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1 Introduzione. 

L’Italia è il quarto Paese al mondo per diffusione del bike sharing (The Meddin Bike-sharing 
World Map, 2021). Sviluppatosi esclusivamente nella modalità station-based, il settore ha 
conosciuto un'importante evoluzione a partire dal 2017, con l’introduzione e la progressiva 
affermazione dei servizi free-floating (Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2024).  
Nonostante una flessione dei noleggi nel 2020 a causa della pandemia, il servizio di bike sharing 
ha registrato una crescita costante negli anni successivi. Nel 2023, i noleggi hanno raggiunto i 4 
milioni e si prevede un incremento del 25% nel 2024, con circa 5 milioni di noleggi stimati. Inoltre, 
questo mercato presenta significative potenzialità economiche. Nel 2022, il settore aveva già 
raggiunto oltre 2,5 milioni di utenti e generato ricavi per 48,63 milioni di dollari 1. Anche le 
previsioni future restano molto positive: si stima che il fatturato possa raggiungere i 56,61 milioni 
di dollari entro il 2025, con una previsione di oltre 3 milioni di utenti entro il 2029 (Statista, 2025). 

 
* Corresponding author: chiara.ricchetti@phd.units.it  
1 https://www.ilsole24ore.com/art/sharing-mobility-numeri-e-protagonisti-mercato-italia-AFmmV60  

L’uso del bikesharing rappresenta una delle modalità alternative all’auto privata che sta riscuotendo 
successo in Italia. Tuttavia, la distribuzione di questi servizi rimane disomogenea, con evidenti 
limitazioni nelle città di medie e piccole dimensioni, che costituiscono il tessuto urbano più diffuso nel 
Paese. Per questo, questo studio ha l’obiettivo di analizzare il servizio di bike sharing a Trieste, 
introdotto nel 2020, al fine di individuare determinanti e criticità attraverso una raccolta dati tramite 
questionario. 

I risultati mostrano un generale apprezzamento del servizio e una forte intenzione di proseguirne 
l’utilizzo. Tra i principali fattori di successo emergono una maggiore capillarità delle stazioni, il 
miglioramento della qualità dei modelli di biciclette e un’applicazione più intuitiva, capace di gestire 
tempestivamente eventuali imprevisti. Tuttavia, sono state riscontrate criticità legate al 
malfunzionamento di stalli e biciclette, in parte riconducibili anche ad atti di vandalismo. 

I dati raccolti consentiranno di avanzare proposte di policy rivolte all’amministrazione locale, che 
comprendono non solo interventi di miglioramento del servizio, ma anche la realizzazione di piste 
ciclabili protette e ben segnalate. Contestualmente, sono state formulate indicazioni per la collettività, 
al fine di promuovere comportamenti più rispettosi nei confronti del servizio e favorire una sinergia 
costruttiva con l’amministrazione locale. 

https://www.openstarts.units.it/handle/10077/8519
mailto:chiara.ricchetti@phd.units.it
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Tuttavia, nonostante l'espansione dei servizi di bike sharing, permangono alcune criticità, 
soprattutto a livello territoriale e in relazione al contesto urbano. Da un lato, quasi la totalità dei 
servizi (94%) è concentrata nel Nord e Centro Italia, riflettendo un divario strutturale tra Nord e 
Sud del Paese (Fondo Sviluppo, 2024). Questa disparità può essere attribuita a maggiori 
investimenti infrastrutturali, a una rete di piste ciclabili più estesa e a una cultura della mobilità 
sostenibile più consolidata. Dall’altro lato, il bike sharing risulta prevalentemente diffuso nelle 
grandi città come Milano, Torino e Bologna, mentre il suo potenziale è ancora limitatamente 
valorizzato nei centri urbani di medie e piccole dimensioni, nonostante questi contesti offrano 
interessanti opportunità di crescita (Focus2R, 2024). Queste realtà, infatti, presentano il 
vantaggio di distanze più contenute, ideali per l’uso della bicicletta, ma sono al contempo 
caratterizzate da una forte dipendenza dall'auto privata. 

La città di Trieste si configura come un caso di studio particolarmente interessante grazie alle 
sue specifiche caratteristiche territoriali, unite a una forte cultura radicata nell'uso dell'auto 
privata. Proprio per queste ragioni, Trieste potrebbe rappresentare un laboratorio ideale per 
analizzare criticamente le determinanti del bike sharing, valutandone i vantaggi — in particolare 
la capacità di integrarsi in un sistema di mobilità più multimodale, fondamentale per gli 
spostamenti urbani — e i limiti, legati soprattutto a problemi di malfunzionamento. 

La nostra ricerca si articolerà in quattro sezioni. La prima sezione offrirà una riflessione 
sull’evoluzione del bike sharing in Italia. La seconda sezione descriverà la metodologia adottata 
per la raccolta dei dati, fornendo una panoramica di Trieste, del questionario somministrato e 
delle caratteristiche socioeconomiche del campione. A seguire, la terza sezione presenterà 
l’analisi dei risultati emersi dall’indagine, con un focus sulle determinanti dell’utilizzo del bike 
sharing e sulle migliorie da apportare. Infine, la quarta sezione proporrà una discussione 
conclusiva della ricerca, formulando proposte di politiche in supporto all’amministrazione locale.  

2 Evoluzione del bike sharing in Italia. 

In Italia, l’introduzione del bike sharing ha avuto inizio nei primi anni 2000. La città di Ravenna 
è stata la prima ad introdurlo nel 2001, con una flotta iniziale di 120 biciclette tradizionali, seguita 
da Modena l’anno successivo. Da allora, il numero di città che si è dotato di servizi di bike sharing 
è progressivamente aumentato (Osservatorio Sharing Mobility, 2016). Nel 2022, il numero di 
servizi attivi era 104, posizionandosi dopo la Cina (673), gli Stati Uniti (178) e la Germania, che 
registrava un valore poco superiore (107)2. 

Inizialmente, i servizi di bike sharing adottavano esclusivamente la modalità station-based o a 
stazione fissa, che prevede il prelievo e la riconsegna delle biciclette presso stazioni fisse. 
Secondo i dati aggiornati a fine 2023 (Focus2R, 2024), la flotta in sharing a stazione fissa era 
pari a 11.395 biciclette, di cui 2.679 a pedalata assistita e 8.716 tradizionali.  

Con il tempo, grazie ai progressi tecnologici, il servizio ha subito profonde trasformazioni. A 
partire dal 2017 è stata introdotta la modalità free-floating, che consente agli utenti di prelevare 
e lasciare le biciclette liberamente, senza vincoli di stazioni. La disponibilità di biciclette in free-
floating era pari a 33.754 nel 2023, registrando un poderoso aumento del quasi 31% rispetto 
all’anno precedente (Focus2R, 2024).  

Questa evoluzione, dunque, ha comportato sia un cambiamento nella composizione della flotta, 
sia un incremento significativo nel numero di biciclette disponibili. Nel 2023, la flotta complessiva 
di biciclette in sharing in Italia ha raggiunto le 45.049 unità totali, un aumento rispetto alle 38.803 
del 2022, con un crescente numero di biciclette elettriche (Focus2R, 2024). Questa tendenza 
innovativa è stata sostenuta anche dall’impegno di diverse amministrazioni locali, che hanno 
avviato nuovi servizi di bike sharing, principalmente in modalità free-floating, integrando biciclette 
a pedalata assistita, come nel caso della città di Parma (Comune di Parma, 2022). 

 
2 https://moveo.telepass.com/bike-sharing-italia   
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2.1 Crescita e innovazione nel mercato del bike sharing in Italia. 

Attualmente, il mercato del bike sharing in Italia sta vivendo una crescita costante, sostenuta 
principalmente dall’espansione dell'offerta, che stimola la domanda. In particolare, i servizi di 
bike sharing free-floating si stanno affermando come la componente dinamica e innovativa del 
settore, contribuendo significativamente all’espansione dei servizi. 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 oltre 10 città italiane, tra cui Arezzo, Genova, Trieste, 
Trento e Udine (Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2024). Le previsioni per il 2024 indicano 
che il livello dell’offerta continuerà a mantenersi alto, confermando una tendenza positiva, 
sebbene sarà necessario attendere dati più aggiornati per una valutazione ulteriore (Osservatorio 
Nazionale Sharing Mobility, 2024).  

