece, il Comune ha adottato un approccio diverso: 
non essendo previsti hub dedicati, è stato concesso l’uso gratuito di tutte le strisce 
blu normalmente riservate alle auto, offrendo così una forma di compensazione 
ai costi di riposizionamento della flotta in capo a Pikyrent, costi piuttosto elevati 
data l’ampiezza dell’area servita. Sempre a Bari, gli spazi pubblici utilizzati per il 
posizionamento e la sosta dei veicoli sono concessi gratuitamente, come previsto 
dal bando comunale. Solo presso l’aeroporto l’Operatore 6 deve pagare per l’uti-
lizzo dello spazio di sosta.

Nel bando della città di Torino, gli scooter elettrici non pagano le strisce blu, 
in linea con il regolamento comunale, e le auto elettriche sono anch’esse esen-
tate dal pagamento della sosta sulle strisce blu. Le stesse condizioni sono previ-
ste per la città di Milano.

ASPETTI CRITICI RILEVATI DALL’OPERATORE E RUOLO DEL 
REGOLATORE

Negli ultimi due anni, il servizio di scooter sharing elettrico gestito dall’Operatore 
6 a Bari ha registrato un significativo aumento di episodi di vandalismo e di fur-
ti delle batterie dei motorini. Questi atti, che si verificano mediamente ogni 2-3 
giorni ma che erano arrivati a 2 al giorno, hanno provocato gravi danni economici 
e operativi, costringendo l’azienda a sospendere temporaneamente il servizio e a 
ritirare l’intera flotta di 150 scooter. Tale fenomeno è particolarmente rilevante nel 
contesto barese, diversamente da quanto accade in altre città italiane come Milano 
e Torino. In risposta, l’Operatore 6 ha avviato una collaborazione con le autorità 
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locali per intensificare i controlli e prevenire nuovi episodi ed ha avviato un’opera-
zione di riconfigurazione dei motorini con l’inserimento di sistemi antifurto più 
efficaci. La riconfigurazione dei motorini richiede un tempo tecnico che ha tempo-
raneamente ridotto il numero di veicoli disponibili a Bari.

Un’ulteriore criticità riguarda l’aliquota IVA attualmente applicata ai servizi di 
sharing mobility, fissata al 22%, la stessa prevista per i beni di consumo. Conside-
rata la funzione di integrazione con il trasporto pubblico locale e il ruolo di utilità 
pubblica che tali servizi svolgono, l’Operatore 6 sostiene la necessità di una ridu-
zione dell’aliquota almeno al 10%, in linea con altre forme di mobilità collettiva. 
L’elevata pressione fiscale rappresenta infatti un ostacolo significativo al raggiun-
gimento del break-even, risultato che l’azienda non ha ancora conseguito, nono-
stante l’espansione e il consolidamento del servizio in diverse città italiane. Fra le 
diverse forme di sharing, quella che per il momento ha dato risultati economici 
migliori è il car sharing.

I costi assicurativi rappresentano un ulteriore nodo critico per il modello di mobi-
lità in sharing. Nonostante la bassa incidenza di sinistri in proporzione al numero 
di veicoli della flotta, i premi assicurativi restano elevati, riflettendo valutazioni di 
rischio spesso disallineate rispetto ai dati effettivi. Questo squilibrio grava in modo 
rilevante sulla struttura dei costi operativi, riducendo la marginalità e rallentando 
il raggiungimento della sostenibilità economica su scala industriale. Il settore assi-
curativo dovrebbe a innovare la propria offerta, sviluppando polizze smart, pay-
per-use e digitalmente integrate, in modo da allinearsi all’evoluzione della mobilità 
condivisa.

Nonostante la crescente diffusione della mobilità in sharing, secondo l’Operatore 
6 il settore continua ad affrontare criticità strutturali e operative che ne limitano 
lo sviluppo e la sostenibilità economica nel lungo periodo. Una delle principali 
criticità risiede nell’assenza di una regolamentazione nazionale unificata, a fronte 
di un quadro normativo ancora frammentato a livello locale. A questo si aggiunge 
la mancanza di una comunicazione istituzionale efficace da parte delle amministra-
zioni pubbliche, che spesso non promuovono attivamente i servizi di sharing, a 
differenza di quanto avviene per il trasporto pubblico tradizionale. Questa dispari-
tà di trattamento contribuisce a mantenere la mobilità condivisa in una posizione 
marginale, percepita come sistema parallelo e non integrato. Al contrario, i servizi 
di sharing dovrebbero essere pienamente inclusi nei PUMS (Piani Urbani per la 
Mobilità Sostenibile), riconosciuti come complementari al trasporto pubblico e 
valorizzati per il loro contributo alla riduzione del traffico e delle emissioni nelle 
aree urbane. In questo contesto, appare sempre più urgente l’introduzione di po-
litiche di incentivo mirate, accompagnate da tariffe calmierate per l’uso degli spazi 
urbani da parte dei veicoli in sharing e sconti sussidiati dalle amministrazioni locali 
per l’offerta del servizio in aree a basso reddito e scarsa accessibilità.
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PROGETTI FUTURI

Tra i progetti in corso volti a innovare il servizio offerto e a promuovere una mobi-
lità integrata e multimodale, l’Operatore 6 ha avviato una collaborazione con Tre-
nitalia, attraverso la controllata Ferrovie del Sud Est, attiva sulle linee ferroviarie 
dell’interland barese. L’obiettivo è garantire una copertura efficace dell’ultimo mi-
glio, offrendo soluzioni di sharing mobility in prossimità delle stazioni ferroviarie, 
così da consentire ai passeggeri di proseguire il proprio percorso in modo sostenibi-
le ed efficiente una volta scesi dal treno. A partire da questa esperienza, l’Operatore 
6 punta ora a estendere la collaborazione con Trenitalia anche alle città di Milano e 
Torino, con l’intento di replicare il modello già avviato a Bari e favorire una piena 
integrazione tra trasporto ferroviario e mobilità condivisa nei principali contesti 
urbani italiani.

A partire da settembre 2024, il servizio di car sharing elettrico dell’Operatore 6 a 
Bari si è ampliato con l’introduzione di 11 nuove vetture Dacia Spring full-electric, 
caratterizzate da un’autonomia di circa 220 km e una maggiore capacità di carico, 
rendendole adatte anche per utilizzi extraurbani e familiari. In parallelo, grazie alla 
collaborazione con Citroën, è previsto l’arrivo di 30 ulteriori unità e di 6 veicoli My 
Ami Cargo, specificamente progettati per la logistica urbana leggera. Questo po-
tenziamento della flotta segna un passo rilevante nella strategia di espansione soste-
nibile dell’azienda, che prevede l’estensione del modello anche alla città di Taranto. 





89

FONTI

Berardi, R. (2022). Scooter sharing a Milano, come funziona e quanto costa: la guida. 
Moveo by Telepas. https://moveo.telepass.com/scooter-sharing-milano-costi/ 

Bertera, M. (2024). Come funziona lo scooter sharing: prezzi, operatori e diffusione. 
Mobilità. Gazzetta Motori. https://www.gazzetta.it/motori/mobilita-sostenibile/
micromobilita/26-11-2024/scooter-sharing-quanto-costa-come-funziona-quanto-e-
diffuso.shtml 

Carrozzeria. (2023). Più efficienza nella shared mobility grazie all’Intelligenza Artificiale di 
SWITCH. Attualità. https://www.carrozzeria.it/piu-efficienza-nella-shared-mobility-
grazie-allintelligenza-artificiale-di-switch/

Comune di Milano. (2024). Scooter sharing: cos’è, come funziona. Comune di Milano. 
https://www.comune.milano.it/aree-tematiche/mobilita/scooter-sharing-cos-e-come-
funziona 

Cosimi. S. (2024). Enjoy taglia lo scooter sharing, addio Mp3 a Roma, Milano e Catania. 
Smart Money. https://startupitalia.eu/lifestyle/enjoy-taglia-lo-scooter-sharing-addio-
mp3-a-roma-milano-e-catania/ 

De Felice, G. (2024). Noleggiare e-bike e scooter elettrici Cooltra tramite App Telepass? 
Ora si può fare. Smart Mobility. Fleet Magazine. https://www.fleetmagazine.com/
telepass-cooltra-mobilita-green/ 

Fit Moving Innovation. (2023). Sharing Mobility: new shared electric scooter service 
kicks off in Rome. Blog, news from the world of transport. https://www.fitconsulting.
it/en/sharing-mobility-new-shared-electric-scooter-service-kicks-off-in-rome/ 

Focus2R. (2023). Infrastrutture e politiche di incentivazione per moto e biciclette 
nei comuni capoluogo italiani. https://www.legambiente.it/wp-content/
uploads/2024/01/Focus-2ruote-2023.pdf 

Indiano, A. (2023). Switch, la startup italiana che rende più organizzata, efficiente ed 
economica la mobilità condivisa in città. Mobilità. Lifegate Daily. https://www.lifegate.
it/switch-startup-mobilita 

Maci, L. (2024). Sharing mobility 2024: l’intesa Telepass-Cooltra rilancia l’importanza 
della mobilità condivisa. Scooter elettrici. Network 360. https://www.economyup.it/
mobilita/sharing-mobility-2024-l-intesa-telepass-cooltra/

Maromin, F. (2023). Un altro STOP al servizio di SCOOTER SHARING a Milano. 
Milano. Milano Città Stato. https://www.milanocittastato.it/featured/un-altro-stop-
al-servizio-di-scooter-sharing-a-milano/ 

Mobilità Roma. (2024). A Rimini 11esima edizione del summit sulla mobilità condivisa. 
Roma servizi per la mobilità. Comune di Roma. https://romamobilita.it/it/
node/23510 

https://moveo.telepass.com/scooter-sharing-milano-costi/
https://www.gazzetta.it/motori/mobilita-sostenibile/micromobilita/26-11-2024/scooter-sharing-quanto-costa-come-funziona-quanto-e-diffuso.shtml
https://www.gazzetta.it/motori/mobilita-sostenibile/micromobilita/26-11-2024/scooter-sharing-quanto-costa-come-funziona-quanto-e-diffuso.shtml
https://www.gazzetta.it/motori/mobilita-sostenibile/micromobilita/26-11-2024/scooter-sharing-quanto-costa-come-funziona-quanto-e-diffuso.shtml
https://www.carrozzeria.it/piu-efficienza-nella-shared-mobility-grazie-allintelligenza-artificiale-di-switch/
https://www.carrozzeria.it/piu-efficienza-nella-shared-mobility-grazie-allintelligenza-artificiale-di-switch/
https://www.comune.milano.it/aree-tematiche/mobilita/scooter-sharing-cos-e-come-funziona
https://www.comune.milano.it/aree-tematiche/mobilita/scooter-sharing-cos-e-come-funziona
https://startupitalia.eu/lifestyle/enjoy-taglia-lo-scooter-sharing-addio-mp3-a-roma-milano-e-catania/
https://startupitalia.eu/lifestyle/enjoy-taglia-lo-scooter-sharing-addio-mp3-a-roma-milano-e-catania/
https://www.fleetmagazine.com/telepass-cooltra-mobilita-green/
https://www.fleetmagazine.com/telepass-cooltra-mobilita-green/
https://www.fitconsulting.it/en/sharing-mobility-new-shared-electric-scooter-service-kicks-off-in-rome/
https://www.fitconsulting.it/en/sharing-mobility-new-shared-electric-scooter-service-kicks-off-in-rome/
https://www.legambiente.it/wp-content/uploads/2024/01/Focus-2ruote-2023.pdf
https://www.legambiente.it/wp-content/uploads/2024/01/Focus-2ruote-2023.pdf
https://www.lifegate.it/switch-startup-mobilita
https://www.lifegate.it/switch-startup-mobilita
https://www.economyup.it/mobilita/sharing-mobility-2024-l-intesa-telepass-cooltra/
https://www.economyup.it/mobilita/sharing-mobility-2024-l-intesa-telepass-cooltra/
https://www.milanocittastato.it/featured/un-altro-stop-al-servizio-di-scooter-sharing-a-milano/
https://www.milanocittastato.it/featured/un-altro-stop-al-servizio-di-scooter-sharing-a-milano/
https://romamobilita.it/it/node/23510
https://romamobilita.it/it/node/23510


90

Moro, M.F. (2024). Quanto costa il car sharing Share Now?. Car Sharing. Fleet Magazine. 
https://www.fleetmagazine.com/car-sharing-share-now-quanto-costa/ 

Move Magazine. (2024). In Italia lo Scooter sharing fa 4,4 milioni di noleggi. Move 
Magazine. https://autoaziendalimagazine.it/movemag/in-italia-lo-scooter-sharing-fa-
44-milioni-di-noleggi/ 

Osservatorio Nazionale Sharing Mobility. (2021). Il monitoraggio dei servizi di sharing 
mobility. https://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2022/03/Linee-
guida-su-monitoraggio_sharing-mobility_-OSM.pdf 

Osservatorio Nazionale Sharing Mobility. (2024). 8° Rapporto nazionale sulla sharing 
mobility. https://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2024/12/
Rapporto-sharing-mobility-2024.pdf 

Petriz, A. (2023). Cooltra continua con successo il suo piano di espansione e nel 2022 
raggiunge un fatturato di 47 milioni di euro. Cooltra. https://cooltra.com/it/blog/
cooltra-continua-con-successo-il-suo-piano-di-espansione-e-nel-2022-raggiunge-un-
fatturato-di-47-milioni-di-euro/ 

Repower. (2025). IX Rapporto. La mobilità sostenibile e i veicoli elettrici. https://
mobilitasostenibile.repower.com/wp-content/uploads/2025/02/wp_ix_
edizione_2025.pdf 

Start Magazine. (2023). L’ultima vittima della sharing economy. Gli scooter elettrici 
di CityScoot hanno già la batteria scarica? Mobilità. Start Magazine. https://www.
startmag.it/smartcity/lultima-vittima-della-sharing-economy-gli-scooter-elettrici-di-
cityscoot-hanno-gia-la-batteria-scarica/

Voi. (2022). Strade fatte per essere vissute - da micromobilità ad intermodalità e MaaS. 
https://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2022/10/Krenek_Voi.pdf

https://www.fleetmagazine.com/car-sharing-share-now-quanto-costa/
https://autoaziendalimagazine.it/movemag/in-italia-lo-scooter-sharing-fa-44-milioni-di-noleggi/
https://autoaziendalimagazine.it/movemag/in-italia-lo-scooter-sharing-fa-44-milioni-di-noleggi/
https://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2022/03/Linee-guida-su-monitoraggio_sharing-mobility_-OSM.pdf
https://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2022/03/Linee-guida-su-monitoraggio_sharing-mobility_-OSM.pdf
https://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2024/12/Rapporto-sharing-mobility-2024.pdf
https://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2024/12/Rapporto-sharing-mobility-2024.pdf
https://cooltra.com/it/blog/cooltra-continua-con-successo-il-suo-piano-di-espansione-e-nel-2022-raggiunge-un-fatturato-di-47-milioni-di-euro/
https://cooltra.com/it/blog/cooltra-continua-con-successo-il-suo-piano-di-espansione-e-nel-2022-raggiunge-un-fatturato-di-47-milioni-di-euro/
https://cooltra.com/it/blog/cooltra-continua-con-successo-il-suo-piano-di-espansione-e-nel-2022-raggiunge-un-fatturato-di-47-milioni-di-euro/
https://mobilitasostenibile.repower.com/wp-content/uploads/2025/02/wp_ix_edizione_2025.pdf
https://mobilitasostenibile.repower.com/wp-content/uploads/2025/02/wp_ix_edizione_2025.pdf
https://mobilitasostenibile.repower.com/wp-content/uploads/2025/02/wp_ix_edizione_2025.pdf
https://www.startmag.it/smartcity/lultima-vittima-della-sharing-economy-gli-scooter-elettrici-di-cityscoot-hanno-gia-la-batteria-scarica/
https://www.startmag.it/smartcity/lultima-vittima-della-sharing-economy-gli-scooter-elettrici-di-cityscoot-hanno-gia-la-batteria-scarica/
https://www.startmag.it/smartcity/lultima-vittima-della-sharing-economy-gli-scooter-elettrici-di-cityscoot-hanno-gia-la-batteria-scarica/
https://osservatoriosharingmobility.it/wp-content/uploads/2022/10/Krenek_Voi.pdf


91

4. BIKE SHARING 

L’Italia è il quarto Paese al mondo per diffusione del bike sharing (The Meddin 
Bike-sharing World Map, 2021), confermandosi come uno dei mercati più promet-
tenti e dinamici nell’ambito della mobilità condivisa (Travel for Business, 2024). 
L’introduzione di questo servizio nel contesto italiano risale ai primi anni 2000, 
con Ravenna città pioniera: nel 2001 avviò il primo sistema con una flotta di 120 
biciclette tradizionali. A seguirla fu Modena, che introdusse il servizio nel 2002. 
Da allora, il numero di città dotate di sistemi di bike sharing è cresciuto progressi-
vamente (Osservatorio Sharing Mobility, 2016). Nel 2022, si contavano 104 servizi 
attivi sul territorio nazionale, collocando l’Italia subito dopo la Cina (673), gli Stati 
Uniti (178) e la Germania, con un numero di servizi leggermente superiore (107) 
(Gennari, 2023). 

Dopo un calo nei noleggi registrato nel 2020 a causa della pandemia, il settore ha 
mostrato una ripresa costante. Nel 2023 i noleggi hanno raggiunto i 4 milioni, e si 
prevede una crescita del 25% per il 2024, con una stima di circa 5 milioni di noleggi. 
Oltre agli aspetti legati alla mobilità sostenibile, il bike sharing in Italia rappresenta 
anche un settore dalle interessanti prospettive economiche. Nel 2022, si contavano 
oltre 2,5 milioni di utenti attivi, con ricavi generati di poco inferiori a 49 milioni 
di euro.1 Le previsioni per i prossimi anni sono altrettanto positive: si stima un 
fatturato di 57 milioni entro il 2025 e una crescita degli utenti fino a oltre 3 milioni 
entro il 2029 (Statista, 2025). 

Così come accade per il car sharing e lo scooter sharing, anche il bike sharing si 
articola in due modalità operative: station-based, che prevede stazioni fisse per il 
prelievo e la riconsegna delle biciclette, e free-floating, che offre all’utente la mas-
sima libertà, permettendo di lasciare il mezzo in qualsiasi punto dell’area servita. 

Attualmente, il mercato del bike sharing in Italia sta vivendo una crescita costan-
te, sostenuta principalmente dall’espansione dell’offerta. In particolare, i servizi di 
bike sharing free-floating si stanno affermando come la componente più dinamica 
e innovativa del settore. 

L’operatore principale è IGPDecaux, che gestisce i servizi di bike sharing nelle 
città di Milano e Verona, seguito da Bicincittà, che nel 2023 gestiva i servizi in ol-
tre 10 città italiane, tra cui Arezzo, Genova, Trieste, Trento e Udine (Osservatorio 
Nazionale Sharing Mobility, 2024). Nel dettaglio, tra il 2022 e il 2023 si è registrato 

1 https://www.ilsole24ore.com/art/sharing-mobility-numeri-e-protagonisti-mercato-italia-
AFmmV60.

https://www.ilsole24ore.com/art/sharing-mobility-numeri-e-protagonisti-mercato-italia-AFmmV60
https://www.ilsole24ore.com/art/sharing-mobility-numeri-e-protagonisti-mercato-italia-AFmmV60
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un aumento del 12% nei noleggi di biciclette elettriche (o e-bike) in free-floating, 
raggiungendo circa 11,5 milioni di utilizzi. Le stime per il 2024 sono ancora più 
promettenti, con un incremento previsto del 22%. Parallelamente, i chilometri 
percorsi continuano a crescere. Tra il 2022 e il 2023 si è registrato un aumento 
del 15%, e per il 2024 si è registrata un’ulteriore crescita del 25%, con oltre 6 mi-
lioni di chilometri aggiuntivi rispetto all’anno precedente (Osservatorio Naziona-
le Sharing Mobility, 2024).

Nonostante la continua espansione dei servizi di bike sharing, permangono alcu-
ne criticità, in particolare legate alla distribuzione territoriale e al tipo di contesto 
urbano in cui il servizio è attivo. La prima riguarda la concentrazione geografica a 
livello macro-territoriale. Secondo i dati relativi al 2022, il 94% delle biciclette in 
sharing era localizzato nelle aree del Centro-Nord, lasciando al Sud solo una quota 
marginale. Nello specifico, il 46% dei veicoli si trovava nel Nord-Ovest, il 32% nel 
Centro, il 16% nel Nord-Est, mentre al Sud spettava appena il 4% e alle Isole solo 
l’1,6% (Fondo Sviluppo, 2024). Questo squilibrio riflette un divario strutturale tra 
le diverse macroaree del Paese, legato a fattori come la maggiore dotazione infra-
strutturale, una rete ciclabile più sviluppata e una cultura della mobilità sostenibile 
più diffusa al Centro-Nord. 

La seconda tendenza riguarda invece la distribuzione a livello micro-territoriale. 
Il servizio risulta fortemente concentrato nei grandi comuni italiani, dove sia la 
modalità station-based che quella free-floating sono maggiormente presenti. La 
città di Milano dispone di 14.930 biciclette, Firenze di 4.153, Torino e Bologna 
rispettivamente di 2.800 e 2.300, mentre Padova ne conta 1.769. Queste cinque 
città, tutte appartenenti a contesti metropolitani, rappresentano complessivamen-
te circa il 66% dell’intera flotta disponibile nei capoluoghi italiani (Focus2R, 2024). 
Al contrario, i centri urbani di medie dimensioni dispongono di un numero deci-
samente inferiore di biciclette in sharing. Livorno, ad esempio, conta appena 21 
unità, Vibo Valentia 20, Massa 15, Gorizia 7 e Avellino solo 5. Questi dati mettono 
in evidenza una doppia disomogeneità: da un lato il divario territoriale tra Nord e 
Sud, dall’altro lo squilibrio tra le grandi città e i centri medio-piccoli. Colmare tali 
disparità rappresenta una sfida fondamentale per garantire uno sviluppo equilibra-
to e inclusivo della mobilità condivisa in Italia.

Per quanto concerne le tariffe di utilizzo delle biciclette, va considerato che il mer-
cato del bike sharing in Italia è caratterizzato da un elevato numero di operatori, 
a differenza di altre forme di mobilità condivisa più consolidate. Prendendo come 
esempio il servizio di bike sharing station based BikeMi, principale operatore della 
città di Milano e punto di riferimento del bike sharing, si osservano tariffe differen-
ziate a seconda del tipo di bicicletta utilizzata. Per esempio, per le biciclette elettri-
che normali o dotate di seggiolino per bambini, lo sblocco è gratuito e i primi 3 mi-
nuti di utilizzo sono inclusi; successivamente, tra 3 e 30 minuti viene applicata una 
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tariffa di 0,25 euro ogni 27 minuti, che aumenta progressivamente fino a 4 euro 
ogni ora per utilizzi superiori alle due ore. Diversamente, per le biciclette tradizio-
nali, lo sblocco e i primi 30 minuti sono gratuiti, mentre oltre questo intervallo la 
tariffa è di 0,50 euro ogni 30 minuti fino a un massimo di 2 euro ogni ora per uti-
lizzi prolungati fino a 24 ore. Questa articolazione tariffaria consente di modulare 
i costi in base alla durata dell’utilizzo e al tipo di mezzo, favorendo un accesso più 
ampio e diversificato al servizio, in linea con le necessità di mobilità quotidiana dei 
cittadini. BikeMi, così come altri operatori come RideMovi di Bologna e il servizio 
BiTS di Trieste, propone inoltre abbonamenti giornalieri, settimanali o annuali, 
offrendo formule flessibili in grado di rispondere a diverse esigenze di utilizzo e di 
continuità nel tempo.

4.1 I MODELLI DI BUSINESS

In Italia esistono tre principali modelli di business nel settore del bike sharing, cia-
scuno con caratteristiche operative specifiche e differenti livelli di coinvolgimento 
pubblico e privato.

Il modello più diffuso è quello a gestione pubblica, che può essere attuato attra-
verso società in house, aziende specializzate, società partecipate o cooperative socia-
li. Questa condizione consente all’ente pubblico di mantenere un controllo diretto 
sull’intera gestione del servizio. Ne sono un esempio i sistemi di bike sharing attivi 
nelle città di Brescia (Brescia Mobilità) e di Palermo (AMAT Palermo).

Un secondo modello prevede la gestione tramite bando pubblico, attraverso 
cui l’amministrazione affida la fornitura e la gestione del servizio a un soggetto 
esterno, con la possibilità di includere o meno anche la tecnologia necessaria. È 
il caso di città come Trieste in cui il Comune possiede la flotta e le ciclostazioni, 
ma affida la gestione del servizio ad un ente terzo in questo caso pubblico-provato 
(TriesteTrasporti – Arriva).

Un’ulteriore modalità di gestione è quella della concessione di servizio pubblico, 
nella quale un operatore privato gestisce il bike sharing per un periodo determi-
nato, assumendosi i rischi economici, ma operando con propri mezzi e sotto la 
supervisione dell’amministrazione locale. Questo modello è adottato, ad esempio, 
nelle città di Milano e Torino con numerosi operatori attivi fa cui Cooltra, Dott, 
Lime, RideMovi, dove il servizio viene erogato a seguito di una gara pubblica ed è 
oggetto di un contratto di servizio.

Per quanto riguarda i modelli operativi del bike sharing, ne esistono principalmen-
te due. Inizialmente, i servizi adottavano esclusivamente la modalità station-based, 
basata sul prelievo e la riconsegna delle biciclette presso stazioni fisse. Secondo i dati 
aggiornati a fine 2023 (Focus2R, 2024), la flotta di biciclette in sharing a stazione 
fissa ammontava a 11.395 unità, di cui 2.679 a pedalata assistita e 8.716 tradizionali. 
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Con il progresso tecnologico, il settore ha vissuto una profonda trasformazione. A 
partire dal 2017 è stata introdotta la modalità free-floating, che consente agli utenti 
di prelevare e lasciare le biciclette liberamente in qualsiasi punto dell’area urbana 
servita, senza la necessità di utilizzare stazioni fisse. Nel 2023, la disponibilità di 
biciclette in free-floating ha raggiunto le 33.754 unità, registrando un incremento 
significativo di quasi il 31% rispetto all’anno precedente (Focus2R, 2024). Questa 
evoluzione ha comportato non solo una trasformazione nella composizione della 
flotta, ma anche un aumento complessivo delle biciclette disponibili. Nel 2023, 
infatti, la flotta totale di bike sharing in Italia ha superato le 45.000 unità, contro le 
38.803 del 2022, con una quota crescente di e-bike (Focus2R, 2024). Questo svi-
luppo è stato favorito dall’impegno di numerose amministrazioni locali che hanno 
avviato nuovi servizi di bike sharing in modalità free-floating, integrando le flotte 
esistenti con biciclette a pedalata assistita. Un esempio significativo è rappresentato 
dalla città di Parma (Comune di Parma, 2022).

4.2 IL RUOLO DELL’INNOVAZIONE TECNOLOGICA 

L’elettrificazione rappresenta senza dubbio la principale rivoluzione tecnologica 
del bike sharing. Le biciclette elettriche hanno trasformato radicalmente l’espe-
rienza d’uso, rendendo il servizio accessibile a un pubblico più ampio e amplian-
do significativamente il raggio degli spostamenti urbani. Attualmente le e-bike in 
free-floating rappresentano il 62% della flotta totale di biciclette condivise in Italia 
(Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2024). I modelli più recenti possono 
raggiungere velocità massime di 25 km/h e offrire un’autonomia tra i 70 km e gli 80 
km, come nel caso delle biciclette messe a disposizione dal Comune di Vicenza e di 
Bologna (Comune di Bologna, 2025; Comune di Vicenza, 2023). Inoltre, le nuove 
generazioni di biciclette elettriche si distinguono anche per le avanzate caratteristi-
che tecnologiche: sistemi GPS integrati, connettività Internet of Things (IoT) per 
il monitoraggio in tempo reale e un design compatto e ottimizzato per la mobilità 
urbana. Questi elementi non solo migliorano l’esperienza dell’utente, ma consen-
tono agli operatori una gestione più efficiente delle flotte, grazie al tracciamento 
costante dei mezzi e alla prevenzione di furti e atti vandalici, una delle principali 
ragioni per cui le amministrazioni non investono o dismettono gli investimenti in 
questa forma di mobilità (Comune di Vicenza, 2023).

Accanto all’elettrificazione, anche l’intelligenza artificiale (IA) sta assumendo un 
ruolo sempre più centrale nel miglioramento della pianificazione e gestione del 
servizio, come evidenziato dal progetto MOTION. Al cuore di questo progetto, 
vi è lo sviluppo di una piattaforma digitale avanzata, progettata per integrare tec-
nologie basate sull’IA. Questa piattaforma sarà in grado di monitorare e gestire in 
tempo reale l’intero sistema di bike sharing, aumentando l’efficienza operativa. Tra 
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le sue principali funzionalità, spicca la possibilità di bilanciare dinamicamente la 
distribuzione delle biciclette sul territorio, ottimizzandone l’utilizzo e migliorando 
l’esperienza degli utenti. È prevista la realizzazione di un’applicazione mobile dedi-
cata, che consentirà agli utenti di prenotare, visualizzare la disponibilità in tempo 
reale e gestire il proprio utilizzo delle biciclette. Saranno inoltre introdotti mec-
canismi premiali, come sconti e premi, per incentivare comportamenti virtuosi e 
contribuire all’equilibrio complessivo della rete. Infine, un ulteriore elemento di-
stintivo del progetto MOTION è il coinvolgimento diretto degli operatori econo-
mici locali – come albergatori, ristoratori e commercianti – nel supporto logistico 
e nella manutenzione leggera della flotta. In base alle modalità definite dal progetto, 
questi esercizi potranno offrire piccoli interventi di assistenza. In questo modo, si 
promuove una gestione distribuita e radicata nel territorio, favorendo un’integra-
zione virtuosa tra il sistema di bike sharing e il tessuto economico locale.2

 
Un progetto innovativo lanciato nei Paesi Bassi integra l’Intelligenza Artificiale, 
Google Street View e il know-how dei professionisti olandesi della mobilità, offren-
do uno strumento digitale accessibile a chiunque desideri ripensare virtualmente 
la propria strada in chiave ciclabile. Attraverso il sito web Dutch Cycling Life-
style (www.dutchcyclinglifestyle.com), è possibile simulare trasformazioni urbane 
orientate alla mobilità sostenibile, grazie a un’interfaccia intuitiva e coinvolgente. 
Il progetto, promosso dal Netherlands Board of Tourism & Conventions (NBTC) 
– l’ente ufficiale per la promozione turistica dei Paesi Bassi – è stato lanciato nell’ot-
tobre 2023 con l’obiettivo di ispirare cittadini, amministratori e urbanisti a imma-
ginare e progettare città più vivibili e a misura di bicicletta (vedasi Box 4.1 per un 
ulteriore approfondimento).

2 https://www.key-4.com/motion/.

http://www.dutchcyclinglifestyle.com
https://www.key-4.com/motion/
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Box 4.1 – Immaginare le strade del futuro: l’IA e l’innovazione tecnologica al 
servizio della mobilità ciclabile

Una delle sfide principali nella progettazione e nell’estensione delle reti ciclabili riguarda non 
solo l’aspetto tecnico e finanziario, ma anche la percezione pubblica e il coinvolgimento dei 
cittadini. Un recente strumento digitale, sviluppato con il supporto dell’intelligenza artificia-
le, si propone di facilitare questo processo, aiutando residenti, amministratori e progettisti a 
visualizzare come potrebbe cambiare una strada urbana se fosse dotata di una pista ciclabile.

L’applicazione, disponibile online all’indirizzo https://dutchcyclinglifestyle.com/, è stata pro-
gettata per rendere tangibile – in pochi secondi – la trasformazione dello spazio urbano. Basta 
caricare una foto di una strada esistente: il sistema, grazie a un algoritmo di generazione visiva 
basato sull’intelligenza artificiale, produce un’immagine realistica della stessa via, ma dotata di 
infrastrutture ciclabili integrate come piste protette, segnaletica dedicata o nuovi arredi urbani 
(Figura 4.1).

Figura 4.1 Esempio di visualizzazione dell’area urbana attrezzata creata con l’IA
Fonte: https://dutchcyclinglifestyle.com

Lo scopo di questa tecnologia è duplice: da un lato, promuovere una maggiore consapevolezza 
tra i cittadini, rendendo immediatamente visibile il potenziale di una mobilità ciclabile sicura 
e ben progettata; dall’altro, fornire uno strumento utile per le amministrazioni, soprattutto 
in fase di progettazione partecipata. In città come Trieste, ad esempio, l’estensione della rete 
ciclabile ha suscitato dibattiti molto accesi, con opinioni contrastanti sulla collocazione delle 
nuove infrastrutture. In questi casi, strumenti come questo possono essere usati per simulare 
interventi, raccogliere feedback, studiare le preferenze locali e aumentare l’accettabilità sociale 
degli investimenti.

Infatti, non basta che il governo finanzi l’ampliamento delle reti ciclabili: è essenziale che tali 
infrastrutture vengano inserite in luoghi ritenuti adeguati e funzionali dai cittadini stessi. Que-
sto tipo di applicazione consente una valutazione ex ante, favorisce un processo decisionale più 
trasparente e condiviso, e contribuisce a trasformare le città in spazi più inclusivi e sostenibili.

https://dutchcyclinglifestyle.com/
https://dutchcyclinglifestyle.com
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4.3 IL RUOLO DELLE AMMINISTRAZIONI LOCALI E DELLE 
POLITICHE URBANE 

Le politiche pubbliche rivestono un ruolo fondamentale nello sviluppo e nella diffusio-
ne del bike sharing, sia attraverso incentivi diretti che tramite la creazione di infrastrut-
ture adeguate. 

La maggior parte delle realtà urbane ha adottato politiche normative e regolatorie 
al fine di creare un ambiente favorevole all’uso della bicicletta. Un esempio significa-
tivo è l’adozione dei Piani Urbani della Mobilità Sostenibile (PUMS) e dei Biciplan, 
che delineano strategie specifiche per migliorare la mobilità ciclistica. È il caso di città 
come Milano, Bologna, Torino ma anche di realtà di medie dimensioni come le città di 
Parma, Livorno e Piacenza. I progetti previsti da questi piani mirano anche a favorire 
la costruzione e il miglioramento delle piste ciclabili urbane, protette e ben separate 
dal traffico veicolare, attraverso politiche infrastrutturali e di pianificazione urbanistica 
mirate. I dati sulle piste ciclabili presenti sul territorio italiano indicano un aumento 
del 46% dal 2015 (Focus2R, 2023), elemento essenziale affinché le persone decidano di 
utilizzare la bicicletta. Ad esempio, la città di Reggio Emilia si caratterizza per 48 metri 
di piste ciclabili ogni 100 abitanti, risultando la prima in Italia, seguita da Cosenza (37) e 
Lodi (36) (Focus2R, 2024). Anche il contesto circostante è fondamentale: la riduzione 
della velocità dei veicoli, politica adottata dalla città di Bologna, ha contribuito ad au-
mentare del 10% gli spostamenti in bicicletta (Comune di Bologna, 2025; Fiab, 2025). 

Accanto alle politiche di infrastrutturazione e regolamentazione dei trasporti, è im-
portante considerare anche le politiche di incentivo economico, che possono giocare 
un ruolo decisivo nell’aumentare l’adozione del bike sharing. Diverse amministrazioni 
locali hanno introdotto sistemi di incentivi per promuovere l’utilizzo della bicicletta 
condivisa. Un esempio significativo è l’introduzione di abbonamenti gratuiti o scontati. 
Nelle città di Bologna e Firenze, è stato lanciato un progetto che consentiva agli utenti 
con abbonamento ai trasporti pubblici di utilizzare gratuitamente il bike sharing per 
l’intero anno (Comune di Bologna, 2024; Comune di Firenze, 2024). Tuttavia, a Bolo-
gna, il progetto è stato interrotto a causa di mancanza di fondi. 

Inoltre, sono sempre più diffusi i sistemi di gaming e premi per incentivare un utiliz-
zo responsabile del servizio per prevenire atti di vandalismo e stimolare comportamenti 
di spostamento più sostenibili. Le città di Bologna e Parma hanno introdotto dei buoni 
sconto (0,50 euro e 0,30 euro, rispettivamente) per il rilascio volontario delle biciclette 
free-floating presso hub dedicati. Un altro esempio interessante è il progetto “Bike to 
Work3” della Regione Emilia-Romagna, finanziato per il triennio 2024-2026. L’inizia-
tiva prevede un rimborso chilometrico di 20 centesimi per ogni chilometro percorso in 
bicicletta, fino a un massimo di 50 euro al mese per ciascun dipendente che sceglie di 
utilizzare la bici negli spostamenti casa-lavoro. Tra le misure previste rientrano anche 
sconti sull’utilizzo del bike sharing in regione e agevolazioni per il deposito delle bici-

3 https://mobilita.regione.emilia-romagna.it/leggi-atti-bandi/bandi/biketowork2024-2026

https://mobilita.regione.emilia-romagna.it/leggi-atti-bandi/bandi/biketowork2024-2026
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clette presso stazioni o strutture convenzionate. Il progetto si rivolge ai Comuni con 
oltre 30.000 abitanti, anche in forma associata con Comuni più piccoli, ai quali la Re-
gione assegna contributi per attuare interventi volti a incentivare l’uso quotidiano della 
bicicletta. Coordinati dai Mobility Manager comunali e aziendali, questi interventi si 
integrano all’interno dei Piani di Spostamento Casa-Lavoro (PSCL), con l’obiettivo di 
ridurre l’uso dell’auto privata, migliorare la qualità dell’aria e promuovere stili di vita 
più attivi e sostenibili.

Oltre a queste politiche legate alla mobilità urbana quotidiana, le amministrazioni 
locali stanno iniziando ad affrontare una sfida parallela: quella del turismo di massa, 
particolarmente pressante nei mesi estivi. In questo contesto, il cicloturismo emerge 
come un’opzione strategica complementare alle politiche urbane, capace di contribuire 
sia alla mobilità sostenibile sia alla gestione dei flussi turistici. Nel 2024, il cicloturismo 
ha conosciuto un notevole sviluppo, registrando 89 milioni di presenze (+54% rispetto 
al 2023) e generando un impatto economico stimato di 9,8 miliardi di euro (Legam-
biente, 2024). Di fronte alla crescente pressione del turismo di massa, in particolare nei 
piccoli centri storici italiani, molte amministrazioni locali stanno adottando politiche 
mirate per promuovere forme di turismo più sostenibili e rispettose del territorio. In 
questo contesto, il bike sharing si sta affermando come uno strumento strategico, capa-
ce di coniugare mobilità dolce e valorizzazione del patrimonio locale. Il servizio non solo 
contribuisce a contenere l’impatto ambientale dei flussi turistici, ma migliora anche la 
qualità dell’esperienza del visitatore, favorendo un turismo lento, autentico e immersi-
vo. In particolare, il bike sharing è stato integrato in progetti turistici specifici, soprattut-
to in piccoli Comuni a vocazione culturale e naturalistica, dove la bicicletta rappresenta 
un mezzo ideale per esplorare il territorio in modo sostenibile e accessibile. Ne sono 
esempi il progetto “Green Hills” (www.valdichianaliving.it/bike-sharing) della Valdi-
chiana Senese, in Toscana, che invita alla scoperta del paesaggio collinare e il Comune 
di Ivrea, in Piemonte, dove i siti patrimonio UNESCO vengono valorizzati attraverso 
la promozione del turismo culturale tramite biciclette in condivisione (www.comune.
ivrea.to.it/3028noleggio-e-bike). Nel Parco delle Cinque Terre, in Liguria, le biciclette 
condivise sono state introdotte per alleggerire la pressione turistica sui borghi più affol-
lati, incentivando gli spostamenti verso aree meno frequentate ma ugualmente ricche di 
attrattive paesaggistiche e culturali, contribuendo così a ridurre l’uso delle auto private 
e a tutelare l’equilibrio ambientale della zona (vedi Box 4.2 per un approfondimento). 
Queste iniziative si inseriscono in un più ampio processo di ripensamento delle politi-
che turistiche, in cui la bicicletta non è solo un mezzo di trasporto, ma diventa un vero e 
proprio strumento di pianificazione urbana, coesione sociale e valorizzazione economi-
ca. In questo scenario, il bike sharing si conferma un elemento chiave per sostenere uno 
sviluppo turistico più equilibrato, consapevole e sostenibile.

Infine, il servizio di bike sharing si inserisce sempre più nell’ecosistema del MaaS, di 
cui l’amministrazione governativa ha un ruolo centrale. Un esempio è rappresentato 

http://www.valdichianaliving.it/bike-sharing
http://www.comune.ivrea.to.it/3028noleggio-e-bike
http://www.comune.ivrea.to.it/3028noleggio-e-bike
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dall’introduzione, a partire da aprile 2025, della nuova piattaforma digitale “Mobility 
as a Service Friuli-Venezia Giulia” (MaaS FvG), finanziata con un contributo regionale 
di 1,7 milioni di euro. Questa innovativa applicazione, scaricabile su dispositivi mobili, 
integra in un’unica soluzione diversi operatori e modalità di trasporto, favorendo un 
sistema di mobilità regionale più omogeneo, efficiente e accessibile. Tra le funzionalità 
offerte, la piattaforma consente anche l’acquisto degli abbonamenti del servizio di bike 
sharing cittadino di Trieste (BiTS). 