Questa espansione dell'offerta ha avuto un impatto positivo su entrambi gli indicatori principali 
della domanda: la quota di noleggi e i chilometri percorsi. Nel dettaglio, tra il 2022 e il 2023 si è 
registrato un aumento dei noleggi del 12%, raggiungendo circa 11,5 milioni di utilizzi. Le previsioni 
per il 2024 sono ancora più promettenti, con un incremento stimato del 22%. Questo rappresenta 
l'unico segmento del settore della shared mobility che sta vivendo una crescita così significativa 
in termini di noleggi, grazie a vari fattori, tra cui la rimodulazione delle flotte, con un'inclinazione 
crescente verso le biciclette elettriche. Peraltro, è interessante notare che, dal 2021, la 
percentuale di noleggi di monopattini è in calo, proprio a favore di noleggi di biciclette elettriche 
in sharing (Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2024). Anche i chilometri percorsi continuano 
a seguire una tendenza di crescita. Tra il 2022 e il 2023, la percorrenza in termini di chilometri è 
aumentata del 15%, e per il 2024 si prevede un ulteriore incremento del 25%, con oltre 6 milioni 
di chilometri percorsi in più rispetto all’anno precedente. Questo dato evidenzia una crescita che 
si verifica a discapito di altri servizi di micromobilità condivisa, come scooter e monopattini, che 
stanno mostrando segnali di rallentamento (Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2024). 

2.2 Modelli di business del bike sharing in Italia. 

Mentre il mercato del bike sharing in Italia continua a crescere, è fondamentale comprendere 
i modelli di business che ne definiscono la gestione.  

In Italia, esistono quattro modelli principali di gestione, ognuno con caratteristiche proprie e 
specifiche modalità di operatività. Quello più diffuso è il modello a gestione pubblica, che può 
essere attuato tramite società in house, aziende specializzate, società partecipate o cooperative 
sociali. Questi modelli assicurano un controllo diretto da parte dell'ente pubblico sulla gestione 
del servizio. Ad esempio, i servizi di bike sharing a Trieste e Brescia sono gestiti tramite questa 
modalità (Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2020).  

Un altro modello prevede l’appalto per la fornitura del servizio, che può includere o meno la 
fornitura del sistema tecnologico. È il caso di Torino e Siena, dove il servizio è affidato tramite un 
appalto pubblico. Un altro tipo di gestione è quello della concessione del servizio pubblico, in cui 
un operatore privato gestisce il servizio per un periodo determinato, assumendosi i rischi 
economici, ma sempre sotto la supervisione dell'amministrazione locale, come avviene a Como 
(Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2020). 

Infine, alcuni servizi sono gestiti tramite un modello di autorizzazione per la gestione privata, in 
cui l’amministrazione locale concede a un operatore privato l’autorizzazione a gestire il servizio, 
come nel caso di Mantova (Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 2020).  

2.3 Distribuzione territoriale del bike sharing in Italia: tendenze e disparità. 

Se da un lato è fondamentale considerare le tendenze di sviluppo e gli aspetti gestionali per 
comprendere l’operatività del servizio, è altrettanto importante analizzare la sua distribuzione 
territoriale, che evidenzia due principali tendenze.  
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La prima riguarda la concentrazione geografica del servizio a livello macro-territoriale. Secondo 
i dati raccolti in riferimento all’anno 2022, le biciclette in sharing erano distribuite per il 94% nelle 
aree del Centro-Nord, con la restante parte nel Sud. In particolare, il 45,7% dei veicoli si trovava 
a Nord-Ovest, seguito dal 32,2% nel Centro, dal 16,4% a Nord-Est, dal 4,1% nel Sud e dall'1,6% 
nelle Isole (Fondo Sviluppo, 2024).  

La seconda tendenza riguarda la distribuzione a livello micro-territoriale. I grandi comuni italiani 
sono quelli dove il servizio, tanto station-based quanto free-floating, è maggiormente diffuso in 
termini assoluti. Per esempio, la città di Milano possiede 14.930 unità, Firenze 4.153, Torino e 
Bologna 2.800 e 2.300 unità rispettivamente, e Padova 1.769 unità di biciclette. Queste cinque 
città rappresentano circa il 66% di tutta la flotta complessiva disponibile nei capoluoghi italiani, 
e quasi tutte sono grandi città metropolitane. Al contrario, tra le città con un numero ridotto di 
biciclette in sharing si trovano Livorno (21), Vibo Valentia (20), Massa (15), Gorizia (7) e Avellino 
(5) (Focus2R, 2024). Questi sono prevalentemente contesti urbani di medie dimensioni.  

Pertanto, i dati evidenziano non solo un divario territoriale tra Nord e Sud, ma anche una 
disomogeneità tra i grandi centri urbani e le città di dimensioni medio-piccole.  

2.4 Opportunità e crit icità dei sistemi di bike sharing in Italia. 

Considerare la dimensione del contesto urbano in cui viene offerto il servizio è fondamentale 
per comprendere appieno le potenzialità e le criticità dello sviluppo del bike sharing in Italia 
(Bergantino et al., 2024). La letteratura scientifica si è concentrata prevalentemente sui grandi 
centri urbani (Bergantino et al., 2024; Piras et al., 2023), dove i sistemi di bike sharing risultano 
maggiormente integrati nei modelli di mobilità, come nel caso di Milano (Croci e Rossi, 2014; 
Saibene e Manzi, 2014). Negli ultimi anni si è registrato un crescente interesse verso le città di 
medie dimensioni, come evidenziato nei casi studio relativi a Padova (Cavattoni et al., 2018), 
Reggio Emilia (Dell’Amico et al., 2014) e Brescia (Angelelli et al., 2022), con particolare attenzione 
alla sperimentazione di modelli predittivi per la redistribuzione delle flotte.  

Dalla letteratura emergono sia criticità strutturali sia opportunità di sviluppo per il servizio, a 
cui si aggiungono specificità legate alla dimensione del contesto urbano di riferimento.  

Tra le principali criticità di ostacolo, indipendentemente dalla dimensione della città, si 
evidenzia la carenza di piste ciclabili sicure, ben mantenute e fisicamente separate dal traffico 
veicolare. Tale problematica è stata rilevata in studi condotti in città come Catania ed Enna (Torrisi 
et al., 2021) e, su scala nazionale, da Bergantino et al. (2021) e D’Urso et al. (2021). La 
mancanza di infrastrutture adeguate incide negativamente sulla percezione di sicurezza, 
considerata uno dei principali deterrenti all’utilizzo del bike sharing, come evidenziato anche da 
Fishman et al. (2014) nello studio condotto in Australia, Nord America e Regno Unito. A queste 
criticità si aggiungono fenomeni di vandalismo e furti, che comportano costi significativi per gli 
operatori e riducono la disponibilità e l’affidabilità del servizio (Pasca et al., 2020). Lo studio di 
Laa ed Emberger (2020), ad esempio, documenta come gli episodi di vandalismo nella città di 
Vienna abbiano indotto l’amministrazione a ridurre la flotta. In Italia, situazioni analoghe hanno 
portato al ritiro del servizio da parte di oBike a Roma nel 2018 e alla chiusura di ToBike a Torino 
nel 2023 (Bike Italia, 2023; Pasca et al., 2020). Analogamente, studi condotti in Cina (Li et al., 
2018; Sun, 2018) confermano come vandalismo e danni alle biciclette rappresentino un ostacolo 
significativo all’adozione del servizio. A queste problematiche si aggiungono i casi di parcheggi 
irregolari nei sistemi free-floating, che spesso ostacolano il transito pedonale sui marciapiedi (Laa 
ed Emberger, 2020; Pasca et al., 2020; Sun, 2018). 

La letteratura evidenzia anche le opportunità offerte dal bike sharing come componente 
strategica di un sistema di mobilità multimodale integrata, soprattutto in sinergia con il trasporto 
pubblico. Questo ruolo è confermato dai casi di grandi città come Milano e Palermo (Croci e Rossi, 
2014; D’Orso et al., 2020; Saibene e Manzi, 2014) e dalla città di Poznań in Polonia (Radzimski 
e Dzięcielski, 2021). Analoghe evidenze emergono dallo studio di Martin e Shaheen (2014) su 
6.486 residenti nelle aree metropolitane di Washington D.C. e Minneapolis (Stati Uniti). Risultati 
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simili si riscontrano anche in contesti urbani di medie dimensioni, come nel caso di Cagliari (Piras 
et al., 2023) e nello studio di Kwiatkowski (2021) su dieci città della regione di Łódź (Polonia), 
dove il bike sharing colma le lacune di un servizio di trasporto pubblico più frammentato rispetto 
a quello delle grandi città. La complementarità tra bike sharing e trasporto pubblico contribuisce, 
inoltre, alla riduzione della congestione. Questo beneficio è particolarmente rilevante nelle grandi 
città rispetto a quelle di dimensioni minori, come confermato dall’analisi di Wang e Zhou (2017) 
su 96 aree urbane statunitensi nel periodo 2004-2014. 