Box 4.2 – Il bike sharing come strumento di promozione di nuovo modello 
di turismo

Il progetto “Green Hills” in Valdichiana e Val d’Orcia (Toscana)

Nel 2023, l’Unione dei Comuni della Valdichiana Senese - composta dai comuni di Cetona, 
Chianciano Terme, Chiusi, Montepulciano, San Casciano dei Bagni, Sarteano, Sinalunga, 
Torrita di Siena, Pienza e Trequanda - ha avviato il progetto “Green Hills” per promuovere il 
turismo sostenibile attraverso un sistema di bike sharing intercomunale, attivo 24 ore su 24, 7 
giorni su 7. Il servizio consente di noleggiare biciclette muscolari o a pedalata assistita tramite 
l’app Weelo, che permette anche di localizzare la stazione più vicina sulla mappa “Green Hills”. 
Le postazioni erano dapprima 11 per poi passare a 14 e sono distribuite in punti strategici: 
vicino ai centri storici dei comuni coinvolti e luoghi strategici per le visite ai borghi (Figura 
4.2). Il servizio funziona in modalità free-floating, consentendo di riconsegnare la bicicletta in 
qualsiasi stazione del circuito, indipendentemente da quella di partenza.

Per noleggiare una bici, è possibile scegliere tra due modalità di pagamento. La prima è una 
formula ricaricabile: si attiva con un credito iniziale di 15 euro, senza scadenza, e prevede un co-
sto di 3 euro per ogni ora o frazione di utilizzo. In alternativa, si può attivare un abbonamento 
annuale al costo di 50 euro, valido per 365 giorni, composto da 40 euro di quota fissa e 10 euro 
di credito incluso. Con l’abbonamento, il costo di utilizzo è ridotto a 2 euro l’ora o frazione, 
e viene offerta mezz’ora gratuita a ogni noleggio. In caso di esaurimento del credito, è sempre 
possibile effettuare una ricarica a partire da 5 euro. In entrambi i casi, il tempo di noleggio ini-
zia a essere conteggiato cinque minuti dopo il prelievo del mezzo, per dare modo all’utente di 
prenderne confidenza o eventualmente sostituirlo in caso di problemi. Il servizio è in modalità 
free-floating, dunque il noleggio si interrompe solo quando la bici viene regolarmente riaggan-
ciata presso una delle stazioni del servizio. 

Figura 4.2 Mappa geografica con le 14 postazioni di bike 
sharing attivate per il progetto “Green Hills”. È possibile 
visualizzarla direttamente sull’app Weelo e monitorare il 
numero di biciclette disponibili per il noleggio. 
Fonte: https://active.valdichianaliving.it/e-bike/

https://active.valdichianaliving.it/e-bike/
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Alla scoperta delle Cinque Terre (Liguria)

L’Unione dei Comuni delle Cinque Terre – che comprende i comuni di Riomaggiore, Mana-
rola, Vernazza, Corniglia e Monterosso al Mare, in provincia di La Spezia (Liguria) – ha deciso 
di adottare misure concrete per affrontare l’impatto crescente del turismo di massa. Nel 2023, il 
Parco delle Cinque Terre hanno registrato circa 4 milioni di visitatori, con un aumento di oltre 
un milione rispetto al 2022. Il flusso si concentra principalmente nei mesi estivi, che registrano 
i picchi più alti. Di fronte a una pressione tanto intensa, l’Unione dei Comuni delle Cinque 
Terre ha scelto di investire in modo deciso sulla mobilità sostenibile, promuovendo un modello 
di turismo più equilibrato, rispettoso del territorio e mirato a diluire l’afflusso nei momenti e 
nei luoghi più fragili.

Tra le azioni intraprese, è stato avviato – in collaborazione con Bicincittà Italia – un nuovo 
servizio di bike sharing, che mette a disposizione dei visitatori biciclette elettriche e mountain 
bike, distribuite in cinque stazioni collocate nel Parco (Figura 4.3). Ogni postazione è dotata 
di colonnine di ricarica, segnaletica, illuminazione e videosorveglianza, con l’obiettivo di ga-
rantire un collegamento efficiente tra i centri abitati e i principali luoghi di interesse storico e 
naturalistico. La scelta di mantenere un numero limitato di biciclette è dettata dalla necessità 
di evitare il sovraffollamento nelle aree più sensibili. Per incentivare l’uso del servizio, favorire 
una mobilità più green e incoraggiare permanenze più lunghe, è previsto uno sconto di 5 euro 
per gli ospiti delle strutture aderenti al Marchio di Qualità Ambientale del Parco, nell’ambito 
della certificazione prevista dalla Carta Europea per il Turismo Sostenibile (Alfonzetti, 2023).

Il servizio è gestito tramite l’app Weelo, disponibile anche in inglese, che consente di consul-
tare la mappa delle stazioni, verificare la disponibilità delle biciclette in tempo reale, controllare 
il proprio credito e accedere all’assistenza clienti. Anche in questo caso, per noleggiare una bici, 
si procede con una prima ricarica di 15 euro e si ottiene un credito dello stesso valore, senza 
scadenza né costi fissi. In caso di esaurimento del credito, è possibile effettuare nuove ricariche 
a partire da 5 euro.

Il costo del noleggio è di 3 euro per la prima ora o frazione, e di 2 euro per ogni ora o frazio-
ne successiva. Il tempo di utilizzo viene conteggiato a partire da cinque minuti dopo il prelievo 
del mezzo, per permettere all’utente di familiarizzare con la bicicletta o sostituirla in caso di 
malfunzionamento, e termina al momento della riconsegna presso una colonnina abilitata. La 
modalità, infatti, è in free-floating.

Per tutelare l’ambiente e garantire la sicurezza, le biciclette elettriche non possono essere 
utilizzate sui sentieri escursionistici principali, già soggetti a limitazioni nei periodi di massima 
affluenza. Sono però in corso valutazioni per estendere l’accesso ai sentieri alti, meno trafficati e 
più adatti all’uso di mountain bike ed escursioni in bicicletta (Bellagamba, 2024).

Figura 4.3 Mappa delle cinque 
postazioni di bike sharing attive 
all’interno del Parco Nazionale 
delle Cinque Terre. La mappa è 
consultabile in tempo reale trami-
te l’app Weelo, che mostra la posi-
zione delle stazioni e il numero di 
biciclette disponibili.
Fonte: https://www.parconazio-
nale5terre.it/map.php 

https://www.parconazionale5terre.it/map.php
https://www.parconazionale5terre.it/map.php
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4.4 CASI DI SUCCESSO NEL PANORAMA DEL BIKE SHARING  
IN ITALIA

Il bike sharing in Italia presenta numerosi casi di successo che confermano l’interes-
se crescente della popolazione per questa mobilità in condivisione.

A Milano, il servizio station based BikeMi rappresenta un esempio virtuoso. 
Conta circa 4.280 biciclette muscolari, 1.000 e-bike e 150 biciclette elettriche dota-
te di seggiolino per bambini, rispondendo a diverse esigenze di spostamento quo-
tidiano, per un totale di 5.430 biciclette. I mezzi sono distribuiti su 325 stazioni, 
garantendo una copertura capillare del territorio urbano. Il servizio è attivo tutti i 
giorni dell’anno, dalle 6:00 alle 2:00, e si distingue per la forte integrazione con il 
trasporto pubblico locale (TPL). L’associazione della tessera BikeMi a quella ATM 
consente l’accesso a tariffe agevolate, contribuendo alla creazione di un ecosistema 
intermodale che incentiva l’abbandono dell’auto privata. A ciò si aggiunge una soli-
da infrastruttura digitale che, tramite un’app dedicata, permette agli utenti di loca-
lizzare, prenotare e noleggiare le biciclette in modo rapido e intuitivo, migliorando 
l’esperienza d’uso. Parallelamente, il servizio di bike sharing free-floating è fornito a 
Milano da tre operatori: Dott, Lime e RideMovi. A partire da marzo 2025, questi 
operatori sono stati autorizzati ad ampliare la propria flotta fino a 5.000 biciclette 
ciascuno, con l’obbligo di includere almeno 1.000 mezzi a pedalata assistita, alme-
no 150 dotati di seggiolino per bambini e almeno 15 cargo bike. Attualmente a 
Milano si contano 7.200 biciclette in free floating. Di fronte a questi numeri, il 
Comune è intervenuto con una regolamentazione più strutturata. Lime introdur-

Il caso di Ivrea (Piemonte)

Il Comune di Ivrea ha avviato un nuovo progetto per l’introduzione di un servizio di bike 
sharing finanziato con fondi del Ministero del Turismo, destinati ai Comuni a vocazione turi-
stica che ospitano siti riconosciuti dall’UNESCO. Il progetto, denominato “Go Ivrea”, ha un 
valore complessivo di 307 mila euro e comprende dieci interventi principali, tra cui il lancio del 
sistema di bike sharing. L’attivazione del servizio è prevista tra la primavera e l’estate del 2025.

La gestione del bike sharing è stata affidata al Consorzio Operatori Turistici Valli del Ca-
navese, realtà costituita nel 2012 e composta esclusivamente da imprese turistiche private. La 
flotta iniziale sarà composta da 15 biciclette di diversa tipologia: biciclette muscolari, biciclette 
a pedalata assistita, cargo bike per il trasporto di persone con disabilità e biciclette attrezzate 
per il trasporto di due bambini.

Dal punto di vista logistico, otto biciclette saranno posizionate in piazza Ottinetti in centro 
storico, mentre le altre sette verranno collocate nei pressi del Visitor Centre UNESCO.

Il servizio sarà integrato con il sistema Evolvo, una piattaforma digitale accessibile sia agli 
utenti che al gestore, che permette la geolocalizzazione e il tracciamento GPS delle biciclette, 
oltre alla gestione in tempo reale di prenotazioni, noleggi e pagamenti. Grazie a una web-app 
dedicata, accessibile con credenziali riservate, sarà possibile gestire l’intera flotta, monitorare le 
operazioni e attivare lo sgancio remoto dei mezzi (Iorio, 2025).
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rà le prime 3.000 biciclette entro il 15 giugno 2025, mentre RideMovi distribuirà le 
successive 3.000 in modo graduale, con un incremento mensile di 750 mezzi. Dott 
ha deciso, invece, di non ampliare la propria flotta. Le nuove biciclette free-floating 
si andranno ad aggiungere alle 5.430 già operative con BikeMi, portando il totale 
complessivo dei mezzi in sharing a oltre 12.000 unità (Salvo, 2025).

Un altro caso virtuoso è rappresentato da Bologna, affermatasi come modello in-
novativo nel panorama nazionale grazie al progetto “Città 30”. L’introduzione del 
limite di velocità a 30 km/h ha contribuito in modo significativo a incentivare l’uso 
della bicicletta, ridurre le collisioni tra automobilisti e ciclisti e migliorare la perce-
zione di sicurezza degli stessi. Questo clima urbano più favorevole rappresenta un 
fattore chiave per incoraggiare sempre più persone a scegliere la bicicletta. In questo 
contesto, anche gli operatori privati hanno ampliato l’offerta di bike sharing. Ride-
Movi – unico operatore attivo a Bologna fino al 2024 – ha annunciato nel maggio 
2025 un significativo ampliamento della propria offerta. La crescente domanda da 
parte dei cittadini — solo nel mese di aprile 2025 il servizio è stato utilizzato da 
44.051 utenti, con 274.920 corse effettuate — ha spinto l’azienda a potenziare la 
flotta di biciclette e ad estendere le aree operative. A partire da giugno 2025, sarà 
possibile sbloccare e parcheggiare biciclette, sia muscolari sia elettriche, in un nu-
mero sempre maggiore di zone della città, includendo quartieri finora non serviti, 
come il Quartiere di Savena. Per far fronte a questa espansione, la flotta passerà pro-
gressivamente da 3.400 a 4.000 biciclette, con l’introduzione di 600 nuovi mezzi 
entro poche settimane. L’intervento punta a migliorare l’accessibilità del servizio e 
a consolidare l’uso della bicicletta come mezzo di trasporto quotidiano, sostenibile 
e diffuso. Un’importante iniziativa valida per l’anno 2024 ha inoltre incentivato 
l’intermodalità: tutti i possessori di un abbonamento al trasporto pubblico urbano 
hanno potuto utilizzare gratuitamente il servizio di bike sharing RideMovi, favo-
rendo l’integrazione tra il TPL e bike sharing (Il Resto del Carlino, 2025). A partire 
da marzo 2025, il servizio Corrente – che a partire dal 2024 ha aggiunto l’offerta 
di biciclette oltre che ad auto e scooter in sharing – ha introdotto a Bologna 250 
biciclette elettriche a pedalata assistita, che si affiancano alla flotta di auto e scooter 
elettrici già operativi. Le e-bike sono prenotabili tramite l’app Corrente e possono 
essere parcheggiate sia negli stalli dedicati sia in qualsiasi punto consentito. Gli ab-
bonati mensili o annuali del TPL di Bologna Tper in possesso della tessera MiMuo-
vo possono usufruire di due noleggi gratuiti al giorno, ciascuno fino a 30 minuti, 
incentivando l’intermodalità e riducendo l’uso dell’auto privata. 

4.5 CASI DI INSUCCESSO NEL PANORAMA DEL BIKE SHARING IN 
ITALIA

Nonostante la crescita complessiva del settore, il bike sharing in Italia ha attraver-
sato fasi di instabilità, che in alcuni casi hanno portato all’uscita degli operatori 
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dal mercato. Questi casi sono particolarmente significativi non perché legati a una 
riduzione della domanda, ma piuttosto per l’impossibilità di garantire la sostenibi-
lità operativa a fronte di gravi problemi legati al vandalismo e all’incuria.

Uno dei primi esempi emblematici è rappresentato dalla società Gobee Bike, 
originaria di Hong Kong, che aveva avviato un ambizioso progetto di espansione 
in Europa, con flotte distribuite in città come Parigi, Lione, Reims, Lille, Torino, 
Firenze, Roma e Bruxelles. Tuttavia, già nel 2018 l’operatore ha annunciato il ritiro 
completo dal mercato europeo, inclusa l’Italia, citando come principale causa l’e-
levato tasso di vandalismo: in media, oltre il 60% della flotta risultava danneggiato, 
vandalizzato o oggetto di appropriazione indebita. Tali fenomeni avevano compor-
tato costi insostenibili per la gestione e il ripristino delle biciclette, comprometten-
do l’equilibrio economico del servizio (Mosca, 2018). 

Una dinamica analoga ha riguardato Obike, operatore con sede a Singapore, che 
ha cessato le attività in Italia sempre nel 2018, dopo circa un anno di servizio nella 
città di Roma. L’operatore ha motivato il ritiro della flotta con l’impossibilità di 
mantenere operative le biciclette a causa di ripetuti atti di vandalismo: i mezzi ve-
nivano frequentemente danneggiati, abbandonati, legati in luoghi non consentiti, 
gettati nel Tevere o cannibalizzati per pezzi di ricambio. Anche in questo caso, i co-
sti di ripristino della flotta si erano rivelati eccessivi rispetto alla capacità operativa 
dell’azienda (Mosca, 2018). 

Un ulteriore caso significativo è quello del servizio TOBike di Torino, cessato 
nel febbraio 2023. Il fallimento del servizio è riconducibile a una combinazione 
di fattori strutturali. In primo luogo, l’assenza di un riconoscimento collettivo del 
bike sharing come bene pubblico ha indebolito il senso di appartenenza e responsa-
bilità civica, favorendo comportamenti vandalici e l’incuria. A questo si è aggiunta 
la scarsa qualità del parco mezzi, con biciclette inadatte a sostenere l’usura legata 
a un uso quotidiano e a condizioni climatiche avverse. La mancanza di reattività 
dell’amministrazione comunale, che non ha tempestivamente indetto un nuovo 
bando né individuato fonti alternative di finanziamento, ha ulteriormente com-
promesso la sostenibilità del servizio. Infine, l’assenza di controlli sistematici e di 
sanzioni ha alimentato la percezione di abbandono, disincentivando la tutela col-
lettiva del bene condiviso (Gallo, 2023). 

Nel complesso, questi casi evidenziano come il successo del bike sharing non pos-
sa basarsi esclusivamente su aspetti tecnici o economici, ma richieda una governan-
ce solida, un presidio urbano efficace e un coinvolgimento attivo della cittadinanza.

Per contrastare efficacemente il fenomeno del vandalismo, si stanno anche valu-
tando nuove soluzioni di parcheggio sicuro e protetto. Il vandalismo non solo 
compromette la disponibilità del servizio, ma ne mina la qualità e la sostenibilità 
nel tempo, generando un rapido deterioramento delle biciclette e una conseguente 
necessità di interventi di manutenzione straordinaria. L’implementazione di siste-
mi di sosta protetti rappresenta una misura strategica: riduce significativamente le 
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opportunità di danneggiamento, incoraggia un uso più responsabile delle biciclet-
te, aumenta la fiducia degli utenti e contribuisce a preservare l’integrità dei mezzi, 
proteggendoli anche dagli effetti delle intemperie (si veda Box 4.3).

4.6 L’IMPATTO DEL BIKE SHARING SULL’AMBIENTE URBANO E 
PROSPETTIVE FUTURE

Le prospettive future del bike sharing in Italia si delineano lungo un insieme artico-
lato di sfide e opportunità, con l’obiettivo di consolidare il ruolo di questo servizio 
all’interno dei sistemi di mobilità sostenibile e condivisa.

Uno degli assi strategici più rilevanti è il rafforzamento del modello free-floating, 
reso sempre più efficace grazie alla diffusione di biciclette elettriche a pedalata as-
sistita. Rispetto alle biciclette tradizionali, queste ultime offrono prestazioni supe-
riori, rendendo il servizio più accessibile anche in città con caratteristiche morfolo-
giche complesse – come pendenze, altipiani collinari o distanze elevate tra centro 
e periferia. L’elettrificazione, oltre a migliorare l’esperienza d’uso, amplia la platea 
potenziale di utenti e consente di estendere il servizio in aree finora meno raggiun-
te. Contestualmente, si stanno diffondendo politiche di incentivazione compor-
tamentale, tra cui sistemi premianti per il parcheggio corretto in zone ad alta do-
manda. Tali strategie, spesso supportate da tecnologie digitali e algoritmi predittivi, 
contribuiscono a ottimizzare l’efficienza operativa, ridurre i costi di redistribuzione 
dei mezzi e migliorare la qualità complessiva del servizio, sia per gli utenti sia per gli 
operatori. Tuttavia, queste soluzioni innovative comportano costi e investimenti 
più elevati rispetto al bike sharing tradizionale e, per questo motivo, non sono an-
cora accessibili a tutte le realtà urbane. Spesso vengono introdotte solo dopo una 
prima fase di familiarizzazione da parte della comunità con il servizio di base (vedasi 
Box 4.4 sul caso della città di Udine). 
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Box 4.3 – Sicurezza e arredo urbano: il ruolo dei bike box nella diffusione del 
bike sharing

Uno dei principali ostacoli allo sviluppo su larga scala del bike sharing – sia pubblico sia priva-
to – riguarda la sicurezza delle biciclette. Furti e atti vandalici rappresentano ancora una voce 
significativa nei costi di gestione per gli operatori e un deterrente per gli utenti, soprattutto in 
contesti dove mancano infrastrutture adeguate al parcheggio. Questo problema è particolar-
mente sentito nei sistemi di bike sharing in modalità free-floating, dove le biciclette vengono 
spesso lasciate in spazi non protetti.

Negli ultimi anni, tuttavia, stanno emergendo soluzioni di arredo urbano innovative, in 
grado di offrire sicurezza anche in spazi ridotti e con investimenti sostenibili. Si tratta di box 
modulari per il deposito delle biciclette, spesso dotati anche di sistemi di ricarica per e-bike, che 
possono essere installati facilmente lungo le strade, nelle piazze o nei nodi di interscambio con 
il trasporto pubblico.

Due esempi rilevanti sono i Silhouette Bike Box prodotti da Euroform W e i sistemi Weelo 
BOX e Weelo HUB, progettati dalla startup italiana Weelo (weelo.it). Queste soluzioni combi-
nano design urbano curato, funzionalità avanzate e una modularità adatta anche a piccoli co-
muni, permettendo alle amministrazioni di dotare il territorio di infrastrutture ciclabili efficaci 
senza trasformazioni invasive (Figura 4.4).

Figura 4.4 Esempi di bike box 
Fonte: www.euroform-w.com/it/prodotti/portabici-+-deposito/silhouette-185 https://weelo.
it/soluzioni/bike-parking/weelo-box/ 

Un esempio virtuoso è offerto dalla città di Aosta, che ha avviato un progetto strutturato di 
infrastrutturazione urbana a supporto della mobilità ciclabile. Il Comune ha già installato 60 
Weelo BOX distribuiti nei punti strategici della città, oltre a due velostazioni coperte con 72 e 
44 postazioni custodite (https://www.rivistabc.com/aosta-in-bicicletta-si-fa-bella-fiocco-rosa-
per-due-velostazioni-e-60-bike-box/). Si tratta di un’iniziativa che unisce la promozione della 
mobilità sostenibile alla riqualificazione degli spazi pubblici, aumentando l’attrattività del ser-
vizio di bike sharing e incentivando un uso quotidiano e sicuro della bicicletta.

L’esperienza di Aosta mostra come anche città medio-piccole possano dotarsi di sistemi 
avanzati di parcheggio sicuro per biciclette, affrontando in modo efficace uno dei nodi critici 
della ciclabilità urbana. In fase di pianificazione, queste infrastrutture possono essere decisive 
non solo per la riduzione dei furti e degli atti vandalici, ma anche per aumentare la fiducia dei 
cittadini e garantire un uso più continuativo e integrato dei servizi di mobilità dolce.

http://weelo.it
http://www.euroform-w.com/it/prodotti/portabici-+-deposito/silhouette-185
https://weelo.it/soluzioni/bike-parking/weelo-box/
https://weelo.it/soluzioni/bike-parking/weelo-box/
https://www.rivistabc.com/aosta-in-bicicletta-si-fa-bella-fiocco-rosa-per-due-velostazioni-e-60-bike-box/
https://www.rivistabc.com/aosta-in-bicicletta-si-fa-bella-fiocco-rosa-per-due-velostazioni-e-60-bike-box/
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Un’altra sfida fondamentale riguarda l’espansione del bike sharing nelle città me-
dio-piccole e nelle aree periferiche che oggi risultano meno servite rispetto ai grandi 
centri urbani. In questi contesti, caratterizzati da bassa densità abitativa o domanda 
frammentata, è essenziale adottare modelli di business flessibili e sostenibili, capaci 
di garantire la sostenibilità economica del servizio. In questa prospettiva, il ruolo 
delle amministrazioni pubbliche è cruciale: attraverso contributi, incentivi mirati 
o meccanismi di integrazione analoghi a quelli previsti per il trasporto pubblico 
locale, le amministrazioni possono sostenere l’avviamento e la stabilizzazione del 
servizio anche in territori meno appetibili per gli operatori privati.

Infine, si inserisce una riflessione più ampia sul futuro della mobilità urbana, 
sempre più orientata verso il modello della “città dei 15 minuti” (Moreno, 2024), 
in cui i principali servizi — lavoro, istruzione, sanità, commercio e svago — risul-
tano accessibili in un raggio temporale contenuto. In tale scenario, il bike sharing 
si configura come una leva chiave per accorciare le distanze, garantire una mobilità 
attiva capillare e contribuire a una trasformazione urbana più inclusiva, resiliente e 
sostenibile. Rispetto ad altre forme di mobilità condivisa, il bike sharing si distin-
gue infatti per la sua rapidità, flessibilità e basso impatto ambientale, rendendolo 
uno strumento strategico nella futura organizzazione delle città italiane.
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Box 4.4 - Udine e il salto di qualità nel bike sharing: un modello replicabile 
per le città medio-piccole

A Udine, città di circa 100.000 abitanti, il servizio di bike sharing ha conosciuto una trasfor-
mazione significativa, passando in pochi anni da un sistema tradizionale station-based con 
biciclette muscolari a un modello più avanzato, basato su biciclette elettriche in modalità free-
floating. Lanciato in gennaio 2025, il nuovo sistema ha registrato oltre 9.000 corse nei primi 
quattro mesi di attività, con un utilizzo particolarmente intenso durante gli orari di punta e 
una crescente diffusione delle e-bike anche nei fine settimana. Secondo l’assessore alla mobilità 
il nuovo modello a flusso libero sta progressivamente cambiando le abitudini di mobilità ur-
bana nella città. 

Un aspetto interessante del servizio riguarda le modalità di utilizzo da parte degli utenti, che 
variano significativamente in base alle fasce orarie. Le ore di maggior utilizzo coincidono con 
gli spostamenti pendolari: dalle 7 alle 9 del mattino, quando si va al lavoro o a scuola; dalle 13 
alle 14, durante la pausa pranzo; e nel tardo pomeriggio, tra le 17 e le 18, per il ritorno a casa. In 
queste tre fasce orarie, le biciclette tradizionali sono utilizzate in oltre il 50% dei casi. Un altro 
elemento interessante riguarda la differenza di utilizzo tra biciclette tradizionali e biciclette elet-
triche. Le biciclette tradizionali sono più utilizzate nei giorni feriali (dal lunedì al venerdì), con 
una diminuzione nei fine settimana. Al contrario, le biciclette elettriche mostrano un utilizzo 
più costante durante il weekend, con un piccolo incremento registrato nel pomeriggio del sa-
bato. Questo potrebbe suggerire che le e-bike siano preferite da turisti e visitatori che esplorano 
la città, ma anche dagli stessi residenti che le usano per attività ricreative nel tempo libero. In 
generale, comunque, le biciclette elettriche sono preferite rispetto a quelle tradizionali, con 
una percentuale di utilizzo di poco inferiore al 60%. La coesistenza di entrambe le tipologie 
di biciclette ha permesso al Comune di raggiungere fasce d’utenza prima incompatibili con il 
modello gestionale tradizionale.

Il caso di Udine è particolarmente rilevante perché dimostra come anche un centro urbano di 
medie dimensioni, considerato limitato in termini di bacino d’utenza e capacità finanziaria, 
possa adottare con successo un sistema di bike sharing evoluto. Il segreto di questa riuscita sta 
nell’approccio graduale e integrato seguito dall’amministrazione comunale. Alla fase di speri-
mentazione, iniziata nel 2009 con 9 stazioni iniziali e una flotta di 200 biciclette, è seguita una 
serie di investimenti mirati, a partire dall’ampliamento della rete di piste ciclabili e dall’imple-
mentazione di infrastrutture di ricarica pubbliche per le biciclette elettriche, all’aumento della 
flotta che a regime includerà 380 veicoli.

Parallelamente, il Comune ha attuato una regolamentazione urbana ambiziosa, introducendo 
una vasta zona a traffico limitato, in parte non accessibile alle auto, con l’obiettivo di favorire 
gli spostamenti dolci e migliorare la vivibilità del centro cittadino. Questa strategia ha creato le 
condizioni ideali per l’adozione diffusa del bike sharing, facendone un’alternativa reale e con-
veniente all’auto privata.

L’esperienza di Udine evidenzia come la riuscita di un servizio di bike sharing non dipenda 
esclusivamente dalla dimensione della città o dalla disponibilità di risorse finanziari, ma dalla 
capacità di progettare una mobilità urbana coerente, in cui innovazione tecnologica e infra-
strutturale si accompagnano sinergicamente a politiche pubbliche di regolamentazione e di 
comunicazione dedicate alla mobilità sostenibile. Un modello che può rappresentare un riferi-
mento concreto per molte altre realtà italiane di dimensioni simili.
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Rispetto ad altre forme di mobilità condivisa, il settore dei monopattini in sharing 
sta attraversando una fase di significativo consolidamento, avviata nel 2023. Dopo 
una rapida espansione iniziata nel 2019 e intensificatasi durante la pandemia di 
Covid-19 — favorita dalle misure di distanziamento sociale che hanno incentivato 
modalità di trasporto individuali — il settore ha raggiunto il proprio picco di diffu-
sione nel 2022. In quella fase, il mercato ha accolto sia operatori affermati, anche a 
livello internazionale, tra cui Bird, Dott e Lime, sia nuove realtà imprenditoriali di 
dimensioni ridotte, spesso prive della solidità necessaria per affrontare la successiva 
fase di razionalizzazione. Il numero di operatori si è quasi dimezzato: dai 13 attivi 
nel 2022 si è scesi a una cifra sensibilmente inferiore nel 2024, a seguito dell’uscita 
dal mercato di alcuni player anche internazionali, tra cui Helbiz e Reby.

I servizi attivi sul territorio nazionale erano quasi 100 nel 2022, per poi scendere 
a 79 nel 2023 e a 53 nel 2024. A partire dal 2023, infatti, il settore ha registrato una 
contrazione significativa dell’offerta, dovuta in parte alla diminuzione della doman-
da seguita alla conclusione dell’emergenza pandemica, e in parte alla chiusura di 
progetti sperimentali avviati e finanziati da alcune amministrazioni locali. (Osser-
vatorio Nazionale Sharing Mobility, 2024).

All’inizio del 2024, la flotta complessiva in Italia si attesta intorno alle 30.000 
unità, un livello inferiore a quello registrato nel 2020, anno che ha segnato l’effetti-
vo decollo del servizio su scala nazionale. Rispetto al 2023, anno in cui si è raggiun-
ta la massima espansione con circa 50.000 veicoli in circolazione, la contrazione 
risulta pari a quasi il 40%.

Un ulteriore effetto della riorganizzazione del settore ha riguardato la distribu-
zione territoriale del servizio. Dei 79 servizi attivi nel 2023, la maggior parte opera-
va nei capoluoghi di provincia, mentre 11 erano presenti in comuni di dimensioni 
molto ridotte. Questi ultimi si distinguono per caratteristiche specifiche: alcuni 
rappresentano rinomate destinazioni turistiche, come Bibione (Veneto) e Marina 
di Ragusa (Sicilia); altri si trovano in contesti metropolitani, come Rho (provincia 
di Milano) e Moncalieri (provincia di Torino). L’uscita di numerosi operatori ha 
inciso in misura particolare sull’offerta disponibile nei comuni minori.

Nonostante il progressivo ridimensionamento dell’offerta, la domanda di mo-
nopattini in sharing, in termini di numero di noleggi, si è mantenuta elevata e so-
stanzialmente stabile rispetto ai valori registrati nel 2023, attestandosi attorno ai 
25 milioni di prelievi annui. Si è tuttavia osservata una significativa riduzione delle 
distanze percorse, con un calo del 15% tra il 2022 e il 2023, probabilmente influen-

5. MONOPATTINI IN SHARING
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zata dalla crescente diffusione delle biciclette elettriche, che hanno parzialmente 
intercettato la domanda di micromobilità urbana. A questo fenomeno si è affian-
cata una marcata intensificazione dell’utilizzo dei mezzi disponibili, con un tasso di 
rotazione aumentato del 23% nello stesso periodo.

In conclusione, dopo una fase di rapida espansione iniziata nel 2022, il settore 
ha registrato negli ultimi due anni una riduzione sia degli operatori sia dei mez-
zi disponibili, i quali però risultano utilizzati con maggiore frequenza, sebbene 
per percorrenze più brevi.

5.1 MODELLI DI BUSINESS

Attualmente, il modello operativo prevalente è essenzialmente quello free-floating 
di tipo B2C, in cui la proprietà dei monopattini è detenuta dagli operatori che ne 
gestiscono la manutenzione e la distribuzione tramite personale dipendente. Le 
amministrazioni locali pubblicano la richiesta di manifestazioni di interesse, che 
vengono valutate sulla base di criteri selettivi definiti dal Comune. Negli ultimi 
anni, tuttavia, si sta progressivamente affermando anche il modello B2B, volto a 
soddisfare le esigenze di mobilità delle imprese (si veda Box 5.3 di approfondimen-
to per maggiori dettagli).

Si è inoltre registrata un’evoluzione verso modelli più strutturati di ripo-
sizionamento dei monopattini, guidata da nuove esigenze di ordine e decoro 
urbano, dalla necessità di regolamentare i comportamenti degli utenti e dall’o-
biettivo di contrastare la dislocazione irregolare dei veicoli. Diverse ammini-
strazioni locali hanno introdotto soluzioni innovative, adottando sistemi free-
floating vincolati al riposizionamento all’interno dell’area servita, ma limitati a 
punti di sosta designati.

Un esempio significativo è rappresentato dal Comune di Chieti, in Abruz-
zo, che già nel 2021 ha introdotto il primo sistema free-floating con punti di 
sosta definiti per monopattini elettrici, imponendo il parcheggio esclusivamen-
te all’interno di spazi approvati dall’amministrazione comunale. Il rilascio al di 
fuori di tali aree è reso impossibile dal sistema stesso, garantendo così un con-
trollo efficace della sosta selvaggia e promuovendo una gestione più ordinata 
del servizio (Pinto, 2021).

Un altro caso rilevante è quello del Comune di Verona che, in occasione della 
Settimana Europea della Mobilità Sostenibile promossa dalla Commissione Eu-
ropea nel 2024, ha ampliato le aree a rilascio vincolato. In queste zone, gli utenti 
sono obbligati a parcheggiare i monopattini esclusivamente in stalli dedicati e pre-
definiti. Il modello free-floating senza vincoli è stato invece mantenuto nel resto del 
territorio urbano (La Mattina di Verona, 2024).
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5.2 IL RUOLO DELL’INNOVAZIONE TECNOLOGICA

All’interno del panorama della mobilità condivisa, i monopattini elettrici rappre-
sentano oggi una delle soluzioni più innovative, frutto di significativi progressi tec-
nologici. Questi veicoli possono essere considerati veri e propri laboratori di speri-
mentazione nel campo della smart mobility e dell’innovazione urbana (Artigiani, 
2021).

I modelli di ultima generazione sono dotati di tecnologie avanzate, tra cui sen-
sori in grado di monitorare la localizzazione del mezzo e lo stato della batteria, rile-
vare malfunzionamenti e identificare comportamenti d’uso impropri. Sempre più 
diffusi sono anche i sistemi basati sull’intelligenza artificiale (vedasi Box 5.1) e su 
modelli predittivi che analizzano le variazioni del flusso della domanda nel tempo 
e nello spazio, nonché il posizionamento della flotta, consentendo una gestione 
efficiente delle risorse e interventi tempestivi in caso di necessità. I dati raccolti 
vengono analizzati e rielaborati in tempo reale per ottimizzare il posizionamento 
dei veicoli, ridurre i tempi di inattività e migliorare complessivamente l’esperienza 
d’uso (Golden Ride, 2025).

Tra le innovazioni più rilevanti, spiccano le batterie di nuova generazione. Accan-
to alle tradizionali batterie agli ioni di litio, si stanno progressivamente diffondendo 
le batterie al grafene, che garantiscono tempi di ricarica più rapidi, maggiore auto-
nomia e una durata complessiva più elevata. Anche i motori stanno evolvendo, con 
l’introduzione di unità più potenti in grado di affrontare con maggiore efficacia 
percorsi in pendenza. Sul piano del comfort, si stanno diffondendo sistemi di so-
spensione avanzati, sia anteriori che posteriori, capaci di assorbire le irregolarità del 
terreno e migliorare la stabilità. Inoltre, è in crescita l’adozione della frenata rigene-
rativa, che consente di recuperare energia durante la decelerazione (Beretta, 2024).

Infine, le tecnologie emergenti trovano applicazione anche nella gestione dei 
comportamenti degli utenti. Nel 2023, l’operatore Dott ha annunciato l’introdu-
zione di un innovativo sistema di controllo del corretto parcheggio dei monopat-
tini e delle biciclette condivise, sviluppato in collaborazione con Captur, società 
specializzata in soluzioni basate sull’intelligenza artificiale. Questa tecnologia, già 
implementata in città quali Milano, Roma e Padova, analizza automaticamente 
le fotografie scattate dagli utenti al termine del noleggio. Le immagini vengono 
valutate secondo criteri concordati con le autorità locali e il sistema fornisce un 
feedback immediato: in caso di parcheggio non conforme, l’utente riceve una noti-
fica contenente le istruzioni per correggere l’errore. Tale sistema integra e, in parte, 
sostituisce i controlli manuali, contribuendo significativamente a migliorare l’ordi-
ne urbano (Innovation City, 2023).
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Box 5.1 – I monopattini Link come laboratorio per il progresso dell’intelli-
genza artificiale

L’azienda statunitense di micromobilità in sharing Superpedestrian, fondata nel 2013 presso il 
MIT di Boston, opera sul mercato con il marchio Link. Nel 2020 ha fatto il suo ingresso nel 
mercato italiano, introducendo un significativo avanzamento tecnologico nei suoi monopattini 
elettrici, caratterizzati da una tecnologia estremamente sofisticata. Ogni monopattino è infatti 
equipaggiato con 73 sensori, 5 microprocessori e un’intelligenza artificiale che supporta il sof-
tware di sicurezza VIS (Vehicle Intelligent System). Tale sistema effettua fino a mille controlli 
al secondo sul funzionamento del veicolo, monitora le prestazioni e verifica costantemente il 
rispetto delle aree geofence, ovvero delle aree all’interno delle quali è possibile usare il veicolo. 

La piattaforma supporta aggiornamenti software Over-the-Air (OTA), analoghi a quelli uti-
lizzati negli smartphone, ed è in grado di raccogliere dati utili per migliorare la mappatura dei 
veicoli all’interno dell’area servita e per prevedere tempestivamente eventuali interventi di ma-
nutenzione che si rendano necessari. I monopattini Link sono dotati di sistemi di intelligenza 
artificiale che tutelano l’utente impedendo l’attivazione del veicolo in caso di malfunzionamen-
ti e consentono di risolvere autonomamente oltre 100 tipologie di guasti elettronici.

I monopattini Link sono il risultato di un innovativo processo di sviluppo durato sette anni 
per il software e due anni per la progettazione e i test dell’hardware. Questo percorso, sostenu-
to da un investimento di 75 milioni di dollari nell’arco di otto anni, ha condotto al lancio del 
veicolo sul mercato nel 2020. Il sistema di geofencing, tra i più rapidi attualmente utilizzati nel 
settore, è stato ulteriormente perfezionato, diventando sette volte più preciso e più veloce nel 
rilevare intrusioni in aree pedonali o al di fuori delle zone di circolazione consentite, riducendo 
il tempo di intervento a 0,7 secondi, con un miglioramento del 22% rispetto alla versione pre-
cedente. Le aree mappate per ciascuna città sono cresciute esponenzialmente, passando da 223 
a 24.000, grazie a una maggiore capacità di archiviazione.

A differenza di altri operatori, i veicoli Link non dipendono da mappe in cloud accessibili tra-
mite lo smartphone dell’utente per la loro attivazione, ma operano in modo autonomo, elimi-
nando così i ritardi di comunicazione associati all’uso del telefono. Inoltre, il nuovo software 
ottimizza i consumi energetici, estendendo la durata della batteria in modalità stand-by fino a 
due giorni in più, per un totale di circa 22 giorni, e incrementando l’autonomia del monopat-
tino del 10%, portandola da circa 88 km a circa 98 km con una singola carica (Artigiani, 2021).

5.3 IL RUOLO DELLE AMMINISTRAZIONI LOCALI E DELLE 
POLITICHE URBANE 

Il caso dei monopattini in condivisione rappresenta un esempio emblematico di 
come l’intervento pubblico possa orientare concretamente l’evoluzione di un ser-
vizio di mobilità urbana. L’azione delle amministrazioni locali, rafforzata dalle di-
sposizioni introdotte con il nuovo Codice della Strada del 2024, ha reso evidente 
quanto il ruolo delle politiche urbane sia decisivo nel disciplinare l’uso di questi 
mezzi. La nuova normativa ha introdotto misure rilevanti, imponendo ai Comuni 
l’adozione di strumenti di governance efficaci e politiche mirate per regolamentar-
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ne l’impiego. Tra le principali novità spiccano l’obbligo di targa e assicurazione per 
i monopattini elettrici, l’estensione dell’obbligo del casco a tutti i conducenti (non 
più solo ai minorenni), il divieto di circolazione contromano e l’introduzione di 
sanzioni amministrative comprese tra i 200 e gli 800 euro. È stato inoltre vietato 
l’utilizzo di monopattini privi di fari e indicatori di direzione, così come la cosid-
detta “sosta selvaggia” sui marciapiedi, con l’obiettivo di contrastare comporta-
menti scorretti e tutelare lo spazio pubblico. Tuttavia, in attesa dei decreti attuativi, 
obblighi come la targa, il casco e l’assicurazione RC non sono ancora effettivamente 
in vigore (Box 5.2).