Per quanto riguarda i contesti urbani di piccole dimensioni, la letteratura evidenzia un interesse 
di analisi ancora limitato. In questi casi, i servizi di bike sharing risultano spesso assenti o 
marginali (Rizzati, 2019). Lo studio di Bergantino et al. (2024), basato su un’indagine sulle 
preferenze dichiarate rispetto all’uso del bike sharing e del monopattino in sharing in Italia, 
evidenzia come vivere in una città di piccole dimensioni riduca significativamente la probabilità 
di utilizzo del servizio, confermando quanto osservato da Zhang et al. (2018) analizzando i dati 
della National Household Travel Survey3 (NHTS) del 2017, condotta dal Ministero dei Trasporti 
negli Stati Uniti. Tra le principali criticità che spiegano tale risultato figurano la scarsa massa 
critica di utenti e la differenza in termini di distanze medie percorse rispetto ai centri urbani di 
grandi dimensioni (Nikitas, 2018). Per affrontare questa sfida, la letteratura suggerisce di 
individuare target specifici e sviluppare strategie di comunicazione mirate a tali segmenti di 
potenziali utenti (Audikana et al., 2017; Nikitas, 2018). Nei contesti di piccole dimensioni, un 
ostacolo significativo è rappresentato dalla percezione di inadeguatezza del servizio, spesso 
legata alla maggiore distanza tra le destinazioni. Tuttavia, la letteratura evidenzia come anche in 
queste realtà il bike sharing possa integrarsi con il trasporto pubblico, svolgendo la funzione di 
collegamento tra fermate e nodi di interscambio (Wang e Zhou, 2017). In questa direzione, lo 
studio di Nikitas (2018) condotto nella città di Drama (Grecia) conferma che il bike sharing può 
assumere il ruolo di soluzione per il “primo e ultimo miglio”, tipico dei contesti di grandi e medie 
dimensioni. Inoltre, l’analisi di Festa e Forciniti (2019) sul comune calabrese di Rende mostra 
come il servizio possa incentivare l’uso della bicicletta tra i residenti che non ne possiedono una. 
Questo risultato conferma quanto affermato da Clark e Curl (2016), dove si sottolinea come un 
sistema pubblico di bike sharing possa contribuire ad aumentare l’inclusione sociale, soprattutto 
nei contesti urbani più piccoli e per i segmenti della popolazione con livelli di reddito disponibile 
più bassi. 

Infine, un’ulteriore opportunità per i piccoli centri italiani, in particolare quelli a vocazione 
turistica, riguarda l’integrazione tra bike sharing e cicloturismo. Sebbene la letteratura scientifica 
non abbia ancora indagato in modo approfondito questa dimensione, il servizio può assumere un 
ruolo strategico non solo come mezzo di trasporto locale, ma anche come strumento di 
valorizzazione territoriale. Un esempio è rappresentato dal progetto di bike sharing “Green Hills”, 
attuato nella Valdichiana Senese (Toscana). Il servizio, promosso attraverso la collaborazione tra 
dieci piccoli comuni della provincia di Siena, consente di noleggiare biciclette in prossimità dei 
centri storici e delle stazioni ferroviarie, facilitando la visita dei borghi della zona (Ansa, 2023). In 
questo caso, il bike sharing può assumere una duplice funzione. Da un lato, costituisce 
un’alternativa di mobilità per residenti e visitatori, integrandosi nel modello di mobilità di chi vive 
e di chi visita l’area. Dall’altro, si configura come leva strategica per la promozione turistica del 
territorio. 

Pertanto, le opportunità e le criticità di sviluppo del servizio in contesti urbani medio-piccoli 
confermano la necessità di politiche pubbliche mirate, capaci di adattarsi alle diverse 
caratteristiche degli ambiti urbani per rispondere al meglio alle specifiche esigenze del territorio. 

 
3 Si tratta della principale indagine nazionale sui comportamenti di mobilità delle famiglie statunitensi 
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2.5 Polit iche a sostegno del bike sharing e casi virtuosi.  

Le politiche pubbliche rivestono un ruolo fondamentale nello sviluppo e nella diffusione del bike 
sharing, sia attraverso incentivi diretti che tramite la creazione di infrastrutture 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 significativo è l’adozione dei 
Piani Urbani della Mobilità Sostenibile (PUMS) e dei Biciplan, che delineano strategie specifiche 
per migliorare la mobilità ciclabile. È il caso di città come Milano, Bologna, Torino ma anche di 
realtà di medie dimensioni come 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). Come ampiamente 
sottolineato dalla letteratura sul tema, la presenza di piste ciclabili sicure, protette e 
esteticamente gradevoli, arricchite da infrastrutture verdi lungo i lati (Ricchetti e Rotaris, 
2023;2024) è essenziale affinché le persone decidano di utilizzare la bicicletta. Ad esempio, la 
città di Reggio Emilia ha registrato 48,14 metri di piste ciclabili per ogni 100 abitanti, risultando 
la prima in Italia, seguita da Cosenza (36,93) e Lodi (36,11) (Focus2R, 2024). Anche il contesto 
circostante è fondamentale: la riduzione della velocità dei veicoli, politica adottata dalla città di 
Bologna, ha contribuito ad aumentare del 10% gli spostamenti in bicicletta (Comune di Bologna, 
2025; Fiab, 2025). 

Accanto alle politiche di infrastrutturazione, è importante 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 Bologna, 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 utilizzo 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 Work4” della Regione Emilia-Romagna, che prevede un rimborso chilometrico di 
20 centesimi per ogni chilometro percorso, con un massimo di 50 euro al mese per ogni 
dipendente che adotta la bicicletta come mezzo di trasporto, e, tra l’altro, uno sconto sull’utilizzo 
del bike sharing in regione. 

2.6 Caratterist iche sociodemograf iche degli utenti del bike sharing. 

Comprendere il profilo degli utenti dei servizi di bike sharing è fondamentale per identificare i 
fattori sociodemografici che influenzano la domanda di questi servizi.  

Dalla letteratura scientifica, è emerso che gli utenti dei servizi di bike sharing sono 
prevalentemente uomini (Bieliński T. e Ważna A., 2020). Questo divario di genere potrebbe essere 
attribuito alla maggiore sensibilità delle donne verso fattori come il traffico intenso e la carenza 
di infrastrutture ciclabili sicure (AitBihiOuali e Klingen, 2022; Pearson et al., 2023, Saibene e 
Manzi, 2014). Secondo Fortes et al. (2024), questo divario potrebbe essere, inoltre, il risultato di 
un accesso diseguale ai servizi di bike sharing in base al genere. Ad esempio, Jin e Sui (2024) 
hanno osservato una disparità nell'accessibilità alle stazioni di bike sharing nelle aree con una 
maggiore prevalenza femminile negli Stati Uniti. 

 
4 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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Per quanto riguarda l'età, il bike sharing è principalmente utilizzato dalle fasce più giovani della 
popolazione (Hossain et al., 2023; Ma et al., 2020), mentre le persone anziane tendono a 
mostrare una minore adesione.  

Infine, diverse ricerche hanno evidenziato una correlazione tra l'utilizzo del bike sharing e un 
livello elevato di istruzione e reddito (Fishman et al., 2014). 

3 I l contesto territoriale della ricerca. 

Lo studio è stato condotto nella città di Trieste, capoluogo del Friuli-Venezia Giulia, situata a 
nord-est dell'Italia. La sua densità abitativa è piuttosto elevata, con 2.387 abitanti per km² 
(Scorrano, 2020), e una popolazione di 199.843 abitanti residenti nel 2023, che la colloca tra le 
città di medie dimensioni5. 

Questa città presenta caratteristiche peculiari. Oltre a essere influenzata da condizioni 
meteorologiche particolari, come vento freddo e secco di notevole intensità durante l’inverno, la 
città si sviluppa principalmente su un terreno con un significativo dislivello altimetrico, con 
altitudini che variano dai 200 ai 410 metri sul livello del mare (Scorrano, 2020). Tuttavia, è 
importante sottolineare che Trieste include anche ampie aree pianeggianti, in gran parte 
corrispondenti al centro cittadino e alle principali zone turistiche. Queste evidenze suggeriscono 
che, nonostante le peculiarità del territorio, Trieste rappresenta una realtà urbana con un buon 
potenziale per l'uso della bicicletta. 