Una delle innovazioni più significative riguarda la limitazione della circolazione 
dei monopattini in sharing al solo perimetro urbano: i veicoli vengono automati-
camente disattivati qualora escano dai confini previsti o accedano ad aree ritenute 
pericolose. Questo impone alle amministrazioni locali un ruolo attivo non solo 
nell’attuazione, ma anche nel monitoraggio delle nuove disposizioni, attraverso 
l’aggiornamento degli strumenti di pianificazione urbana e metropolitana. È quin-
di necessario ridefinire le aree autorizzate alla sosta e individuare percorsi idonei per 
la circolazione dei monopattini, nel rispetto del limite massimo di velocità di 20 
km/h. La circolazione dei monopattini è inoltre vietata sulle piste ciclabili e nelle 
aree pedonali. Anche la disciplina della sosta è stata inasprita: in molti Comuni il 
parcheggio sui marciapiedi è consentito solo nelle zone espressamente individuate 
dalle amministrazioni locali, mentre è talvolta ammesso l’uso degli spazi riservati a 
biciclette, ciclomotori e motoveicoli (Scarpinella, 2023).

Accanto alle politiche di regolamentazione dell’uso dei monopattini, si registra-
no anche iniziative volte alla sensibilizzazione dei cittadini ad un corretto uso di 
questa modalità di spostamento. Alcune amministrazioni si sono distinte per l’or-
ganizzazione di giornate educative e di riflessione, con l’obiettivo di promuovere un 
uso più consapevole e sicuro di questi mezzi. Il Comune di Modena, nel 2023, ha 
promosso una giornata dedicata alla sensibilizzazione sul rispetto della segnaletica 
e delle regole, finalizzata alla prevenzione degli incidenti tra gli utenti dei mono-
pattini (Il Resto del Carlino, 2023). Il Comune di Piacenza, invece, ha lanciato 
nel 2024 l’iniziativa “Sulla Buona Strada”, in collaborazione con la Polizia Locale. 
L’iniziativa prevedeva incontri in aula e momenti ludico-educativi per i più piccoli, 
con l’obiettivo di coinvolgere anche le famiglie nell’uso responsabile dei mezzi di 
mobilità, tra cui i monopattini (Il Piacenza, 2024). 
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5.4 CASI DI SUCCESSO NEL PANORAMA DEI MONOPATTINI IN 
SHARING IN ITALIA

Fra gli operatori di maggior successo nel panorama italiano die monopattini in sha-
ring c’è sicuramente Lime. Lime è la più grande azienda di veicoli elettrici condivisi 
al mondo e un leader nel settore della micromobilità. Fondata a San Francisco, 
California, nel 2017, è presente in Italia dal 2019 ed è attualmente operativa in 13 
città italiane, tra cui Milano, prima città italiana in cui ha iniziato ad offrire il servi-
zio nel 2020, Roma, Torino, Napoli e, dal 2023, anche Bari. Oltre ai monopattini 
elettrici, Lime offre anche biciclette elettriche. La strategia di espansione di Lime si 
basa sulla valutazione delle potenzialità infrastrutturali delle città, con particolare 
attenzione alla presenza di piste ciclabili. L’azienda mira a rendere il servizio più ca-
pillare, espandendosi dal centro verso le periferie, con un’attenzione crescente verso 
il Sud Italia. Un elemento innovativo del modello di business di Lime è il sistema 
di batterie intercambiabili tra biciclette e monopattini in sharing. Nel 2023, Lime 

Box 5.2 – Il nuovo Codice della strada e il tasso di incidentalità dei mono-
pattini

I dati raccolti dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (MIT), grazie alla collabora-
zione di Polizia Stradale e Carabinieri, mostrano che nel primo trimestre del 2025 successivo 
all’entrata in vigore delle nuove norme del codice della Strada si è registrata una diminuzione 
del 5,5% nel numero totale di incidenti che coinvolgono monopattini elettrici. Più marcata la 
riduzione del numero di vittime, in calo del 20,4%, e dei feriti, in calo dell’8,8%.

Va però osservato che questi dati riguardano solo una parte dei sinistri: quelli rilevati dalle 
forze statali (34%). La maggior parte, circa il 66%, è infatti competenza delle Polizie Locali. Per 
questo motivo, il MIT ha richiesto agli enti locali di raccogliere e sistematizzare le informazioni 
in loro possesso, per avere un quadro realmente rappresentativo.

La fase di monitoraggio si rivela cruciale per una futura revisione organica del Codice della 
Strada, alla quale si lavora dal febbraio 2025 nell’ambito di un tavolo tecnico ad hoc. L’intento 
è quello di consolidare una disciplina codicistica sulla micromobilità. Questo è necessario, in 
quanto, ad oggi, la regolazione della micromobilità è frammentaria e distribuita tra norme set-
toriali e disposizioni transitorie. L’assenza di un riferimento strutturale nel Codice della Strada 
rende più difficile il compito degli operatori pubblici e privati. 

La proposta emersa in questi mesi prevede un capitolo dedicato alla micromobilità, che di-
sciplini non solo i requisiti tecnici dei veicoli, ma anche le modalità di circolazione, le respon-
sabilità dei gestori di sharing, le competenze di controllo delle autorità locali e l’utilizzo delle 
tecnologie digitali per il tracciamento e la sicurezza.

Sulla stessa linea si colloca la richiesta di maggiore integrazione tra le banche dati statali e co-
munali, al fine di migliorare il monitoraggio e la prevenzione degli incidenti (Mit, 2025; Polizia 
Locale, 2025).
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ha inoltre ottenuto il rinnovo del bando per la gestione del servizio di monopattini 
elettrici a Roma per altri tre anni, dopo aver contribuito a evitare l’emissione di 
circa 488 tonnellate di CO2 e aver sottratto al traffico circa 1,5 milioni di viaggi in 
auto (Bussi, 2023).

Dott, azienda fondata nel 2018, è un operatore di rilievo nel settore della mi-
cromobilità, con una significativa quota di mercato sia a livello globale, presente 
in 20 paesi, sia in Italia. L’azienda si è affermata come uno dei principali prota-
gonisti della mobilità urbana sostenibile, offrendo soluzioni di trasporto sicure e 
accessibili. In Italia, Dott gestisce circa 15.000 veicoli (incluse biciclette elettriche) 
di cui circa 9.000 monopattini, distribuiti nelle principali città quali Roma, Mi-
lano, Monza, Varese, Torino e Padova. Per quanto riguarda le nuove normative 
introdotte dal Codice della Strada del 2024, Dott si è espressa in modo critico, 
sostenendo che tali misure potrebbero paradossalmente favorire l’illegalità, aumen-
tare il rischio di incidenti e, di conseguenza, la mortalità legata all’uso dei mono-
pattini (Bastianello, 2024).

Luci ed ombre caratterizzano, invece, la storia aziendale di Bird, operatore statu-
nitense fondato nel 2017 che ha presentato istanza di fallimento negli Stati Uniti 
nel 2023 senza avere effetti diretti però sul mercato italiano. L’azienda continua, 
infatti, a operare in diverse città italiane, tra cui Roma, Milano, Torino, Palermo, 
Firenze, Verona, Rimini e Viareggio (Agizza, 2023). A partire da maggio 2025, 
Bird ha avviato una partnership strategica con FreeNow, che prevede l’integrazione 
di oltre 10.000 monopattini elettrici nell’app FreeNow, disponibili nelle città di 
Roma, Milano, Torino, Napoli e Palermo.

BIT Mobility è un operatore italiano nato nel 2019 a Bussolengo, in provin-
cia di Verona, che offre servizi di mobilità condivisa tramite monopattini elettrici, 
biciclette elettriche e scooter. Fino al 2023, l’azienda era attiva in 24 città italiane, 
grazie anche all’integrazione dei propri veicoli con l’app Telepass. La città pilota è 
stata Cattolica, in Emilia-Romagna, seguita dal lancio del servizio a Verona, Torino 
e Milano. La flotta di BIT Mobility conta circa 8.000 monopattini elettrici, che 
rappresentano la parte principale del totale di circa 10.000 mezzi, comprendenti 
anche scooter elettrici ed e-bike. L’azienda vanta circa 350.000 utenti attivi. La cre-
scita dei ricavi è sostenuta sia dall’aumento progressivo delle tariffe di noleggio dei 
mezzi elettrici, sia dall’introduzione di una nuova linea di soluzioni destinate al seg-
mento B2B (si veda Box 5.3 per un approfondimento). L’obiettivo è raggiungere il 
mondo corporate, in particolare aziende e società aeroportuali, offrendo soluzioni 
per ottimizzare gli spostamenti su larga scala all’interno di grandi spazi e impian-
ti. Inoltre, l’intelligenza artificiale è già integrata nel processo di riconoscimento 
dell’utente, tramite selfie in fase di noleggio e deposito del mezzo, e alimenta un 
sistema basato su algoritmi che ottimizza progressivamente le operazioni di BIT 
Mobility, elaborando dati relativi alla domanda, all’utilizzo e alla manutenzione dei 
veicoli (Rusconi, 2023). 
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5.5 CASI DI INSUCCESSO NEL PANORAMA DEI MONOPATTINI IN 
SHARING IN ITALIA

Accanto ad esempi di successo nel settore della micromobilità condivisa, si registra-
no anche numerosi casi di insuccesso, con diversi operatori che hanno progressiva-
mente abbandonato il mercato italiano dei monopattini in sharing.

Tra questi figura Wind Mobility, società tedesca che era attiva a Torino, Roma e 
Verona, ma che ha lasciato l’Italia nel 2020 a causa di difficoltà economiche e della 
limitata diffusione del servizio in alcune aree urbane (De Luca, 2023).

Anche Helbiz e Reby hanno ritirato i propri servizi da diverse città italiane per 
una serie di motivi, tra cui problematiche tecniche, revoche delle autorizzazioni 
da parte delle amministrazioni locali o mancata attivazione dei servizi nei modi 
e nei tempi previsti. In particolare, entrambe le aziende hanno cessato l’attività 
a Napoli: Helbiz ha interrotto il servizio al termine del contratto, mentre Reby, 

Box 5.3 – Bit Mobility e la nuova frontiera del B2B per monopattini

Bit Mobility ha recentemente inaugurato un nuovo modello di business che si affianca al con-
solidato servizio di monopattini in sharing rivolto al pubblico (B2C). Questo nuovo approccio 
si rivolge al mercato B2B, coinvolgendo aziende, strutture ricettive, eventi e fiere, e introduce 
formule di noleggio a lungo termine. Si tratta di un’offerta ancora poco diffusa in Italia, ma con 
un potenziale di crescita significativo.

Per le aziende, Bit Mobility propone contratti di fornitura Long Rent a partire da sei mesi, 
pensati per integrare in modo stabile ed efficiente soluzioni di micromobilità all’interno dei 
processi aziendali. Le strutture ricettive, come hotel, resort e villaggi turistici, possono invece 
usufruire di contratti stagionali, con un modello di collaborazione che prevede la divisione 
dei ricavi generati dal servizio. In questo modo, gli ospiti possono disporre di un’opzione di 
trasporto pratica e sostenibile, senza che la struttura debba farsi carico dell’intero investimento 
iniziale.

Per eventi e fiere, Bit Mobility offre la possibilità di noleggiare flotte di monopattini per la du-
rata desiderata, con un servizio riservato esclusivamente ai partecipanti e agli ospiti dell’evento. 
È una soluzione che arricchisce l’esperienza dell’utenza e contribuisce a rendere più efficiente 
la mobilità interna e di prossimità durante le manifestazioni. L’intero servizio si basa su una 
formula all inclusive particolarmente vantaggiosa. Il noleggio e la gestione avvengono intera-
mente tramite app, rendendo l’accesso e l’utilizzo estremamente semplici per l’utente finale. 
È prevista la formazione del personale coinvolto, mentre i monopattini forniti sono dotati di 
accessori di sicurezza e copertura assicurativa. L’assistenza tecnica e la manutenzione vengono 
svolte direttamente sul posto, garantendo continuità e qualità. Inoltre, Bit Mobility fornisce 
materiale marketing utile a promuovere il servizio e mette a disposizione un’assistenza telefo-
nica attiva 24 ore su 24, 7 giorni su 7. Questa iniziativa segna un’evoluzione del concetto di 
micromobilità, trasformandolo da semplice servizio urbano a strumento flessibile e persona-
lizzabile per il mondo del business, con un approccio sostenibile e perfettamente adattabile a 
diversi contesti professionali, turistici e promozionali (https://bitmobility.it/orbit-noleggio-a-
lungo-termine/).

https://bitmobility.it/orbit-noleggio-a-lungo-termine/
https://bitmobility.it/orbit-noleggio-a-lungo-termine/
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operativa dal novembre 2020 con una flotta iniziale di 250 monopattini e l’obiet-
tivo dichiarato di espandersi fino a 900 unità, ha sospeso le attività nell’ottobre 
2022 a causa di criticità legate alla gestione del software. Dopo oltre un mese di 
inattività, il Comune ha revocato l’autorizzazione nel gennaio 2023, ordinando 
la rimozione dei veicoli (De Luca, 2023). Un episodio simile è avvenuto a Bu-
sto Arsizio, in Lombardia, dove Reby si era aggiudicata il bando comunale per 
l’erogazione del servizio, ma non ha completato le procedure necessarie all’atti-
vazione. Ciò ha spinto l’amministrazione comunale a dichiarare decaduta l’asse-
gnazione (Aliverti, 2023).

Il vandalismo rappresenta tuttora una delle principali criticità per il settore della 
micromobilità in sharing, causando danni frequenti ai veicoli, interruzioni del ser-
vizio (anche temporanee) e costi significativi per riparazioni e manutenzione. Un 
caso particolarmente emblematico è quello di Palermo, dove le aziende di sharing 
hanno recentemente lanciato un appello per evitare il ritiro delle flotte. La segna-
lazione proviene da Esco, start-up siciliana specializzata in fleet management per i 
principali operatori attivi nel capoluogo, che denuncia furti quotidiani di mono-
pattini, spesso ritrovati completamente smontati. I componenti vengono sottratti 
per essere riutilizzati su altri veicoli, come biciclette elettriche non sempre confor-
mi alla normativa, oppure immessi nel mercato nero. La situazione, definita ormai 
insostenibile, ha raggiunto proporzioni rilevanti: si stima il furto di almeno dieci 
monopattini al giorno, con un danno economico complessivo che si aggira intorno 
agli 800.000 euro (Palermo Today, 2025).

5.6 IMPATTI DEL CAR SHARING SULL’AMBIENTE URBANO E 
PROSPETTIVE FUTURE

Rispetto ad altre forme di mobilità condivisa, i monopattini elettrici hanno regi-
strato fin da subito una rapida crescita della domanda, favorita anche dalla perce-
zione diffusa tra gli utenti di un minore impatto ambientale rispetto ad altri mezzi 
di trasporto. Studi recenti evidenziano invece come l’impatto ambientale di questi 
veicoli sia meno virtuoso di quanto comunemente percepito.

Un’analisi condotta a Parigi ha rilevato che un monopattino elettrico di seconda 
generazione emette, in media, circa sei volte più CO₂ per chilometro rispetto alla 
metropolitana, pur generando circa tre volte meno emissioni rispetto a un’auto-
mobile. Le principali fonti di emissione sono riconducibili alla fase di produzione, 
in particolare alla fabbricazione del telaio in alluminio e, soprattutto, delle batterie. 
È dunque la fase produttiva a risultare particolarmente impattante, nonostante gli 
sforzi messi in atto dagli operatori per migliorare la sostenibilità dell’uso quotidia-
no. Inoltre, i monopattini hanno sostituito solo marginalmente modalità di tra-
sporto realmente inquinanti, come automobili private o autobus, limitando così i 
benefici ambientali complessivi rispetto alle attese (Aria Pulita, 2024).
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Secondo uno studio condotto da Arcadis, i monopattini elettrici in sharing 
emettono circa 105,5 g/km di CO₂ considerando l’intero ciclo di vita, dalla pro-
duzione allo smaltimento. Un valore sorprendentemente vicino ai 111 g/km per 
passeggero di un’automobile con tre occupanti. Limitando l’analisi alla sola fase di 
utilizzo quotidiano, tuttavia, il monopattino risulta sensibilmente più efficiente, 
con emissioni medie di appena 2,5 g/km, a fronte dei 20–50 g/km dei mezzi tra-
dizionali. Questo dato positivo è però parzialmente vanificato dalla ridotta durata 
utile dei veicoli: in media, un monopattino elettrico ha una vita operativa di circa 
24 mesi, un intervallo significativamente inferiore rispetto ai 300.000 chilometri 
che può percorrere un’automobile. Anche la fase di ricarica contribuisce in modo 
non trascurabile all’impatto ambientale: molte aziende di sharing si affidano anco-
ra a furgoni o altri veicoli a combustione per il recupero e la ricarica dei monopatti-
ni, aggravando ulteriormente le emissioni complessive (Scoglio, 2021).

Sorprendentemente, nel confronto con i mezzi pubblici, i monopattini elettrici 
risultano meno vantaggiosi. Tram e metropolitane generano in media solo 6 g/km 
di CO2 per persona, gli autobus elettrici 21 g/km, mentre quelli tradizionali si 
attestano intorno ai 74 g/km (Aria Pulita, 2024; Scoglio, 2021).

In conclusione, i monopattini elettrici possono rappresentare una valida alterna-
tiva per la mobilità urbana e un’opportunità per ridurre l’uso dell’auto privata nei 
centri urbani. Tuttavia, i dati evidenziano la necessità di un ripensamento struttura-
le. Oltre alle criticità legate alla produzione, alla logistica e al fine vita, vanno affron-
tati anche problemi concreti legati all’uso quotidiano: la sosta selvaggia, ad esem-
pio, contribuisce al degrado urbano e alla congestione degli spazi pubblici, mentre i 
frequenti atti vandalici accelerano il deterioramento dei mezzi e generano ulteriore 
inquinamento dovuto alla necessità di sostituzione e smaltimento anticipato.
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APPENDICE C

OPERATORE 7

STORIA DELL’AZIENDA

Operatore 7 è un operatore della micromobilità urbana, fondato ad Amsterdam nel 
2018 su iniziativa di Maxim Romain e Henri Moissinac. È oggi il maggiore player a 
livello europeo per numero di città servite e per flotta di mezzi disponibili. L’azienda 
offe servizi in 17 Paesi europei e in 4 Paesi extraeuropei (Arabia Saudita, Israele, Qatar 
ed Emirati Arabi Uniti) raggiungendo complessivamente circa 450 città.

In Italia, l’Operatore 7 dispone della flotta più numerosa del settore e opera tanto 
nelle grandi aree metropolitane – tra cui Roma, Milano, Torino, Palermo – quanto 
in centri di medie dimensioni quali ad esempio Monza, Varese, Verona, Padova, 
Jesolo, Ferrara, Riccione, Catania e Alghero. Grazie a questa presenza capillare, il 
servizio copre l’intero territorio nazionale, dal Nord al Centro fino al Sud.

L’Operatore 7 è stato il primo operatore a pubblicare sul proprio sito un report 
di sostenibilità, presentato nel 2023 e disponibile gratuitamente online. 

Una novità recente è l’accordo annunciato a gennaio 2024 tra TIER e l’Operatore 
7 per unire le due società e creare il principale operatore europeo di micromobilità. 
L’entità congiunta continua ad operare con i marchi TIER e quello dell’Operatore 
7. L’Operatore 7 ha raggiunto il pareggio di bilancio da un paio d’anni, e i suoi prin-
cipali mercati risultano già in profitto. Sono attualmente attesi i dati del 2025, che 
permetteranno di valutare l’impatto degli investimenti effettuati, anche in seguito 
all’acquisizione di TIER.

CARATTERISTICHE DEL SERVIZIO: AREA SERVITA, FLOTTA, 
TIPOLOGIA DI SERVIZIO, TARIFFE

L’Operatore 7 offre il servizio in numerose città italiane di diverse dimensioni e 
distribuite su varie zone geografiche del Paese. Le città attualmente servite sono: 
Alghero, Arezzo, Bari, Cagliari, Catania, Collegno, Ferrara, Grado, Jesolo, Mila-
no, Modena, Moncalieri, Monza, Nichelino, Padova, Noventa Padovana, Palermo, 
Quartu Sant’Elena, Reggio Emilia, Rivoli, Roma, Trento, Torino, Varese e Verona. 
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Per garantire capillarità e maggiore fruibilità del servizio, l’Operatore 7 ha adottato 
un modello operativo di tipo free-floating. Tuttavia, come altri operatori del set-
tore, prevede anche stalli di parcheggio dedicati, soprattutto in aree molto centrali, 
per evitare di esacerbare i fenomeni di congestione del traffico e degli spazi urbani, e 
in zone periferiche dove l’uso di punti di sosta dedicati aumenta la prevedibilità del 
servizio e la probabilità di trovare un mezzo.

Infatti, data l’unicità dell’infrastruttura e dei flussi di traffico di ciascuna città, le 
modalità di parcheggio dei veicoli dell’Operatore 7 possono variare a seconda del 
contesto urbano. In alcune città o in specifiche aree urbane evidenziate in celeste 
sulla mappa fornita dall’operatore, è obbligatorio concludere la corsa all’interno 
di un parcheggio dedicato. In questi casi, l’applicazione invia una notifica per in-
formare l’utente. Al momento della conclusione della corsa, è possibile aprire la 
mappa sull’app per individuare i parcheggi disponibili contrassegnati dalla lettera 
“P” di colore blu (Figura 1_C). Selezionando uno di questi parcheggi, l’app mo-
strerà la distanza, la disponibilità e le indicazioni per raggiungerlo. Nel caso in cui 
i posti risultino esauriti (ossia quando gli spazi riservati all’operatore, sebbene fisi-
camente ancora disponibili, sono tutti occupati), in alcune città è disponibile la 
funzione “Trova parcheggio”, che consente di visualizzare opzioni alternative nelle 
vicinanze. È importante ricordare che, a livello stradale, non sempre è presente una 
segnaletica verticale che indichi la presenza dei parcheggi dedicati. Tuttavia, tali 
aree sono sempre visibili sulla mappa dell’app, contrassegnate dalla lettera “P” blu. 
Nelle città in cui non sono previsti parcheggi dedicati, è possibile lasciare il veicolo 
in qualsiasi punto all’interno dell’area operativa. In alcune aree, vengono comun-
que indicate sulla mappa, in blu scuro, delle zone consigliate per la sosta, al fine di 
contribuire a mantenere l’ordine urbano.

Figura 1_C Parcheggi dedicati 
segnalati con la lettera P 
sulla mappa dell’applicazione 
digitale dell’Operatore 7.
Fonte: sito dell’Operatore 7
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L’intera flotta è di proprietà dell’Operatore 7 e questo consente all’azienda un con-
trollo diretto sulla gestione, manutenzione e sostituzione dei mezzi, così come sul 
riposizionamento dei monopattini e sulla ricarica delle batterie (swap). L’Operato-
re 7 si avvale di diversi fornitori per i veicoli, attualmente cinque, ma mantiene il 
controllo diretto sul design. Infatti, è l’azienda stessa a progettare i modelli di mo-
nopattino, definendone caratteristiche tecniche e funzionali, in base alle esigenze 
del servizio e alle evoluzioni del mercato. I fornitori, quindi, realizzano mezzi su 
specifiche sviluppate dall’Operatore 7, garantendo uniformità e standard qualita-
tivi elevati.

La flotta dell’Operatore 7 comprende anche biciclette elettriche e biciclette cargo, 
oggi disponibili a Milano. La flotta di mezzi dell’Operatore 7 è totalmente elettrica.

Le attività di gestione e ricarica delle batterie costituiscono una componente fon-
damentale delle operations dell’Operatore 7. Sebbene il modello operativo dell’a-
zienda sia, nella sua componente strategica, prevalentemente gestito internamente, 
le attività legate alle batterie rappresentano un’eccezione rilevante. Durante l’alta 
stagione, infatti, ,’Operatore 7 si avvale del supporto di terze parti, in particola-
re per il cambio batterie, che in quei periodi registra un incremento significativo. 
La ricarica dei veicoli avviene all’interno di magazzini altamente ingegnerizzati, di 
proprietà dell’azienda o di fornitori selezionati che dispongono di installazioni de-
dicate, posizionati in modo strategico per garantire efficienza nelle operazioni lo-
gistiche quotidiane. Per queste ragioni, i principali costi operativi dell’azienda non 
derivano dall’energia o dalle assicurazioni, ma dalla manodopera. Il servizio di cam-
bio delle batterie scariche con quelle cariche è infatti fortemente labour intensive, 
con un’elevata incidenza di attività logistiche, interventi di manutenzione tecnica e 
operazioni di cambio batterie.

Nel quadro delle sue attività operative, l’Operatore 7 adotta anche pratiche orien-
tate alla sostenibilità ambientale. Tra queste rientra la rigenerazione delle batterie 
esauste, affidata a un soggetto terzo specializzato con l’obiettivo di prolungarne il 
ciclo di vita e ridurre non solo il costo di questa componente del veicolo ma anche 
l’impatto ambientale legato allo smaltimento e alla produzione di nuove unità. 

In merito alla fornitura di energia, l’Operatore 7 si affida a un unico fornitore, scel-
ta che consente di semplificare la gestione, garantire coerenza nei processi di ap-
provvigionamento e consistenti sconti sulla quantità acquistata.

Attualmente, il modello di business di l’Operatore 7 è focalizzato sul segmento 
B2C, ovvero sul servizio diretto all’utente. Il canale B2B, pur rientrando tra le pro-
spettive di sviluppo, non è ancora stato sviluppato in modo significativo.
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Per quanto concerne la politica tariffaria, il prezzo varia da città a città. In 
generale, il costo totale include una tariffa di sblocco del veicolo più la tariffa 
al minuto, che generalmente varia tra 0,13 € e 0,25 € al minuto, con i minu-
ti parziali arrotondati al minuto successivo. Tramite l’applicazione è possibi-
le consultare in qualsiasi momento sia la tariffa al minuto sia il costo per lo 
sblocco del veicolo (se applicabile), selezionando un veicolo dell’Operatore 7 
sulla mappa (Figura 2_C). 

Figura 2_C Veicoli segnalati sulla mappa dell’applicazione dell’Operatore 7.
Fonte: sito dell’Operatore 7

L’Operatore 7, come altri operatori, ha previsto anche delle forme di abbonamen-
to. Invece di pagare singolarmente per ogni corsa, con i “pass” è possibile usufruire 
di un numero fisso di corse, sblocchi o di un determinato numero di minuti dispo-
nibili per un periodo specifico, a un prezzo scontato. L’azienda propone diverse 
tipologie di pass in base alle esigenze. Per chi deve spostarsi in più luoghi nel corso 
della stessa giornata, sono disponibili pass giornalieri che offrono un numero fisso 
o illimitato di corse al giorno. Per un utilizzo frequente del servizio, sono invece 
consigliati i pass settimanali o mensili, pensati per massimizzare il risparmio. Per chi 
preferisce non pagare la tariffa di sblocco dei veicoli, è disponibile un pass dedicato 
che elimina questo costo, lasciando da corrispondere solo il prezzo della corsa. Va 
inoltre precisato che attualmente non è possibile acquistare o utilizzare più di un 
pass contemporaneamente. Tuttavia, per chi viaggia spesso e si trova in una località 
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dove il pass in uso non è valido, è prevista la possibilità di acquistare un nuovo pass 
specifico per quella zona.

L’Operatore 7 guarda con grande interesse al paradigma del MaaS, riconoscendo-
ne il valore strategico soprattutto nell’integrare la micromobilità con il trasporto 
pubblico locale. Questa sinergia permette di coprire il primo e l’ultimo miglio, 
facilitando gli spostamenti multimodali e promuovendo l’adozione di soluzioni 
di trasporto più sostenibili. L’azienda partecipa a piattaforme MaaS sperimentali 
finanziate dal Ministero elle Infrastrutture e dei Trasporti. L’Operatore 7 applica 
una scontistica sui servizi offerti tramite MaaS che vengono finanziati da fondi re-
gionali a loro volta alimentati dal MIT. 

Inoltre, l’Operatore 7 ha instaurato partnership con operatori di trasporto pubbli-
co locale, come Atac a Roma o Busitalia in Veneto, prevedendo forme di integra-
zione tariffaria. In alcuni casi, gli abbonati al trasporto pubblico possono ricevere 
voucher per utilizzare gratuitamente i monopattini dell’Operatore 7. In questi casi 
l’Operatore 7 viene remunerato direttamente dall’operatore di TPL che a sua volta 
viene finanziato con fondi regionali o ministeriali. 

È il caso del recente rinnovo di questo servizio nella città di Padova. Grazie a un 
importante investimento sul territorio, infatti, prosegue anche per il 2025 l’inizia-
tiva che consente agli abbonati al TPL padovano di accedere a viaggi gratuiti sui 
500 monopattini dell’Operatore 7 presenti in città. Il progetto, che ha preso il via 
nel 2024, ha già permesso di integrare concretamente trasporto pubblico e sharing 
mobility. Solo nel primo anno sono stati effettuati oltre 50.000 noleggi con i vou-
cher gratuiti, per un totale di 12.650 km percorsi in modo sostenibile, evitando 
l’emissione di circa 1,36 tonnellate di CO2. Grazie all’estensione dei fondi e al rin-
novo della collaborazione con Regione Veneto e Busitalia Veneto, l’iniziativa viene 
dunque estesa fino al 31 dicembre 2025. Gli abbonati TPL (mensile, trimestrale o 
annuale per il bacino di Padova) potranno richiedere fino a 7 corse gratuite al mese 
sui monopattini dell’Operatore 7, ciascuna della durata di 20 minuti. L’offerta è 
accessibile attraverso la piattaforma dedicata, dove gli utenti potranno richiedere il 
voucher inserendo i propri dati.

STANDARD MINIMI DI SERVIZIO 

Come nel caso di altri operatori che operano nel settore dello sharing, il servizio 
viene offerto dall’Operatore 7 dopo un processo di Manifestazione di interesse e 
selezione predisposta dall’amministrazione comunale.

Nella manifestazione di interesse, le amministrazioni pubbliche valutano diversi 
aspetti. Un elemento molto importante è l’esperienza dell’operatore in termini di 
numero di città servite che ne definisce l’affidabilità e il potenziale d’investimento. 
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Più città sono servite, maggiore è la capacità dell’operatore di rispondere ad even-
tuali nuove esigenze degli utenti e maggiori sono le sue capacità di investire e inno-
vare il servizio ed i mezzi utilizzati. 

Un secondo elemento riguarda la tecnologia impiegata, non solo in termini 
di tipologia di monopattini che siano all’avanguardia, sicuri, duraturi e rispettosi 
dell’ambiente, ma anche nella gestione dei parcheggi e dei limiti di velocità. 

Infine, un ulteriore elemento di valutazione è rappresentato dall’area servita. 
Questo aspetto assume un peso minore nella scelta dell’operatore a cui affidare l’in-
carico. Tuttavia, nelle città metropolitane, dove esistono esigenze specifiche di co-
pertura più ampia e una domanda potenziale maggiore, la dimensione territoriale 
viene spesso indicata in modo esplicito e preminente negli avvisi pubblicati dalle 
amministrazioni pubbliche.

ASPETTI CRITICI RILEVATI DALL’OPERATORE E RUOLO DEL 
REGOLATORE

Secondo l’operatore il mercato dei monopattini in sharing è stato condizionato 
principalmente da due fattori: la pandemia da Covid-19 e le normative legate al 
Codice della Strada. Secondo l’azienda, la pandemia ha rappresentato un cataliz-
zatore per il settore, accelerando la domanda di nuove soluzioni di mobilità. Negli 
anni successivi, in particolare tra il 2024 e il 2025, il mercato ha subìto un processo 
di consolidamento. Sono rimasti attivi solo gli operatori più solidi, anche grazie alle 
selezioni operate dalle amministrazioni comunali, che tendono a concedere licenze 
a due o tre operatori per città escludendo quelli più piccoli e con una storia meno 
consolidata nel tempo. 

Per quanto concerne le normative attualmente in vigore, queste continuano a rap-
presentare un ostacolo per il servizio. La recente riforma del Codice della Strada 
ha, infatti, avuto un impatto significativo sul settore della micromobilità. Tra gli 
obblighi previsti, vi è l’introduzione della targa, che l’Operatore 7 considera un 
elemento positivo poiché ne accresce la tracciabilità. Tuttavia, l’obbligatorietà della 
targa per i monopattini elettrici non è ancora entrata in vigore, in quanto mancano 
i decreti attuativi necessari all’applicazione della norma. In via proattiva, l’Opera-
tore 7 ha già stipulato accordi con diverse amministrazioni comunali per dotare i 
propri mezzi di identificativi univoci. 

Un’altra questione normativa particolarmente complessa riguarda l’obbligo del 
casco. Sebbene tale misura sia stata pensata per gli utenti privati che utilizzano mo-
nopattini di proprietà, essa risulta difficilmente applicabile ai servizi di sharing. Le 
difficoltà derivano da due fattori principali. Anzitutto, i monopattini elettrici non 
sono progettati per trasportare bauletti o supporti per contenere un casco, renden-
do impossibile per l’operatore fornirlo a bordo. Diversa è la situazione degli uten-
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ti privati, che possono trasportare il casco da casa ed eventualmente custodirlo in 
borse personali. In secondo luogo, si genera un’ambiguità normativa legata all’art. 
50 del Codice della Strada, secondo cui il monopattino elettrico è equiparato al 
velocipede. Tale articolo prevede l’obbligo del casco solo per mezzi con potenza su-
periore a 150 watt e velocità superiori ai 25 km/h. I mezzi in sharing, per legge, non 
superano questa soglia di velocità, mentre la potenza può variare in base al modello. 
Questa incoerenza normativa crea incertezza e rende complesso per gli operatori 
adeguarsi pienamente alle disposizioni. In definitiva, il quadro normativo attuale 
rischia di ostacolare lo sviluppo di un settore che rappresenta un’opportunità con-
creta per la mobilità sostenibile, in grado di generare crescita economica e innova-
zione senza gravare sulle spalle dei cittadini, in quanto gestito da operatori privati.

L’Operatore 7 mantiene un dialogo attivo con le amministrazioni locali e comunali 
soprattutto per quanto attiene all’individuazione delle are di sosta dedicate per il 
servizi di monopattini in sharing. Tuttavia, uno degli ostacoli principali riscontrati 
è rappresentato dalla lentezza decisionale delle istituzioni, spesso riconducibile a 
un’eccessiva complessità burocratica. Anche una volta assunta una decisione, l’im-
plementazione concreta delle misure concordate può richiedere tempi particolar-
mente lunghi, influenzando negativamente la flessibilità e la capacità di adattamen-
to del servizio.

Un’ulteriore criticità riguarda infatti la carenza di spazi adeguati in ambito urbano. 
Per garantire un servizio di micromobilità efficace, è fondamentale disporre di una 
rete di parcheggi capillare, in modo da evitare che l’utente debba percorrere distan-
ze eccessive per trovare un punto di sosta, compromettendo così l’immediatezza e 
la praticità del servizio. 

La capillarità dei parcheggi contribuisce anche ad affrontare un’altra criticità 
rilevante: il tema del decoro urbano, frequentemente oggetto di discussione pub-
blica. Per contrastare il fenomeno del parcheggio improprio, l’Operatore 7 ha in-
trodotto l’obbligo, al termine di ogni corsa, di inviare una fotografia che documenti 
il corretto posizionamento del monopattino. 

In collaborazione con l’Associazione Consumatori, è stato inoltre implementato 
un sistema di notifiche via e-mail che segnala eventuali parcheggi scorretti, fornen-
do indicazioni sulle modalità di correzione e prevedendo richiami formali, fino a 
sanzioni nei casi di reiterazione della condotta. 

Al f ine di tutelare la qualità complessiva del servizio, l’Operatore 7 effet-
tua periodicamente un’attività di revisione del portafoglio utenti, sospen-
dendo o escludendo coloro che adottano sistematicamente comportamenti 
non conformi al regolamento.
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Come per gli altri operatori del settore, anche per l’Operatore 7 una delle principali 
criticità operative riguarda gli atti vandalici. L’azienda ha segnalato come i furti siano 
oggi meno frequenti rispetto ai primi due anni di attività, grazie anche alla crescente 
familiarità del pubblico con il servizio. A ciò si aggiunge la protezione offerta dal siste-
ma GPS e dalla struttura modulare dei mezzi, che rende le componenti difficilmente 
riutilizzabili su altri veicoli, contribuendo così alla riduzione del fenomeno. 

Più diffuso è invece il problema degli utenti che parcheggiano i mezzi all’interno 
di aree private per garantirsi l’utilizzo del monopattino per gli spostamenti del gior-
no successivo. Sebbene non configurabile come furto, tale comportamento incide 
negativamente sulla disponibilità complessiva del servizio. 

Infine, le forme più complesse di vandalismo sono riconducibili a comporta-
menti intenzionalmente scorretti. I mezzi vengono spesso gettati a terra o spostati 
deliberatamente, in particolare da chi desidera liberare uno stallo destinato ai mo-
nopattini per parcheggiare il proprio motorino o la propria moto. 

PROGETTI FUTURI

Per favorire lo sviluppo della micromobilità, l’Operatore 7 auspica innanzitutto 
una revisione del Codice della Strada da parte del governo centrale, con l’obiettivo 
di superare l’attuale visione autocentrica che, secondo l’azienda, continua a caratte-
rizzare le scelte istituzionali e a creare incertezza nel settore. 

Allo stesso tempo, l’Operatore 7 intende consolidare il rapporto di collaborazione 
con le amministrazioni locali, auspicando una regolamentazione più uniforme a 
livello sia europeo - dove permangono significative differenze tra i paesi membri 
- sia a livello nazionale. In quest’ottica, l’azienda considera fondamentale l’intro-
duzione di un framework generale all’interno dei bandi pubblici, che possa essere 
declinato in base alle specificità delle singole città. Uno strumento di questo tipo 
permetterebbe di definire regole chiare e requisiti oggettivi, come le caratteristiche 
dei mezzi, le tecnologie adottate e le modalità operative, assicurando al contempo 
una selezione trasparente e competitiva tra gli operatori del settore.

A livello di gestione locale del servizio l’Operatore 7 indica come modello di rife-
rimento l’esperienza della città di Parigi. Tra le principali priorità individuate, vi è 
la necessità di dotare le città di un numero maggiore di infrastrutture dedicate. In 
particolare, si ritiene fondamentale ampliare le aree di parcheggio riservate, così da 
agevolare sia il rilascio dei mezzi, sia il loro prelievo da parte degli utenti che inten-
dono iniziare un nuovo tragitto.

Accanto a ciò, si auspica una maggiore disponibilità di infrastrutture ciclabili. La 
fruizione di spazi dedicati alla micromobilità rappresenta un vantaggio duplice. Da 
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un lato, questo migliorerebbe la sicurezza e l’efficienza degli spostamenti per gli 
utenti di questi mezzi. Dall’altro, consentirebbe agli automobilisti di beneficiare di 
una ridistribuzione più razionale dello spazio pubblico, riducendo potenziali inter-
ferenze tra le diverse modalità di trasporto.

L’Operatore 7 evidenzia anche l’importanza di consolidare i progetti di MaaS e di 
potenziare, ove possibile, l’integrazione con il trasporto pubblico locale. L’azienda 
punta, infatti, a rafforzare la propria integrazione con il tessuto economico e sociale 
dei territori in cui opera. In quest’ottica, l’Operatore 7 vuole proseguire nella stipu-
la di convenzioni e collaborazioni, in particolare con le università, come avvenuto 
con l’Università di Padova, considerato che gli studenti universitari rappresentano 
uno dei principali bacini d’utenza. Altro ambito strategico è l’integrazione con le 
aziende di TPL per coprire il cosiddetto “primo e ultimo miglio” soprattutto nei 
tragitti casa-lavoro. A tal fine, l’Operatore 7 propone formule che prevedono l’ab-
bonamento al TPL con la possibilità di incentivi sotto forma di corse gratuite sia in 
monopattino che in bicicletta per i propri utenti. 

Parallelamente al segmento B2C, l’Operatore 7 continuerà a espandere il proprio mo-
dello B2B nei mercati extraeuropei, come il Medio Oriente. In Italia, l’azienda punta 
a consolidare il modello B2B2C, siglando accordi con grandi aziende che forniscono 
ai propri dipendenti voucher per l’utilizzo dei mezzi in sharing dell’Operatore 7, uti-
lizzabili sia per gli spostamenti casa-lavoro che per altri tragitti quotidiani.

Infine, sul fronte tecnologico, l’Operatore 7 prevede ulteriori investimenti sia per 
migliorare i modelli di mezzi, già oggi tecnologicamente avanzati, sia per garantire 
un sistema di parcheggio ordinato, accessibile e capillare, mantenendo il modello 
di sharing in modalità free floating. Sono previsti anche nuovi investimenti sulla 
sicurezza, un ambito su cui l’azienda ha già ottenuto risultati positivi, ad esempio 
con l’introduzione della riduzione autonoma della velocità del mezzo quando in 
attraversamento di particolari aree ad alto rischio e l’integrazione delle frecce segna-
letiche sui monopattini.