Per quanto riguarda le abitudini di spostamento dei residenti, secondo un’indagine condotta 
dal Comune di Trieste nel 2019, nell’ambito della redazione del Piano Urbano della Mobilità 
Sostenibile, il 40% degli spostamenti nel centro cittadino avveniva a piedi. Questo dato è favorito 
dalla struttura compatta della città, che consente di raggiungere facilmente i principali luoghi di 
interesse senza l’ausilio di mezzi di trasporto. Il mezzo motorizzato più utilizzato risulta essere 
l’autobus (35%). La città possiede una rete di trasporto pubblico ben organizzata e capillare. 
Seguono l’automobile e i ciclomotori (21%). L’uso della bicicletta, invece, risulta ancora marginale 
(4%). Questa percentuale contenuta può essere attribuita principalmente alla carenza di 
infrastrutture ciclabili adeguate, che genera una percezione diffusa di insicurezza tra gli utenti 
potenziali, oltre a una generale mancanza di cultura sociale della bicicletta. 

Trieste ha implementato il servizio di bike sharing BiTS, in modalità station-based, a partire dal 
2020, proprio in concomitanza con l’inizio della pandemia da COVID-19, che ne ha limitato 
l’utilizzo nelle fasi iniziali. Il servizio metteva a disposizione un totale di 148 biciclette, suddivise 
tra modelli tradizionali e biciclette a pedalata assistita. A causa di atti di vandalismo e furti delle 
batterie, attualmente non sono presenti biciclette a pedalata assistita. Il servizio è stato finanziato 
con 390.000 euro provenienti dal fondo Piani Integrati di Sviluppo Urbano Sostenibile (PISUS), 
dalla Regione Friuli-Venezia Giulia e dal Comune di Trieste (EU Urban Mobility Observatory, 2020). 
Nel 2020, le stazioni erano 10, mentre  attualmente se ne contano 23 (Comune di Trieste, 2024). 
Secondo un’indagine del Comune di Trieste (2023), a fine 2023, si contavano poco più di 300 
stalli, 16.144 utenti unici, ovvero persone che si sono registrate al servizio BiTS con un account 
dall’avvio del servizio fino alla data dell’indagine, e 4.433 utenti attivi, ovvero tutti coloro che 
hanno effettivamente utilizzato il servizio almeno una volta nel corso del 2023. Quattro sono le 
tipologie di abbonamento. L’abbonamento giornaliero prevede il pagamento solo al prelievo della 
bicicletta, mentre l’abbonamento ricaricabile consente di viaggiare per sei ore, anche non 
consecutive, a partire dal momento dell’acquisto. Una sua variante è l’abbonamento giornaliero 
plus, che permette di viaggiare fino alla mezzanotte del giorno di acquisto, senza vincoli di durata 
o prelievi. Infine, l’abbonamento annuale è valido per tutto l’anno, con noleggi inferiori ai 30 
minuti gratuiti. Il servizio BiTS è gestito dalla società Trieste Trasporti, una società pubblica 

 
5 https://www.tuttitalia.it/friuli-venezia-giulia/14-trieste/statistiche/popolazione-andamento-
demografico/#google_vignette    

https://www.tuttitalia.it/friuli-venezia-giulia/14-trieste/statistiche/popolazione-andamento-demografico/#google_vignette
https://www.tuttitalia.it/friuli-venezia-giulia/14-trieste/statistiche/popolazione-andamento-demografico/#google_vignette
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controllata per il 52,49%, dal Comune di Trieste, per il 39,93% da Arriva Italia (una holding italiana 
del gruppo Arriva) e in forma più residuale da Ratp Parigi, ovvero l’azienda che gestisce il trasporto 
pubblico di Parigi (0,01%) e i cinque comuni della provincia di Trieste (7,58%)6.   

3.1 Questionario. 

Nel 2024 abbiamo deciso di condurre un’indagine per capire il livello di soddisfazione 
dell’utenza, i margini di crescita potenziale della domanda e le criticità percepite, tramite 
un’indagine a campione. Il questionario somministrato si articola in tre sezioni. La prima sezione 
si concentra sull'analisi delle modalità e delle motivazioni di utilizzo del servizio. Gli utenti 
venivano interrogati sulla durata dell’utilizzo di BiTS, le stazioni più frequentate, la frequenza 
d'uso (suddivisa per fasce orarie e giorni della settimana), il tipo di abbonamento sottoscritto e le 
principali finalità d’uso del servizio. 

La seconda sezione era destinata a valutare l'esperienza complessiva con il servizio BiTS, 
attraverso una serie di domande basate su una scala Likert a 5 punti (0= per niente soddisfatto; 
5=pienamente soddisfatto), al fine di identificare, ad esempio, i fattori che facilitano o, al 
contrario, ostacolano l’utilizzo del servizio. 

Infine, la terza sezione raccoglieva informazioni di carattere socioeconomico dei rispondenti, 
come il genere, l'età, il livello di istruzione, il tipo di impiego, il numero di componenti del nucleo 
familiare e il numero di auto private possedute nel proprio nucleo familiare. 

3.2 Raccolta dei dati e caratterist iche del campione. 

La raccolta dei dati si è svolta tra maggio e giugno 2024, attraverso un questionario 
somministrato direttamente presso alcune delle stazioni di bike sharing più frequentate. Il 
campione ha incluso esclusivamente utenti del servizio BiTS. L’obiettivo dell’indagine è analizzare 
lo stato del servizio offerto dal punto di vista di chi lo utilizza già, valutando il livello di 
soddisfazione, le motivazioni che inducono l’utenza ad utilizzarlo ed individuando le eventuali 
criticità. Dati i limiti di tempo e di risorse disponibili ai fini dell’indagine, si è ritenuto prioritario 
indagare le preferenze di chi conosce ed utilizza il servizio, lasciando ad un secondo momento la 
rilevazione delle ragioni che impediscono al resto della popolazione di utilizzarlo. 

Al termine della compilazione del questionario, sono state condotte interviste semi-strutturate 
per esplorare ulteriori aspetti ritenuti rilevanti dagli utenti.  

Il campione è composto da 174 utenti, di cui circa il 62% sono uomini, con un'età media di circa 
34 anni. Confrontando i dati con quelli della popolazione residente a Trieste forniti dall’Istat nel 
2024, si rileva una sovra-rappresentazione della componente maschile e un’età media 
sensibilmente più bassa rispetto a quella reale, pari a circa 49,3 anni (Istat, 2024). 

Il 43% degli intervistati ha conseguito una laurea magistrale, un dato notevolmente superiore 
rispetto al 19% rilevato dall’Istat, così come il 24% dichiara di possedere un diploma di scuola 
secondaria superiore, rispetto al 13%, secondo i dati Istat7. 

In ambito occupazionale, il 48% degli utenti si identifica come lavoratore dipendente a tempo 
pieno, mentre il 25% è costituito da studenti e il 7% da lavoratori autonomi a tempo pieno. 

Per quanto riguarda la composizione del nucleo familiare, la maggior parte degli intervistati vive 
in famiglie composte da 3 o 4 persone (35%), una percentuale superiore rispetto al 24% rilevato 
da Istat. Seguono i single, che rappresentano il 34% del campione, un dato inferiore rispetto al 
valore indicato dall’Istat per il 2024, pari a circa il 49% (Istat, 2024).  

Inoltre, la maggior parte degli utenti ha dichiarato di possedere una sola automobile all’interno 
del proprio nucleo familiare (38%), mentre il 28% non ne possiede alcuna. Il 90% degli intervistati 

 
6 I cinque comuni della provincia di Trieste sono: Duino Aurisina, Monrupino, Muggia, San Dorligo della Valle, Sgonico. 
Per ulteriori dettagli: https://www.triestetrasporti.it/it/chi-siamo. 
7 https://www.ilpiccolo.it/cronaca/trieste-provincia-con-piu-laureati-supera-del-5-la-media-nazionale-yhnhkwgj 
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è in possesso della patente di guida di categoria B, mentre il 55% ha dichiarato di non possedere 
una bicicletta.  

Infine, la maggioranza del campione (76%) risiede nella città di Trieste, mentre il resto del 
campione vive nei comuni limitrofi ed è pendolare (9%) oppure è un turista (15%) (Tabella 1). 