OPERATORE 8

STORIA DELL’AZIENDA

L’Operatore 8 è nato nel 2018 nella città di Sveavägen, a Stoccolma (Svezia) con 
l’obiettivo di ridefinire lo spazio urbano riducendo la dipendenza dall’automobi-
le negli spostamenti quotidiani. L’idea alla base dell’attività d’impresa era proprio 
quella di noleggiare monopattini elettrici dockless al minuto, offrendo al pubblico 



130

un mezzo di trasporto veloce, comodo ed ecologico per gli spostamenti nelle aree 
del centro città. 

Nel 2019, il servizio di monopattini elettrici in sharing è stato offerto in oltre 40 
città in tutta Europa e per migliorare la sicurezza degli utenti, è stata lanciata la 
RideSafe Academy, ovvero la prima scuola di guida online di monopattini elettrici. 

Nel 2021, l’azienda si è inserita anche nel servizio di bike sharing con biciclette 
elettriche con l’obiettivo di rispondere attraverso la stessa app ad una domanda ur-
bana di micromobilità sempre più diversificata e di raggiungere ulteriori segmenti 
del mercato. Contestualmente, è stata introdotta una nuova generazione di mono-
pattini elettrici equipaggiata con indicatori di direzione per aumentare la sicurez-
za stradale. Sul piano tecnologico, l’Operatore 8 ha rafforzato le proprie capacità 
operative con l’adozione di software basati su machine learning per la previsione 
georeferenziata della domanda in tempo reale e l’ottimizzazione dinamica del ripo-
sizionamento della flotta. Sono stati inoltre perfezionati i modelli predittivi della 
domanda, con l’obiettivo di analizzare e anticipare l’impatto del riposizionamento 
dei mezzi sulla domanda potenziale, migliorando così l’efficienza del servizio e la 
capacità di risposta alle esigenze degli utenti nelle diverse aree urbane.

Nel 2022, l’Operatore 8 ha raggiunto un traguardo significativo con 100 milioni 
di corse e più di 7 milioni di utenti in tutta Europa, fornendo servizi in 11 Stati 
europei con una flotta di oltre 100 mila veicoli tra monopattini e biciclette elettri-
che. Per quanto riguarda l’aspetto economico, l’azienda ha recentemente raggiunto 
il pareggio di bilancio, anche se, essendo parte di in gruppo ampio e consolidato, 
il dato non è direttamente confrontabile con quello degli operatori indipendenti.

CARATTERISTICHE DEL SERVIZIO: AREA SERVITA, FLOTTA, 
TIPOLOGIA DI SERVIZIO, TARIFFE

Le città italiane attualmente servite dall’Operatore 8 sono Modena, Napoli, Reg-
gio Emilia, Roma, Milano e Torino. 

Queste città sono suddivise in zone virtuali, ognuna delle quali è regolata da spe-
cifiche norme relative a limiti di velocità e possibilità di parcheggio. Esistono due 
tipologie di zona di parcheggio. La prima è la cosiddetta “Zona di parcheggio +”, 
un’area ideale per terminare il viaggio: parcheggiando qui si ottiene uno sconto 
sulla corsa successiva (Figura 3_C, a). La seconda è la “Zona di parcheggio”, in 
cui, in alcune città, è consentito parcheggiare esclusivamente nelle aree designate, 
chiaramente identificate come zone di parcheggio (Figura 3_C, b). È prevista 
anche una “Zona a parcheggio vietato”, nella quale la circolazione è consentita, 
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ma non è permesso parcheggiare monopattini o biciclette elettriche (Figura 3_C, 
c), mentre nella “Zona a velocità limitata” (Figura 3_C, d), il veicolo rallenta 
autonomamente per garantire maggiore sicurezza in aree solitamente affollate da 
veicoli o pedoni. Infine, esiste la “Zona a circolazione vietata” (Figura 3_C, e) in 
cui non è consentito né circolare né parcheggiare monopattini o biciclette elet-
triche. Le tipologie di zone destinate al parcheggio vengono definite e concordate 
con l’amministrazione comunale.

(a) Zona di 
parcheggio +

(b) Zona di 
parcheggio

(c) Zona a 
parcheggio 
vietato

(d) Zona 
a velocità 
limitata

(e) Zona a 
circolazione 
vietata

Figura 3_C: Modalità di parcheggio previsto dall’Operatore 8
Fonte: sito dell’Operatore 8

In realtà il modello operativo cambia in funzione della città servita e delle esigenze 
dell’amministrazione comunale. In alcune città il parcheggio è consentito esclu-
sivamente in rastrelliere o spazi designati per monopattini e biciclette elettriche, 
ovvero aree obbligatorie contrassegnate in blu nell’app dell’Operatore 8. Prima di 
iniziare la corsa, è necessario utilizzare la mappa presente nell’app per individuare 
una zona di parcheggio nelle vicinanze della destinazione. In altre località, il par-
cheggio è consentito nella maggior parte del territorio urbano servito, eccetto nelle 
zone vietate alla sosta e alla circolazione. In queste città, in cui il servizio è un vero 
e proprio free-floating, il veicolo deve essere parcheggiato parallelamente e vicino 
a un muro, in una rastrelliera o in un altro spazio di parcheggio designato. Infine, 
ci sono delle città in cui è operativo un modello ibrido e cioè nel centro città c’è 
l’obbligo di parcheggio in aree dedicate, mentre nelle zone periferiche si segue il 
modello free-floating. 

La flotta è composta esclusivamente da veicoli elettrici ed è di proprietà dell’azien-
da o è gestita in comodato d’uso interaziendale dalla capogruppo. L’Operatore 8 
definisce le caratteristiche tecniche in fase di progettazione dei mezzi che devono 
essere in grado di dialogare con i software di gestione dell’azienda e terziarizza la 
produzione ad operatori specializzati con cui ha rapporti di lunga data. Nel 2022, 
la flotta contava 3.250 tra monopattini e biciclette elettriche.

La flotta dell’Operatore 8 è particolarmente evoluta dal punto di vista tecnologico 
e rappresenta uno dei vantaggi competitivi fra i più importanti rispetto ai concor-
renti. L’azienda dispone infatti di quattro modelli di monopattini e due modelli 
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di biciclette elettriche. Il monopattino più recente è il Voiager 7 (Figura 4_C, a), 
che integra tecnologie innovative con soluzioni ergonomiche e un design moderno 
per offrire un’esperienza di guida più sicura, confortevole e affidabile. Il Voiager 
5 (Figura 4_C, b) si distingue per l’attenzione alla sicurezza e alla sostenibilità in 
quanto utilizza una maggiore quantità di materiali riciclati e presenta componenti 
progettati per essere facilmente riparati e riutilizzati. Il Voiager 4 (Figura 4_C, c) 
si distingue rispetto al modello precedente per l’introduzione di indicatori di di-
rezione, manopole antibatteriche e un incremento del 35% nelle performance del 
motore. Infine, il Voiager 3X (Figura 4_C, d) è stato il primo modello progettato 
ed utilizzato dall’Operatore 8 con batteria intercambiabile, che ha migliorato l’au-
tonomia del veicolo, ne ha prolungato significativamente la vita utile ed ha permes-
so attraverso la tecnica di battery swapping di aumentare notevolmente il tasso di 
utilizzo dei monopattini e di ridurre i tempi di fermo.

Per quanto riguarda le biciclette elettriche, l’Operatore 8 offre il modello Explorer 
3 (Figura 4_C, e), dotato di cambio automatico e progettato per garantire comfort 
e tecnologia avanzata anche nei percorsi più lunghi. Il modello Explorer 2, invece, 
dispone di un cambio a 5 velocità ed è particolarmente indicato per spostamenti 
quotidiani, commissioni o brevi percorsi in città.

(a) Voiager 7

(d) Voiager 3X

(b) Voiager 5

(e) Voi Explorer 3

(c) Voiager 4

Figura 4_C: Tipologia di mezzi utilizzati dall’Operatore 8
Fonte: sito dell’Operatore 8
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L’ottimizzazione del riposizionamento della flotta e il corretto parcheggio del mez-
zo nelle aree designate rappresentano per l’Operatore 8 i fattori determinanti la 
minimizzazione dei costi di gestione operativa del servizio. Per questo, l’azienda ha 
introdotto una tecnologia basata sull’intelligenza artificiale che richiede all’utente, 
al termine della corsa, di caricare una fotografia del veicolo parcheggiato. Questo 
consente di valutare la correttezza del posizionamento e, in caso di errori, l’appli-
cazione indica all’utente come correggere il parcheggio. Per favorire un comporta-
mento responsabile, è previsto un sistema di sanzioni pecuniarie per chi non rispet-
ta le modalità di parcheggio, reso efficace dalla rigorosa identificazione dell’utente 
in fase di registrazione, che prevede infatti il caricamento dei documenti personali. 
Viene inoltre effettuata una “pulizia” periodica del portafoglio clienti per garantire 
il mantenimento degli standard richiesti. L’educazione ad un corretto uso dei mo-
nopattini e delle biciclette in sharing viene veicolato, secondo VOI, anche attraver-
so strategie di responsabilizzazione degli utenti per i disservizi causati dal mancato 
rispetto delle regole. Uno dei problemi del settore è rappresentato dal fatto che non 
tutti gli operatori adottano questa strategia, limitando l’efficacia complessiva delle 
azioni intraprese dai singoli.

Come per altri operatori, anche l’Operatore 8 ha completamente terziarizzato le 
attività operative a livello stradale che consistono nella sostituzione delle batterie 
scariche con quelle cariche (battery swat) e nel riposizionamento dei mezzi. Al con-
trario, tutte le attività legate alla manutenzione dei mezzi e la ricarica delle batterie 
sono gestite internamente dall’azienda in apposite officine che possono fungere an-
che da deposito dei mezzi. Il ricondizionamento delle batterie, che costituiscono 
assieme alla componente software uno degli elementi su cui si gioca il vantaggio 
competitivo dell’azienda rispetto ai concorrenti e che costituiscono una delle mag-
giori componenti di costo, viene terziarizzata. I meccanici dell’Operatore 8 sono 
formati sia sull’Internet of Things (IoT) sia sulla componente hardware e mecca-
nica dei veicoli. 

Poiché le caratteristiche del servizio offerto dai vari operatori di micromobilità ri-
sulta di difficile differenziazione, il vantaggio competitivo si gioca proprio sull’ot-
timizzazione dell’uso e della manutenzione della flotta e sulla previsione georefe-
renziata della domanda permesse dal software. Per questo motivo, la maggior parte 
dello sviluppo software è gestita internamente, anche se l’Operatore 8 collabora an-
che con partner esterni come Drover, che si occupa dell’installazione di telecamere 
sui monopattini. A Milano, era attiva anche una collaborazione con Lazzarillo per 
integrare i monopattini con un’app destinata a persone ipovedenti. Poiché softwa-
re ed hardware devono poter dialogare in modo efficiente, anche la progettazione 
dei veicoli avviene internamente all’azienda che ne definisce non solo le caratteristi-
che tecniche e di design (ad es. dimensioni delle ruote, della pedana, robustezza del 
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telaio) ma anche le connessioni dati fra il mezzo e la centrale che monitora i dati del 
veicolo e dei suoi spostamenti.

Le strategie di prezzo sono anche definite in modo da differenziare il servizio dai 
concorrenti e da raggiungere il maggior numero possibile di segmenti del mercato. 
La tariffa base prevede un costo di sblocco pari a € 1,00 e una tariffa standard di € 
0,22 al minuto. Sono inoltre disponibili diverse formule in abbonamento. Una di 
queste prevede sblocchi illimitati gratuiti con tariffa standard al minuto di € 0,22 
e rinnovo automatico mensile a € 3,49, annullabile in qualsiasi momento senza 
vincoli. Con il pacchetto da 300 minuti, gli sblocchi restano illimitati e gratuiti, la 
tariffa scende a € 0,09 al minuto e il costo mensile è di € 29,99 con rinnovo auto-
matico. L’abbonamento “Mensile 750” offre sblocchi gratuiti illimitati, 750 minuti 
di corsa, un prezzo al minuto di € 0,09 e un rinnovo automatico mensile a € 69,99. 
Oltre agli abbonamenti, l’Operatore 8 propone anche pacchetti al minuto. Il pac-
chetto “30 minuti”, valido 24 ore o fino all’esaurimento dei minuti, ha un costo di 
attivazione pari a € 4,99 e un prezzo al minuto di € 0,16. Il pacchetto “60 minuti”, 
valido per 3 giorni o fino all’esaurimento dei minuti, ha un costo di attivazione di 
€ 7,99 e un prezzo al minuto di € 0,13. Infine, il “pacchetto 120 minuti” è valido 
per 7 giorni o fino all’esaurimento dei minuti, con un costo di attivazione pari a € 
13,99 e un prezzo al minuto di € 0,11.

Per quanto concerne il MaaS, l’azienda lo considera una realtà necessaria e pro-
mettente. Tuttavia, rileva che il problema principale consiste nella mancanza di 
una piattaforma unica e integrata a livello nazionale. La proliferazione di piattafor-
me sia finanziate dal governo, dalle regioni e dalle città metropolitane attraverso il 
PNRR, sia da grandi aggregatori privati, richiede agli operatori di gestire la propria 
offerta con una molteplicità di attori, ciascuno richiedente standard e regole di ade-
sione differenti, con costi di transazione molto alti e alla lunga insostenibili.

STANDARD MINIMI DI SERVIZIO

L’Operatore 8, come tutti operatori di micromobilità e sharing mobility che non 
sono partecipati dagli enti locali, fornisce i propri servizi a fronte della pubblica-
zione da parte dell’amministrazione comunale di un avviso pubblico e della valuta-
zione comparativa delle manifestazioni di interesse ricevute dai candidati. L’avviso 
pubblico include criteri sia qualitativi, sia quantitativi, sia discrezionali che vengo-
no utilizzati per la selezione degli operatori. Questi ultimi possono contare anche 
per il 60% della valutazione finale, lasciando ampi margini di discrezionalità all’am-
ministrazione nel vaglio delle candidature. I criteri tecnici riguardano tipicamente 
il numero e le caratteristiche dei veicoli, ma anche il tasso di utilizzo e di disponibi-
lità d’uso del mezzo. I criteri riguardano spesso anche l’estensione dell’area servita, 
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ma anche la disponibilità dei mezzi presso i nodi di interscambio come le stazioni 
ferroviarie, della metropolitana, o le fermate degli autobus. Recentemente tra i cri-
teri utilizzati in particolare nel Comune di Roma, vi è anche la ricollocazione dei 
mezzi dalle aree urbane centrali e congestionate a quelle periferiche entro due ore 
(ma il termine temporale può variare) da quanto viene rilevato il superamento della 
soglia di concentrazione massima stabilita dal Comune e concordata con l’opera-
tore. Fra i criteri quantitativi, invece, c’è il contributo che l’operatore è disposto a 
pagare all’amministrazione comunale per ciascun mezzo. L’importo può essere a 
volte definito dall’amministrazione stessa mentre talvolta viene lasciato all’offerta 
dell’operatore. Il peso che questo criterio ha nella valutazione complessiva può va-
riare molto in funzione della città considerata. Anche il piano tariffario può essere 
oggetto di valutazione delle manifestazioni di interesse. Questi due aspetti restano 
particolarmente critici, in quanto spingono gli operatori a una competizione al ri-
basso che spesso mina sia la sostenibilità economica delle imprese, sia la qualità dei 
servizi erogati. Sebbene nel 2019 siano state pubblicate linee guida volte a unifor-
mare le caratteristiche dei bandi e degli avvisi di manifestazione di interesse, perma-
ne un’elevata eterogeneità tra le procedure. Questo genera frequenti contestazioni 
da parte degli operatori esclusi, con conseguenti ricorsi che comportano ingenti 
costi per la gestione del contenzioso e ritardi nell’assegnazione e nell’avvio effettivo 
del servizio.

A differenza di paesi come la Germania, dove la selezione degli operatori segue 
criteri omogenei a livello nazionale, con solo minimi margini di adattamento alle 
specificità locali, il sistema italiano si distingue per un’elevata incertezza e impre-
vedibilità. Questi elementi scoraggiano in particolare i piccoli operatori o i nuovi 
entranti dal partecipare alle gare e investire nel settore. 

ASPETTI CRITICI RILEVATI DALL’OPERATORE E RUOLO DEL 
REGOLATORE

L’Italia rappresenta uno dei principali mercati in cui numerose città hanno aperto 
ai servizi di sharing mobility, in particolare a seguito della pandemia da Covid-19. 
Tuttavia, la gestione burocratica, soprattutto per quanto riguarda bandi e avvisi 
pubblici, si presenta ancora oggi complessa e costituisce una criticità rilevante. Tale 
complessità deriva in gran parte dall’assenza di una direttiva comune tra i diversi 
enti locali. In questo scenario, Assosharing – l’Associazione Nazionale della Sha-
ring Mobility che riunisce tutti gli operatori del settore – potrebbe assumere un 
ruolo di coordinamento, promuovendo la definizione di linee guida condivise da 
proporre all’ANCI (Associazione Nazionale dei Comuni Italiani), con l’obiettivo 
di creare uno schema unificato valido per tutti i comuni. Ciò permetterebbe di su-
perare l’attuale frammentazione, in cui ogni amministrazione adotta criteri propri. 
In alternativa, si potrebbe optare per un modello che preveda margini discrezionali 
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limitati, ad esempio compresi tra il 5% e il 10%, per tenere conto delle specificità 
locali – ambientali e urbanistiche – senza compromettere la coerenza e la prevedi-
bilità delle procedure, garantite dall’adozione di criteri oggettivi.

Un’ulteriore criticità riguarda le novità introdotte dal Codice della Strada. L’O-
peratore 8 ritiene inopportuno l’obbligo del casco per l’utilizzo dei monopattini 
in sharing, sottolineando la distinzione tra veicoli condivisi e quelli di proprietà 
privata. I monopattini in sharing, infatti, risultano generalmente più sicuri grazie 
alla velocità limitata e all’impiego di tecnologie avanzate per il controllo e la gestio-
ne del mezzo. L’introduzione dell’obbligatorietà del casco presenta due principali 
ostacoli: da un lato, l’assenza di spazi adeguati per la conservazione del casco duran-
te le soste; dall’altro, l’elevato rischio di furti e atti vandalici, con conseguenti costi 
rilevanti per gli operatori.

Per far fronte a questa normativa, l’Operatore 8 ha deciso di trasferire la respon-
sabilità dell’uso del casco direttamente agli utenti. In prospettiva, il passaggio a un 
modello station-based potrebbe facilitare l’adozione di soluzioni come armadietti 
dedicati per la custodia dei caschi, già in uso in alcune città del Nord Europa. Tut-
tavia, si tratta ancora di un’ipotesi progettuale che presenta non poche complessità 
in fase di implementazione.

Un ulteriore tema rilevante riguarda la limitata disponibilità, da parte delle ammi-
nistrazioni comunali, di spazi dedicati esclusivamente agli utenti della micromobi-
lità in sharing. A ciò si aggiunge l’assenza di una segnaletica adeguata, sia orizzonta-
le che verticale, che ne favorisca la visibilità e l’identificazione da parte dell’utenza.

PROGETTI FUTURI

Tra i progetti futuri dell’Operatore 8 rientrano importanti innovazioni tecnolo-
giche e investimenti strategici finalizzati a migliorare sia l’efficienza operativa che 
l’esperienza dell’utente. In particolare, è previsto l’utilizzo di un sistema di intelli-
genza artificiale predittiva per ottimizzare il riposizionamento dei veicoli. Questo 
sistema sarà in grado di analizzare dati storici e raccolti in tempo reale per stimare il 
tasso di utilizzo e prevedere la destinazione finale dei monopattini in base al punto 
in cui vengono collocati. Parallelamente, sono in fase di sviluppo nuovi modelli di 
monopattini che integrano avanzamenti sia a livello hardware che tecnologico. Le 
nuove versioni prevedono pedane più corte per contrastare il fenomeno del “twin 
ride”, ruote con camera d’aria per una guida più fluida e materiali rinforzati per 
aumentare la durabilità complessiva del veicolo.

Dal punto di vista tecnologico, sono in fase di sviluppo funzionalità avanzate, tra 
cui il blocco automatico della circolazione contromano o sui marciapiedi, nonché 
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sistemi capaci di rilevare lo stato di ebbrezza dell’utente e di impedire l’utilizzo del 
veicolo in condizioni non idonee alla guida.