Tabella 1.  Caratter is tiche soc iodemografiche del campione (nr .  = 174) 

Var iabile 
soc ioeconomica 

Risposte 
Percentuale 
(%) 

Genere Femmina                                                                        
Maschio                                                                         

38% 
62% 

Età (media) 34 anni - 

Livello di 
istruzione 

Titolo di scuola elementare o Medie inferiori          
Titolo di Medie superiori (scuola secondaria superiore)       
Laurea triennale 
Laurea Magistrale 
Dottorato/Master/Specializzazione post-laurea 

5% 
24% 
15% 
43% 
13% 

Occupazione 

Disoccupato 
Dottorando/Ricercatore 
Lavoratore autonomo 
Lavoratore dipendente full-time 
Lavoratore dipendente part-time 
Pensionato/a 
Stagionale 6 mesi 
Studente/essa 

2% 
11% 
7% 

48% 
4% 
2% 
1% 

25% 

Nr. componenti 
famiglia 

1 persona (single)                                                         
2 persone                                                                
Da 3 a 4 persone                                                    
Più di 4 persone                                                          

34% 
21% 
35% 
10% 

Residenza nel 
comune di Trieste 

Sì                                                                                  
No, sono un pendolare                                                  
No, sono un turista                                                      

76% 
9% 

15% 

Nr. auto in 
famiglia 

Nessuna auto                            
1 auto                                              
2 auto                                
Più di 2 auto 

28% 
38% 
28% 
6% 

Possesso della 
patente B 

Sì                                                                                 
No                                                                                

90% 
10% 

Possesso di una 
bicicletta  

Sì 
No 

45% 
55% 

 

4 Risultati e discussione. 

4.1 Determinanti del bike sharing e comportamento d’uso di BiTS. 

Dall’analisi dei dati sono emerse diverse determinanti che influenzano l’adozione del bike 
sharing (Tabella 2). 

La disponibilità di stazioni e biciclette rappresenta un fattore chiave per incentivare l’uso del 
servizio. In particolare, la collocazione strategica delle stazioni in prossimità di luoghi di lavoro, 
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studio e residenza risulta determinante, con il 72% degli utenti che la considera un aspetto 
essenziale. Allo stesso modo, una buona copertura territoriale (71%) favorisce un collegamento 
efficiente tra diverse aree urbane, aumentando l’accessibilità e la funzionalità del servizio. Infine, 
la disponibilità di biciclette in buono stato (61%) si conferma un requisito imprescindibile per 
garantire sicurezza, affidabilità e una user experience soddisfacente. 

 

Tabella 2. Fattori positivi che influenzano la propensione all’uso del bike sharing. 

 Percentuale (%) 

Avere stazioni vicine al luogo dove lavoro/studio/abito 72% 

Avere una buona copertura di stazioni in città 71% 

Disporre di biciclette in buono stato 61% 

Disporre di un’applicazione ben funzionante, intuitiva, aggiornata in 
tempo reale 

51% 

Disporre di una modalità di pagamento online facile, sicura e che 
garantisca il rispetto dei dati personali 

45% 

 
Oltre agli aspetti legati all’accessibilità e alla funzionalità del servizio, anche fattori esterni — 

spesso connessi a componenti psicologiche — giocano un ruolo determinante nell’adozione del 
bike sharing (Tabella 3). Tra questi, emerge la preoccupazione per il traffico urbano, indicata 
come una barriera all’utilizzo del servizio dal 66% del campione. Ancora più rilevante è il dato 
secondo cui l’81% degli intervistati ha individuato nella carenza di infrastrutture ciclabili sicure 
uno dei principali deterrenti all’uso della bicicletta condivisa (DiGioia et al., 2017; Hull e 
O’Holleran, 2014). Inoltre, l’80% degli utenti ha segnalato le condizioni meteorologiche avverse 
come un ostacolo significativo, in linea con la naturale esposizione della bicicletta agli agenti 
atmosferici (Bean et al., 2021).  

Anche la percezione economica del servizio si configura come una determinante rilevante: dai 
dati raccolti, infatti, emerge che il 59% degli utenti ritiene che tariffe elevate possano scoraggiare 
l’adozione del bike sharing. Questo risultato è coerente con l’assunto economico secondo cui gli 
individui tendono a massimizzare il risparmio. Tuttavia, dalle interviste condotte successivamente 
alla somministrazione del questionario, è emerso che una parte significativa degli utenti sarebbe 
disposta a pagare tariffe leggermente più elevate in cambio di un servizio di qualità superiore. 

Tabella 3. Fattor i negativi che influenzano la propensione all’uso del b ike shar ing.  

 Percentuale (%) 

Paura del traffico       66% 

Carenza/assenza di infrastrutture ciclabili adeguate e sicure in città       81% 

Condizioni meteorologiche avverse       80% 

Le tariffe sono troppo alte       59% 

Assenza di stazioni di bike sharing vicino al luogo di 
residenza/studio/lavoro 

      67% 

Scarsa manutenzione delle biciclette       76% 

Biciclette pesanti, poco maneggevoli e poco confortevoli       59% 

Difficoltà a trasportare oggetti di grande dimensione o fragili o pesanti       36% 
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Applicazione complicata       46% 
 
Questi risultati offrono spunti di riflessione significativi. In primo luogo, la qualità tecnica del 

servizio — in particolare la manutenzione delle biciclette, la capillarità delle stazioni e l'affidabilità 
dell’applicazione — si conferma come elemento centrale per l’adozione e la fidelizzazione degli 
utenti. Tuttavia, non va trascurato il ruolo dell’ambiente urbano circostante: il successo del bike 
sharing appare strettamente legato alla qualità delle infrastrutture ciclabili. La mancanza di piste 
sicure è percepita come il principale ostacolo all’utilizzo del servizio. Infine, emerge l’importanza 
di integrare il bike sharing con altre modalità di trasporto sostenibile, offrendo così soluzioni 
flessibili e adattabili alle diverse condizioni ambientali ed esigenze degli utenti, migliorando 
l’esperienza complessiva e incentivando un utilizzo più diffuso del servizio. 

L’analisi dei dati raccolti ha anche restituito una panoramica sui comportamenti d’uso degli 
utenti di BiTS (Tabella 4). La maggior parte del campione ha iniziato a utilizzare BiTS relativamente 
di recente: il 51% lo usa da pochi mesi, mentre il 18% dichiara di utilizzarlo fin dalla sua 
attivazione nel 2020. Per quanto riguarda la frequenza, i dati evidenziano come il servizio sia 
ormai integrato nelle abitudini quotidiane di molti utenti: il 29% lo utilizza più volte alla settimana, 
il 15% una volta a settimana, mentre il 18% lo utilizza tutti i giorni o quasi. È importante 
sottolineare anche l’uso occasionale del servizio: il 13% degli utenti lo utilizza 2-3 volte al mese 
e il 23% in maniera sporadica. Questa tendenza emerge anche dalle interviste qualitative, in cui 
diversi utenti hanno raccontato di utilizzare il bike sharing soprattutto durante l’estate, per 
raggiungere comodamente le zone balneari ed evitare i mezzi pubblici spesso affollati. 

Per quanto riguarda la distribuzione oraria degli utilizzi, la fascia mattutina (8:01-12:00) risulta 
la più frequentata (43%), seguita dal primo pomeriggio (12:01-16:00) con il 27% e dal tardo 
pomeriggio (16:01-18:00) con il 17%. Questi dati confermano la funzione prevalente di BiTS come 
supporto agli spostamenti diurni, verosimilmente legati a motivazioni lavorative, di studio o per 
commissioni quotidiane. 

Non emerge invece una preferenza netta rispetto ai giorni della settimana: il 46% del campione 
non distingue tra giorni feriali e festivi nell’uso del servizio, mentre circa il 32% dichiara di 
utilizzarlo prevalentemente nei giorni feriali, a conferma della sua funzione principale di supporto 
alla mobilità ordinaria. 

Tabella 4.  Comportamenti d ’uso degli utenti del b ike shar ing d i Tr ieste (B iTS).  

  Percentuale (%) 

Durata di 
utilizzo del 
servizio di 
bike sharing 

Da 1-2 anni                                                                     
Da meno di un anno                                                      
Da pochi mesi                                                       
Da quando il servizio è stato attivato (dal 2020)    

20% 
11% 
51% 
18% 

Frequenza di 
utilizzo 

1 volta a settimana                                                       
1 volta al mese                                                         
2/3 volte al mese                                                       
Più volte a settimana                                          
Raramente o quasi mai                                          
Tutti i giorni o quasi                                                       

15% 
2% 

13% 
29% 
23% 
18% 

Fascia oraria 
di utilizzo 
prevalente 

Mattina (8.01-12.00)                                          
Mattina presto (5.00-8.00)                                            
Pomeriggio (12.01-16.00)                                          
Tardo pomeriggio (16.01-18.00)                             
Sera (18.01-20.00)                                                        
Notte (20.01 – oltre)                                                    

43% 
6% 

27% 
17% 
6% 
1% 
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Giorni di 
utilizzo più 
frequente 

Nei giorni feriali (dal lunedì al venerdì)                
Nei giorni festivi (sabato e domenica)                
Non ho una preferenza                                         

32% 
22% 
46% 

Tipologia di 
abbonamento 

Abbonamento annuale                                          
Abbonamento giornaliero                                          
Abbonamento ricaricabile                                          

52% 
11% 
37% 

 
Per quanto riguarda le stazioni maggiormente frequentate, quella situata presso la stazione 

ferroviaria risulta essere la principale (70%), seguita da quella nella zona balneare della città 
(11%). Questo dato va considerato rispetto al periodo di raccolta dati coincidente con l'inizio 
dell'estate, che comporta un aumento del traffico verso l’area di balneazione. Al terzo posto si 
colloca la stazione presso la Riva del Mandracchio (6%), situata nel centro città, in corrispondenza 
dell'area di attracco della navetta marittima Delfino Verde, che collega Trieste al comune di 
Muggia. 

Infine, dall’analisi emergono non solo i comportamenti d’uso legati agli scopi pratici degli 
spostamenti, ma anche motivazioni personali e valoriali che orientano la scelta del servizio (Figura 
1). BiTS si configura come una soluzione adottata principalmente per il tempo libero e lo svago 
(43%) oppure per recarsi o rientrare dal luogo di lavoro (39%). Questi dati evidenziano con 
chiarezza la versatilità del servizio, capace di rispondere a diverse necessità quotidiane e di 
integrarsi nelle abitudini di mobilità delle persone. 

 
Figura 1.  Ragioni d i utilizzo del b ike shar ing a Tr ieste.  

 
 
Per quanto riguarda le motivazioni valoriali che incoraggiano la scelta di utilizzare BiTS, emerge 

in primo luogo il desiderio di ridurre l’uso dell’auto privata per evitare lo stress legato alla guida 
(34%). Seguono la volontà di sostenere le politiche locali a favore della mobilità sostenibile (21%), 
segno di un crescente senso civico e di adesione agli obiettivi pubblici di sostenibilità, e il 
desiderio di adottare uno stile di vita più rispettoso dell’ambiente e di favorire un modello urbano 
più verde (9%). Accanto a queste motivazioni di carattere ideale, emergono anche ragioni più 
pratiche, come la volontà di fare movimento e attività fisica all’aperto (9%), la curiosità di provare 
il servizio BiTS (6%) e la ricerca di una soluzione più flessibile e comoda rispetto al trasporto 
pubblico (5%). 
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4.2 Crit icità del servizio BiTS. 

 Per quanto riguarda la soddisfazione complessiva, il 79% degli utenti si dichiara soddisfatto 
del servizio, mentre la propensione a continuarne l’utilizzo raggiunge il 99%, delineando un 
quadro estremamente positivo. Gli utenti riconoscono anche l’impegno dell’amministrazione 
nell’incentivare l’uso del bike sharing, nonostante le difficoltà che ne hanno rallentato l’avvio nelle 
fasi iniziali. 

Nonostante l’elevata soddisfazione, i dati raccolti hanno evidenziato alcune criticità emerse 
durante l’esperienza di utilizzo del servizio. In particolare, la manutenzione delle biciclette in 
condivisione risulta essere la criticità principale per favorire l’utilizzo di BiTS. Quasi il 79% degli 
utenti intervistati si è dichiarato soddisfatto del livello di manutenzione e cura della flotta. Questo 
risultato va interpretato alla luce dei recenti aggiornamenti alle biciclette. Gli utenti hanno infatti 
sottolineato come i nuovi modelli di biciclette risultino generalmente più maneggevoli e 
confortevoli rispetto ai precedenti, grazie all’introduzione di sospensioni migliori, ruote più larghe, 
cestini per il trasporto di borse.  

Tuttavia, nonostante i miglioramenti, persistono alcune criticità tecniche (Figura 2). In 
particolare, il 39% degli utenti ha segnalato malfunzionamenti del cambio, del campanello e del 
meccanismo di regolazione dell’altezza della sella, seguiti da ruote sgonfie (14%) e selle non 
adeguate (6%). Ciononostante, il servizio di manutenzione, affidato a una ditta esterna, è stato 
generalmente apprezzato dagli utenti. L’azienda si occupa del ritiro delle biciclette segnalate 
come difettose, della loro riparazione e della ricarica delle stazioni, garantendo così la continuità 
operativa del servizio, un aspetto particolarmente rilevante se si considera che il 7% degli utenti 
ha riferito difficoltà nel trovare biciclette pronte all’uso. Inoltre, molti utenti hanno evidenziato che 
alcuni malfunzionamenti delle biciclette e degli stalli delle stazioni erano riconducibili ad atti di 
vandalismo da parte di altri8.  

L'attenzione alla cura delle biciclette è emersa anche in relazione alle condizioni atmosferiche. 
Infatti, il 55% degli intervistati ha suggerito l'installazione di strutture protettive per le biciclette, 
al fine di migliorarne la durabilità e garantire una qualità del servizio superiore, proteggendole 
dalle intemperie.  

Sempre legata alla tipologia delle biciclette, dai dati è emerso che circa il 47% degli intervistati 
ha espresso una posizione neutra sull'introduzione di biciclette elettriche. Questo dato merita una 
riflessione, soprattutto in considerazione del profilo altimetrico di Trieste, che potrebbe 
beneficiare dell'integrazione di biciclette a pedalata assistita, in particolare per agevolare gli 
spostamenti nelle zone collinari. La neutralità degli utenti potrebbe essere legata al fatto che il 
campione intervistato utilizza principalmente le stazioni situate nel centro città, un’area con un 
profilo altimetrico piuttosto pianeggiante, dove la necessità di biciclette elettriche appare meno 
evidente. Tuttavia, questo dato suggerisce anche un’opportunità di sviluppo: attraverso 
campagne informative mirate o iniziative di prova gratuita, sarebbe possibile attirare una nuova 
fascia di utenza, interessata a modalità di spostamento più accessibili e meno faticose. 

I dati confermano, inoltre, l’importanza della distribuzione delle stazioni BiTS sul territorio 
urbano di Trieste, con il 75% degli utenti soddisfatti della capillarità del servizio. Dalle interviste, 
gli utenti hanno generalmente apprezzato i miglioramenti apportati dal Comune, in particolare 
l’aumento del numero di stazioni, passate da circa 10 nel 2020 a 23 nel 2025. Tuttavia, un tema 
interessante emerso riguarda non tanto il numero delle stazioni, quanto i problemi riscontrati con 
gli stalli. In particolare, il 26% degli utenti ha segnalato difficoltà con il meccanismo di 
aggancio/sgancio delle biciclette. In molti casi, il problema è stato risolto sbloccando un’altra 
bicicletta disponibile nella stessa stazione. Tuttavia, in alcuni frangenti, la mancanza di biciclette 
in buone condizioni o l’assenza di biciclette disponibili ha costretto alcuni utenti a recarsi in altre 

 
8 A titolo di esempio, il Comune di Bologna aveva stimato che nel 2022 oltre 800 biciclette erano state 
danneggiate a causa di comportamenti irrispettosi. https://cantierebologna.com/2023/01/18/bike-sharing-troppi-
vandali/  
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stazioni o a rinunciare all’utilizzo del servizio. Questo inconveniente genera frustrazione, 
specialmente per coloro che utilizzano il servizio per spostamenti quotidiani rapidi, come 
pendolari diretti a luoghi di lavoro o studio. In parallelo, a Trieste persiste una carenza generale 
di stalli sicuri per le biciclette, siano esse private o in sharing. È infatti frequente vedere biciclette 
legate a pali o parcheggiate in luoghi di fortuna, a testimonianza della mancanza di infrastrutture 
adeguate. Va comunque segnalato un recente intervento positivo da parte dell’amministrazione 
comunale, che ha installato nuove rastrelliere nei pressi della stazione centrale. 