Secondo VOI, la micromobilità elettrica può assumere un ruolo strategico nell’inte-
grazione con il trasporto pubblico locale (TPL), contribuendo a rendere la mobilità 
urbana più efficiente, sostenibile e accessibile. Gli spostamenti in monopattino con-
sentono infatti di ottimizzare i tempi di percorrenza, soprattutto nelle tratte brevi e 
nel cosiddetto ‘ultimo miglio’, con un impatto positivo anche in termini di riduzione 
delle emissioni inquinanti. In questa prospettiva, l’Operatore 8 punta a rafforzare 
progressivamente la connessione tra micromobilità e TPL, promuovendo una siner-
gia che potrebbe rappresentare una leva concreta per convincere le amministrazioni 
comunali ancora esitanti a investire in soluzioni di mobilità condivisa.

OPERATORE 9

STORIA DELL’AZIENDA

L’Operatore 9 è un’azienda italiana fondata nel 2019 come start-up e successiva-
mente consolidatasi come realtà strutturata con sede a Bussolengo, in provincia 
di Verona. La società è interamente di proprietà dalla famiglia Crivellente, che ne 
gestisce direttamente sia l’operatività sia gli aspetti strategici.

Sin dalle sue origini, l’Operatore 9 ha scelto di investire nella micromobilità 
elettrica, introducendo i monopattini in sharing come alternativa innovativa e 
sostenibile ai tradizionali mezzi di trasporto urbano. La decisione di puntare ini-
zialmente sui monopattini è stata guidata dalla forte domanda che questo mezzo 
ha immediatamente suscitato nel mercato, superando in termini di interesse e uti-
lizzo le soluzioni di bike sharing, già presenti da tempo in diverse città italiane ma 
meno attrattive per l’utenza.

In un secondo momento, l’azienda ha ampliato la propria flotta includendo an-
che biciclette elettriche e scooter elettrici, con l’obiettivo di offrire un servizio sem-
pre più completo e in grado di rispondere a differenti esigenze di mobilità urbana.

L’attività di sharing è stata avviata ufficialmente nel 2020 nella città di Cattolica 
(Emilia-Romagna) e si è rapidamente estesa ad altre realtà urbane come Verona, 
Torino e Milano. Tra il 2020 e il 2021, l’azienda ha registrato una fase di forte espan-
sione, consolidando la propria presenza su scala nazionale. 

Nonostante la crescita, l’azienda non ha ancora raggiunto il pareggio di bilan-
cio. Le previsioni per il 2024 e il 2025 confermano questa tendenza, complice 
l’introduzione della nuova normativa sull’obbligo del casco per i monopattini, 
che ha causato un impatto negativo sull’utilizzo del servizio. L’azienda guarda, 
però, con ottimismo al 2026.
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CARATTERISTICHE DEL SERVIZIO: AREA SERVITA, FLOTTA, 
TIPOLOGIA DI SERVIZIO, TARIFFE

L’Operatore 9 offre il proprio servizio in modo piuttosto capillare sul territorio 
italiano. Attualmente è presente in 19 città: Bari, Bergamo, Firenze, Francavilla al 
Mare (Abruzzo), La Spezia, Prato, Lecce, Mestre (Venezia), Napoli, Novara, Pesca-
ra, Pisa, Riccione, Rimini, San Giovanni in Marignano (in provincia di Rimini), 
Sesto Fiorentino, Taranto, Verona e Viareggio.

L’intera flotta è di proprietà dell’Operatore 9, un fattore che consente all’azienda 
di mantenere un controllo diretto sulla gestione, manutenzione e sostituzione dei 
mezzi. La flotta è composta da circa 11.000 veicoli, di cui poco meno di 10.000 
sono monopattini elettrici, mentre la parte restante è suddivisa tra biciclette elettri-
che (e-bike) e scooter elettrici. 

La diversificazione della flotta rappresenta una scelta strategica che consente all’O-
peratore 9 di distinguersi dai principali competitor, i quali tendono a concentrarsi 
esclusivamente su monopattini o biciclette, raramente offrendo entrambi i servizi e 
ancor più di rado includendo anche gli scooter elettrici. La presenza simultanea dei 
tre mezzi costituisce per l’Operatore 9 un vantaggio competitivo concreto, soprat-
tutto nei bandi pubblici in cui alcuni Comuni richiedono espressamente soluzioni 
multimodali. In assenza di un operatore in grado di soddisfare tali requisiti, le am-
ministrazioni sarebbero costrette a stipulare accordi con più aziende, complicando 
la gestione del servizio. 

Oltre a rafforzare la competitività nei bandi, questa diversificazione permette all’a-
zienda di intercettare target di utenti differenti. Secondo i dati interni relativi ai 
noleggi, l’utilizzo dei monopattini risulta particolarmente diffuso tra gli uomini, 
che rappresentano circa il 70% degli utenti di questo mezzo. Le biciclette elettri-
che, invece, costituiscono un’opzione complementare maggiormente apprezzata 
da un pubblico femminile e da fasce d’età più adulte. Inoltre, sono spesso preferite 
dai Comuni che mostrano maggiore cautela nell’introduzione dei monopattini sul 
proprio territorio, ritenendoli meno adatti a determinati contesti urbani. Gli sco-
oter elettrici, introdotti in misura più limitata, ovvero circa 300 unità distribuite 
sul territorio nazionale, svolgono un ruolo complementare nella flotta. Si rivelano 
particolarmente efficaci per coprire distanze maggiori, rispondere alle esigenze di 
spostamento del primo miglio o attrarre un’utenza che, per abitudini o necessità, 
non farebbe uso né di monopattini né di biciclette. L’offerta multimodale consente 
dunque all’Operatore 9 di rispondere in maniera più flessibile e inclusiva alle diver-
se esigenze di mobilità urbana.
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Per quanto riguarda le operations, in una prima fase Operatore 9 aveva optato per 
l’esternalizzazione delle attività operative. Tale scelta offriva alcuni vantaggi, tra cui 
una maggiore flessibilità gestionale e l’assenza di oneri diretti legati alla gestione del 
personale. Tuttavia, nel tempo sono emerse due criticità rilevanti che hanno spinto 
l’azienda a riconsiderare questo modello. Da un lato, l’elevato costo legato all’ester-
nalizzazione ha inciso significativamente sulla sostenibilità economica. Dall’altro, 
la limitata capacità di controllo operativo, dovuta alla mancanza di un rapporto di-
retto con il personale incaricato delle attività su strada, ha compromesso l’efficienza 
e la reattività del servizio. Per queste ragioni, l’Operatore 9 ha progressivamente 
internalizzato le proprie operations.

Considerando che l’intera flotta è costituita da veicoli elettrici, l’Operatore 9 si av-
vale di magazzini in affitto per svolgere le operazioni di manutenzione e ricarica 
delle batterie, che sono tutte intercambiabili. I veicoli vengono portati fisicamente 
in magazzino soltanto nei casi in cui siano necessarie attività di manutenzione. Per 
le operazioni ordinarie, la sostituzione delle batterie avviene direttamente su strada, 
così come il riposizionamento dei mezzi nelle aree a maggiore domanda o in rispo-
sta a esigenze di ordine urbano. I mezzi possono inoltre essere temporaneamente 
ritirati per esigenze tecniche.

Per quanto concerne l’approvvigionamento di energia elettrica, l’Operatore 9 pre-
dilige la collaborazione con un unico fornitore di fiducia, al fine di garantire mag-
giore uniformità nella gestione e nel monitoraggio dei consumi. Tuttavia, questa 
scelta non è sempre perseguibile, in quanto l’azienda si avvale di magazzini in lo-
cazione che, nella maggior parte dei casi, dispongono di contratti di fornitura già 
attivi con altri operatori. In tali circostanze, l’Operatore 9 si adegua alle condizioni 
in essere.

In linea con il tema della sostenibilità, l’azienda ha in passato sperimentato il riuti-
lizzo delle batterie esauste, con l’obiettivo di prolungarne il ciclo di vita mediante 
processi di rigenerazione. I risultati ottenuti, tuttavia, non sono stati soddisfacenti 
né sotto il profilo delle prestazioni tecniche delle batterie rigenerate, né da un pun-
to di vista economico, a causa degli elevati costi associati al processo. Per queste 
ragioni, l’Operatore 9 ha deciso di interrompere tale pratica, preferendo vendere 
le batterie esauste a un fornitore specializzato. Attualmente, l’approvvigionamento 
avviene esclusivamente tramite l’acquisto di batterie nuove, ritenute più affidabili 
ed efficienti.

Il modello di business attuale dell’Operatore 9 è incentrato principalmente sul seg-
mento B2C, ovvero sul servizio di sharing diretto all’utente tramite app. Tuttavia, 
da circa tre anni, l’azienda ha sviluppato un’offerta B2B con il progetto ORBIT, 
pensato per supportare lo sharing in ambiti aziendali e turistici. 
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ORBIT è un servizio all inclusive rivolto ad aziende, hotel, attività commerciali 
e porti, che prevede l’assegnazione di una flotta dedicata tramite un contratto che 
prevede il pagamento di un canone mensile per mezzo. Il canone copre il veicolo, 
l’uso dell’app, la manutenzione, eventuali ricambi e l’assistenza telefonica tramite 
il servizio di call center. L’unico compito del cliente è ricaricare i mezzi, quando è 
necessario. Nel caso degli hotel, il servizio si configura come B2B2C, poiché è desti-
nato ai turisti. Per le aziende e le attività commerciali, invece, resta un classico B2B. 
Un esempio di sua applicazione è l’area dell’ex-Expo di Milano, dove i mezzi dell’O-
peratore 9 sono messi a disposizione in modo gratuito e riservato ai lavoratori che 
possono utilizzare la flotta all’interno esclusivamente dell’area. Ci sono anche casi 
di piccole imprese, come pizzerie, che utilizzano i monopattini per effettuare con-
segne. ORBIT si basa principalmente sui monopattini, anche se si sta verificando 
una maggiore richiesta di avere biciclette. Gli scooter, invece, non vengono offerti 
in questo servizio per due motivi. Da un lato, l’azienda non ha in programma nuovi 
acquisti. Dall’altro, preferisce riservarli alla componente sharing, dove rappresenta-
no un elemento distintivo rispetto alla concorrenza.

Il servizio B2B sta crescendo gradualmente e riscontra un buon livello di gradi-
mento. Per l’Operatore 9 rappresenta un’opportunità sensata, sia dal punto di vista 
economico che operativo. A livello di costi, l’assenza di magazzini, tecnici, squadre 
operative e veicoli per il riposizionamento consente una gestione molto più snella e 
redditizia rispetto allo sharing tradizionale. Inoltre, l’uso più contenuto e attento dei 
mezzi ne allunga la durata, contribuendo alla sostenibilità economica del modello.

Per quanto riguarda la politica tariffaria, il servizio dell’Operatore 9 prevede costi 
differenziati in base al tipo di veicolo utilizzato. Nel caso del monopattino elettri-
co, il costo di sblocco è pari a 1,20 €, mentre la tariffa per l’utilizzo è di 0,10 € al 
minuto. In caso di pausa durante il viaggio, viene applicato un costo di 0,15 € al 
minuto. Il calcolo del tempo di utilizzo avviene su base intera: i secondi eccedenti 
vengono arrotondati per eccesso e conteggiati come un minuto pieno. Per quanto 
riguarda la bicicletta elettrica, il costo di prenotazione è pari a 0,20 € al minuto, 
mentre lo sblocco ha un costo di 1,00 €. La pausa durante l’utilizzo prevede una 
tariffa di 0,18 € al minuto. La tariffa di viaggio è pari a 0,25 € al minuto, anch’essa 
con arrotondamento dei secondi in eccesso al minuto successivo. Le tariffe sono 
consultabili sull’app dell’Operatore 9, scaricabile sul proprio dispositivo mobile.

L’Operatore 9 dispone anche di una politica di abbonamento, attualmente atti-
va per monopattini e biciclette. Il piano “Unbitable H-Farm 15” prevede sblocchi 
giornalieri gratuiti, 15 minuti di utilizzo inclusi al giorno e una validità di 30 giorni 
al costo di 15 €. Il pacchetto “Unbitable H-Farm 30” offre anch’esso sblocchi gior-
nalieri gratuiti, con 30 minuti di utilizzo al giorno per 30 giorni, al costo di 24,99 
€. Infine, il piano “Unbitable H-Farm 10M” garantisce sblocchi giornalieri gratui-
ti, 15 minuti di utilizzo quotidiano, una validità di 300 giorni e un costo di 125 €. 
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L’Operatore 9 è inoltre integrata nei principali ecosistemi MaaS, come Telepass e 
Urbi. L’azienda considera questa integrazione un potenziale canale di acquisizione 
utenti, oltre che uno strumento di semplificazione dell’esperienza utente. Tuttavia, 
ritiene fondamentale che il mercato resti aperto e competitivo, in quanto sarà la 
domanda a determinare il reale successo di queste piattaforme. Parallelamente, l’O-
peratore 9 sta valutando l’ingresso in circuiti MaaS internazionali, con l’obiettivo 
di intercettare l’utenza straniera in arrivo sul territorio italiano.

Per quanto riguarda l’integrazione con il TPL, l’Operatore 9 riconosce che questo 
rappresenta un elemento premiante nei bandi comunali, in quanto spesso soste-
nuto da fondi pubblici destinati alla mobilità integrata. Tuttavia, l’azienda osserva 
che, nella pratica, l’efficacia e l’impatto reale di tale integrazione risultano ancora 
limitati.

STANDARD MINIMI DI SERVIZIO

Le amministrazioni comunali pubblicano periodicamente dei bandi per selezio-
nare gli operatori incaricati di offrire servizi di mobilità condivisa. All’interno di 
questi bandi vengono indicati criteri valutativi a punteggio, suddivisi per catego-
rie. Tra i principali criteri figurano le funzionalità dell’applicazione, le modalità di 
gestione operativa del servizio e le caratteristiche tecniche dei mezzi utilizzati. Un 
ulteriore parametro spesso incluso nella valutazione è la proposta tariffaria al ribas-
so, un elemento particolarmente critico per gli operatori del settore. Quest’ultimo 
aspetto è infatti ritenuto problematico, in quanto può innescare una dinamica di 
competizione esclusivamente sul prezzo, con conseguenze potenzialmente danno-
se. Il settore della mobilità condivisa è caratterizzato da margini economici molto 
ridotti o addirittura assenti; perciò, una competizione al ribasso può compromette-
re la sostenibilità del servizio. In casi estremi, ciò può condurre l’operatore a ritirarsi 
dalla città, qualora non riesca a coprire i costi operativi. Invece, il numero di mezzi 
offerti, pur formalmente parte dei criteri a punteggio, rappresenta spesso un requi-
sito poco selettivo, poiché gli operatori tendono a dichiarare il massimo numero 
possibile di mezzi per ottenere il punteggio più elevato.

Per quanto riguarda la disponibilità degli spazi pubblici concessi dal Comune, una 
volta aggiudicato il bando e avviato il servizio, la situazione varia significativamente 
da città a città. Alcune amministrazioni privilegiano un modello di servizio in mo-
dalità free-floating, che non richiede la predisposizione di aree di parcheggio fisica-
mente dedicate. Altre adottano soluzioni ibride, ad esempio prevedendo stazioni 
fisse nel centro storico e free-floating nelle aree circostanti. Vi sono infine ammi-
nistrazioni che preferiscono un modello completamente station-based, con mezzi 
parcheggiati in punti prestabiliti, visibili tramite l’app o identificabili fisicamente 
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sul territorio urbano. In generale, tuttavia, le amministrazioni locali incontrano 
spesso difficoltà nel destinare spazi pubblici alla micromobilità, soprattutto a causa 
delle potenziali contestazioni legate alla riduzione degli spazi riservati alle automo-
bili, un tema ancora molto delicato nel dibattito sulla gestione dello spazio urbano.

ASPETTI CRITICI RILEVATI DALL’OPERATORE E RUOLO DEL 
REGOLATORE

Una delle principali criticità riguarda la regolamentazione, che risulta fortemente 
frammentata a livello nazionale. Mancano infatti punti fermi di riferimento univo-
ci, lasciando ampio margine di discrezionalità alle singole amministrazioni comu-
nali, che adattano le normative alle specifiche esigenze locali.

Le nuove regole introdotte dal Codice della strada non hanno certamente favorito 
il settore. In particolare, l’introduzione dell’obbligo di indossare il casco per i mo-
nopattini ha comportato un calo del 30% nel numero di noleggi, mentre la perdita 
stimata di utenti si aggira intorno al 20%. Per fronteggiare questa situazione, l’Ope-
ratore 9 sta valutando l’idea di dotare i monopattini di piccoli locker integrati, dove 
poter lasciare il casco. Tuttavia, la normativa vigente non consente il trasporto di 
oggetti sul monopattino, motivo per cui è in corso un dialogo con il Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti (MIT) per valutare la possibilità di rendere obbliga-
torio il casco solo per i monopattini con determinate caratteristiche di potenza e ve-
locità. Va inoltre sottolineato che il monopattino ha un limite massimo di velocità 
imposto per legge, mentre tale limite non è previsto per le biciclette, per le quali al 
momento non è obbligatorio l’uso del casco. Per questo, l’Operatore 9 segnala una 
certa incoerenza nella normativa che andrebbe rivista.

Per quanto concerne il fenomeno del vandalismo, questo rappresentava una cri-
ticità significativa nelle fasi iniziali dell’attività. Tuttavia, con il passare del tem-
po e l’aumento della familiarità da parte degli utenti nei confronti del servizio, i 
comportamenti illeciti si sono progressivamente ridotti, fino a diventare oggi una 
voce di costo marginale per l’azienda. Una problematica ancora attuale riguarda 
invece la gestione degli spazi di sosta. L’Operatore 9 riceve con frequenza segnala-
zioni relative a comportamenti impropri da parte degli utenti, quali il parcheggio 
dei mezzi su marciapiedi, davanti ad accessi privati o in zone non consentite. In 
alcune circostanze, sono gli stessi cittadini a spostare arbitrariamente i monopat-
tini al fine di liberare spazio da destinare ai propri veicoli, come scooter o moto. 
Tali episodi evidenziano una diffusa carenza di senso civico nella gestione dello 
spazio pubblico. Per far fronte a questa problematica, l’azienda ha implementato 
un sistema di sanzioni nei confronti degli utenti che, una volta accertato, violano 
le regole di sosta previste.
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Infine, è opportuno sottolineare come, in passato, prima della diffusione dei mo-
nopattini elettrici, i servizi di bike sharing fossero quasi esclusivamente sostenuti da 
finanziamenti pubblici, con i Comuni che si facevano carico dei costi di erogazione 
del servizio. Con l’ingresso nel mercato di operatori multinazionali di grandi di-
mensioni, lo scenario è profondamente cambiato. Attualmente, molte amministra-
zioni comunali richiedono agli operatori contributi economici per l’occupazione 
del suolo pubblico, oppure assegnano punteggi aggiuntivi nei bandi di gara a colo-
ro che propongono forme di collaborazione economica con l’ente. Questo nuovo 
assetto può creare difficoltà per gli operatori di dimensioni più contenute, i quali 
si trovano spesso in svantaggio competitivo rispetto ai grandi gruppi internazionali 
dotati di maggiori risorse finanziarie.

PROGETTI FUTURI

Il settore è profondamente cambiato nel corso degli anni, e oggi secondo l’Ope-
ratore 9 la parola d’ordine è resilienza. L’azienda sta attraversando un processo di 
consolidamento, che vede una concentrazione dell’attività in un numero minore di 
città, ma caratterizzate da una domanda più elevata e da condizioni operative più 
favorevoli. In futuro, potrebbe esserci la possibilità di tornare a proporre il servizio 
anche nelle piccole e medie città, dove però, allo stato attuale, è difficile mantenere 
una presenza sostenibile. 

Al contempo, si continuerà ad investire nell’innovazione tecnologica e nello svilup-
po dell’applicazione, migliorando l’esperienza utente e la gestione operativa.

Infine, l’Operatore 9 intende far crescere la sua divisione B2B, ampliando la flotta 
di e-bike per rispondere alle richieste, anche se questo significa sacrificare i mono-
pattini che rappresentano il mezzo di punta dell’azienda. Questo, peraltro, va di 
pari passo con un progetto innovativo dove a partire da settembre, l’Operatore 9 
introdurrà nuovi modelli di e-bike interamente progettati e prodotti internamen-
te, con un design “Made in Italy”. Questa scelta permetterà all’azienda di offrire un 
prodotto di alta qualità, concepito da chi conosce a fondo le esigenze e le criticità 
del servizio. Inoltre, l’Operatore 9 prevede di soddisfare la crescente domanda di bi-
ciclette elettriche, con la possibilità di vendere questi mezzi anche ad altri operatori 
di sharing oppure a noleggiatori tradizionali.
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