F igura 2. Malfunz ionamenti riscontrati dall’uso del serviz io BiTS. 

 
Anche l’aspetto tecnologico del servizio, nel caso di BiTS riguarda l'applicazione mobile Weelo, 

ha un impatto significativo sull'esperienza. Il 58% degli utenti si è dichiarato soddisfatto dell'app, 
apprezzandone la reattività, l'efficacia del servizio di assistenza e l'interfaccia intuitiva. Tuttavia, 
circa il 35% degli utenti ha segnalato alcune problematiche, tra cui difficoltà legate al sistema di 
pagamento. Al momento della raccolta dei dati, l'applicazione richiedeva obbligatoriamente 
l'inserimento di una carta di credito, escludendo altre modalità di pagamento online più comuni, 
come PayPal, o l'utilizzo diretto del credito residuo. Inoltre, alcuni utenti hanno riscontrato 
malfunzionamenti nella registrazione della restituzione della bicicletta, a causa di una 
discrepanza tra l'aggiornamento degli stalli e dell’applicazione, con il conseguente prolungamento 
ingiustificato del minutaggio di noleggio. Nonostante ciò, gli utenti coinvolti hanno riferito che il 
gestore dell’applicazione è intervenuto tempestivamente, provvedendo al rimborso degli 
eventuali disagi. Un limite rilevante, emerso soprattutto nelle interviste ai turisti, riguarda 
l’assenza di una versione multilingue dell’app Weelo, attualmente disponibile solo in italiano. Si 
tratta di una criticità non trascurabile, considerando l’aumento del flusso turistico internazionale 
a Trieste negli ultimi anni e la propensione di molti visitatori, provenienti da contesti urbani in cui 
il bike sharing è già diffuso, a replicare questa esperienza anche durante il soggiorno. La barriera 
linguistica rischia quindi di compromettere l’accessibilità e la fruibilità del servizio per una 
significativa utenza potenziale. 
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Nonostante queste criticità, è importante sottolineare che il livello generale di soddisfazione 
resta elevato. Quasi l'80% del campione ha dichiarato di essere soddisfatto del servizio. Questo 
dato suggerisce che, nonostante le problematiche emerse, la maggior parte degli utenti riconosce 
i benefici complessivi del servizio, apprezzando i miglioramenti apportati e i vantaggi del bike 
sharing nel migliorare la mobilità urbana. Questo indica che le criticità, seppur significative, non 
hanno dissuaso gli utenti dall'utilizzare il servizio, che continua a essere visto come una valida 
alternativa per gli spostamenti quotidiani. 

4.3 Aree di miglioramento di BiTS. 

L'analisi delle criticità ha fornito spunti preziosi per individuare aree di miglioramento (Tabella 
5). Circa l'88% del campione (di cui il 25% d’accordo e il 63% pienamente d’accordo) ha espresso 
la necessità di espandere il servizio, sia aumentando il numero di biciclette disponibili che il 
numero di stazioni. Inoltre, è emersa un'esigenza condivisa di migliorare gli stalli per il parcheggio 
delle biciclette, al fine di garantire maggiore efficienza e accessibilità. 

Un aspetto particolarmente interessante riguarda le indicazioni relative all’ubicazione delle 
nuove stazioni. In particolare, l’area dei dipartimenti accademici dell’Università di Trieste emerge 
come una zona strategica per l'espansione, con una percentuale significativa (66%, di cui il 26% 
d’accordo e il 40% pienamente d’accordo) di supporto a questa proposta. È interessante notare, 
infatti, l’assenza di una stazione nelle immediate vicinanze del polo universitario di Piazzale 
Europa, un’area che ospita numerosi dipartimenti scientifici e una forte concentrazione di 
studenti, personale tecnico e amministrativo. In questo scenario, posizionare una stazione nei 
pressi di Piazzale Europa potrebbe risultare estremamente vantaggioso. Tuttavia, considerando 
l'altimetria della zona, sarebbe opportuno valutare l'integrazione di biciclette elettriche, per 
agevolare gli spostamenti. Anche la proposta di posizionare le stazioni nelle vicinanze dei mezzi 
pubblici ha ricevuto un ampio consenso, con l'81% degli intervistati favorevoli (di cui 42% 
d’accordo e 39% pienamente d’accordo). Questa soluzione promuoverebbe la creazione di una 
rete di trasporti integrata, ottimizzando le connessioni tra diverse modalità di spostamento. 
Inoltre, sfrutterebbe uno dei principali vantaggi del bike sharing: la possibilità di intensificare la 
multimodalità. Tale approccio ridurrebbe la dipendenza dall'auto privata, contribuendo non solo 
a una maggiore efficienza nel trasporto urbano, ma anche a un miglioramento complessivo della 
fruibilità del servizio di bike sharing.  

Poiché è stato riconosciuto il ruolo fondamentale della tecnologia nell'adozione del bike 
sharing, anche i nostri dati relativi al caso BiTS confermano che un'area di miglioramento riguarda 
l'applicazione del servizio. Il 63% degli utenti – di cui 39% d’accordo e il 24% pienamente 
d’accordo – ha infatti espresso il desiderio di un'app più efficiente e user-friendly. Un 
suggerimento particolarmente rilevante emerso dalle interviste riguarda l'integrazione del 
sistema di pagamento del bike sharing con quello di altri mezzi pubblici, come treni e autobus, 
una proposta supportata da quasi l'80% degli intervistati che si sono dichiarati d’accordo e 
pienamente d’accordo. Un aspetto rilevante da segnalare riguarda l'introduzione, a partire da 
aprile 2025, della nuova piattaforma digitale Mobility as a Service in Friuli-Venezia Giulia (MaaS 
FvG), finanziata con un contributo di 1,7 milioni di euro. Questa innovativa piattaforma, da 
scaricare sul proprio dispositivo mobile, integra, in un'unica soluzione, diversi operatori e modalità 
di trasporto, promuovendo un sistema di mobilità regionale più omogeneo e accessibile. Nella 
sua versione attuale, è possibile acquistare biglietti per i servizi di trasporto pubblico urbano, 
extraurbano e marittimo, per tutti i servizi ferroviari, nonché pagare i ticket per i parcheggi presso 
l’aeroporto di Trieste. Peraltro, il progetto coinvolge anche il servizio di BiTS, siccome è possibile 
acquistare gli abbonamenti. In futuro, saranno consentiti la prenotazione dei taxi, il pagamento 
dei parcheggi e la fruizione di ulteriori servizi offerti dagli operatori (Trieste Trasporti, 2025). 

Particolarmente interessante è l'idea di introdurre un sistema di premi basato sull’uso del 
servizio, come suggerito dal 48% del campione che si sono dichiarati d’accordo o pienamente 
d’accordo. Questo sistema potrebbe essere legato alle distanze percorse. Attualmente, il servizio 
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è strutturato in modalità station-based, il che rende difficile applicare lo stesso tipo di premi 
adottato in città come Bologna o Parma, dove le biciclette possono essere restituite presso hub 
dedicati, essendo il sistema free-floating. Tuttavia, questa "spinta gentile" potrebbe stimolare 
comportamenti virtuosi tra gli utenti, incoraggiandoli a utilizzare il servizio di bike sharing con 
maggiore frequenza. 

Infine, non si può trascurare che un dato significativo emerso dall'analisi e dalle interviste è la 
forte richiesta di nuove infrastrutture ciclabili, con il 94% degli intervistati (d’accordo o 
pienamente d’accordo) che lo considera una priorità fondamentale. 

Tabella 5.  Sugger imenti d i miglioramento del servizio B iTS.  

 
1= per 
niente 

d'accordo 

2= non 
d'accordo 3= neutrale 4= 

d'accordo 

5= 
pienamente 
d'accordo 

Aumentare le stazioni e/o il 
numero di biciclette in 
sharing disponibili 

1% 3% 9% 25% 63% 

Avere una stazione di 
biciclette in sharing presso le 
sedi dell’Università 

2% 4% 28% 26% 40% 

Avere stazioni di biciclette 
in sharing in prossimità delle 
fermate dei mezzi pubblici 

1% 3% 16% 42% 39% 

Combinare il pagamento di 
questo servizio con quello dei 
mezzi pubblici (es. treno, 
autobus…) 

3% 3% 14% 40% 40% 

Migliorare l’applicazione 3% 5% 29% 39% 24% 

Dare dei premi o degli 
sconti in funzione delle 
distanze percorse 

4% 14% 34% 24% 24% 

La costruzione di piste 
ciclabili 

 2% 4% 11% 83% 

La riduzione delle tariffe 7% 14% 22% 30% 27% 

Avviare una campagna di 
promozione e 
sensibilizzazione 

1% 12% 33% 28% 26% 

Migliorare gli stalli delle 
biciclette 

1% 3% 8% 24% 64% 

Creare delle strutture di 
protezione per proteggere le 
biciclette in deposito dalle 
intemperie 

1% 15% 29% 34% 21% 

Mettere a disposizione 
degli elmetti di protezione 
puliti ed in buono stato 

16% 36% 23% 16% 10% 
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5 Conclusioni 

Questa ricerca ha avuto l'obiettivo di valutare il servizio di bike sharing BiTS della città di Trieste. 
I dati sono stati raccolti tramite un questionario somministrato nelle stazioni più frequentate, 
seguito da interviste con gli utenti che hanno completato il questionario. Questo approccio ha 
permesso di analizzare in modo approfondito il livello di soddisfazione e l'esperienza di utilizzo, 
fornendo un quadro completo delle percezioni e delle necessità degli utenti. 

I risultati hanno evidenziato una generale soddisfazione per il servizio, con un apprezzamento 
per le migliorie apportate nel tempo e una forte propensione al suo continuo utilizzo. Gli utenti, 
infatti, hanno espresso un giudizio positivo riguardo alla manutenzione e alla cura delle biciclette 
messe a disposizione, sottolineando come l'amministrazione locale abbia investito nel 
miglioramento dei modelli di biciclette nel tempo. Anche il numero delle stazioni è stato 
apprezzato, con gli utenti che hanno riconosciuto i progressi fatti nell'ampliamento della rete. È 
stato sottolineato come il servizio si sia progressivamente integrato nel contesto urbano della 
città, aumentando la sua capacità di favorire la multimodalità. Per quanto riguarda l'aspetto 
tecnologico del servizio, cioè l'uso dell'applicazione, più della metà degli utenti ha dichiarato di 
esserne soddisfatta, evidenziando come la gestione del sistema sia migliorata nel tempo, 
risultando ora più tempestiva, soprattutto nella gestione degli imprevisti. Per quanto riguarda, 
invece, il profilo degli utenti, è stata riscontrata una predominanza di utenti maschi, evidenziando 
un persistente gender gap nel servizio confermando quanto emerso dalla letteratura scientifica 
sul tema. Inoltre, gli utenti sono generalmente giovani e con un elevato livello di istruzione, di 
nuovo confermando le evidenze ottenute. 

Nonostante il quadro complessivamente positivo del servizio, i dati hanno evidenziato tre aree 
principali in cui è necessario apportare ulteriori migliorie. Una prima area di intervento riguarda il 
miglioramento dell'accessibilità delle stazioni e delle biciclette. Sono emerse criticità legate a 
problematiche tecniche nella fruizione del servizio, soprattutto per quanto riguarda il 
malfunzionamento delle biciclette e l’impossibilità di prelevare o restituire le biciclette agli stalli, 
anche a causi di atti vandalici. È emersa anche una crescente attenzione degli utenti riguardo 
alla posizione delle stazioni, con l'esigenza di trovarle vicino ai mezzi pubblici, per favorire un 
rapido e comodo spostamento tra diverse modalità di trasporto. Una seconda area riguarda il 
miglioramento dell'applicazione. Gli utenti auspicano modalità di pagamento più efficienti, che 
includano nuove opzioni e possibilmente si integrino con altre modalità di trasporto pubblico. 
Infine, i dati hanno suggerito l'introduzione di un sistema di premialità per gli utenti, ad esempio 
attraverso incentivi economici legati alla distanza percorsa. Questo tipo di incentivi è già in corso 
in altre città, e potrebbe rappresentare un ulteriore stimolo per promuovere l’uso del servizio. Le 
modalità di "gamification" e incentivi economici sono infatti molto comuni nel contesto della 
mobilità condivisa, poiché aiutano a incentivare i comportamenti virtuosi, incoraggiando le 
persone a modificare le proprie abitudini di spostamento. 

I dati raccolti forniscono un'istantanea del servizio BiTS a Trieste, sebbene con alcune 
limitazioni. L’obiettivo della ricerca era analizzare le preferenze degli attuali utenti del servizio, 
ma sarà importante indagare in un prossimo futuro anche le ragioni che impediscono al resto 
della popolazione di fruirne, in modo da verificare se e come intervenire per coinvolgere un 
numero maggiore di cittadini. Inoltre, il contesto territoriale della città, caratterizzato da una 
significativa altimetria, si distingue rispetto ad altre realtà italiane, cui si aggiunge una cultura 
della bicicletta ancora relativamente poco diffusa. Pertanto, l'interpretazione dei risultati ottenuti 
deve tenere conto di queste specificità. Inoltre, rispetto ad altri servizi di bike sharing più 
consolidati in città italiane di dimensioni simili, il caso di Trieste è ancora recente. Tuttavia, risulta 
interessante seguirne lo sviluppo e, potenzialmente, trasformarlo in un laboratorio urbano, utile 
per adottare politiche simili a quelle già avviate in altre realtà, o per sviluppare soluzioni 
completamente nuove, specificamente pensate per le caratteristiche del territorio triestino. Per 
quanto riguarda la dimensione del campione, sebbene sia confermato che il servizio sia 
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maggiormente utilizzato dalla componente maschile, è altrettanto vero che prestare maggiore 
attenzione alle esigenze delle donne potrebbe essere utile per adattare il servizio alle loro 
necessità e favorirne una partecipazione più equa, per esempio attraverso iniziative di 
abbonamenti gratis o a tariffa ridotta. Considerando, inoltre, che una parte significativa degli 
spostamenti delle donne avviene insieme ai propri figli, sarebbe opportuno prevedere anche 
biciclette dotate di seggiolini o trasportini per bambini. Tali soluzioni rappresenterebbero non solo 
un incentivo pratico, ma anche un segnale concreto di inclusione. Il principio di inclusione vale 
anche per le fasce di popolazione di età più avanzata, piuttosto marcata a Trieste, che spesso 
risultano escluse dal servizio. Sebbene la bicicletta sia generalmente considerata un mezzo che 
richiede un certo impegno fisico, abilità di equilibrio e padronanza dello spazio, è anche vero che 
potrebbe rappresentare un valido supporto per le persone anziane. In effetti, la bicicletta può 
facilitare gli spostamenti, anche quando si trasportano pesi, contribuendo a distribuire meglio il 
carico e a migliorare l'equilibrio durante il percorso.  

I dati raccolti offrono spunti utili sia per l’amministrazione locale sia per la collettività. Il servizio 
di bike sharing, oltre a rispondere alla necessità di spostamenti legati alle più diverse esigenze 
individuali, solleva importanti riflessioni sul vivere la città, sia nel concetto di “urbe” (intesa come 
spazio fisico e infrastrutturale), sia nel senso più ampio di “civitas” (come luogo di convivenza 
sociale).  

Da un lato, il servizio di bike sharing richiede la necessità di dotare l’urbe di piste ciclabili 
adeguate e sicure con l’obiettivo di restituire una parte significativa dello spazio urbano alla 
mobilità attiva. Le stazioni di bike sharing devono essere diffuse in maniera capillare sul territorio 
urbano, includendo anche le zone periferiche. Queste sono spesso le meno servite dai mezzi 
pubblici e tendono ad essere più degradate. L’introduzione di stazioni in queste zone, quindi, non 
solo risponde a una domanda di mobilità, ma potrebbe anche contribuire alla loro riqualificazione 
urbana. Servono politiche decise e lungimiranti, che magari richiedono investimenti iniziali 
importanti, ma che nel lungo termine restituiscono benefici concreti in fatto di vivibilità, inclusione 
sociale e sostenibilità urbana. 

Dall’altro lato, il servizio di bike sharing solleva una riflessione più ampia sul concetto di 
“civitas”. Infatti, non basta dotare le città di infrastrutture ciclabili e stazioni di bike sharing se poi 
i principali luoghi di aggregazione sociale, come mercati, ristoranti o spazi culturali, risultano 
troppo lontani da raggiungere in bicicletta. Per questo è fondamentale ripensare i quartieri come 
luoghi di prossimità, dove le persone possano soddisfare i propri bisogni quotidiani senza 
ricorrere all’auto, favorendo una maggiore vivibilità sociale e un’esperienza più coinvolgente nel 
vivere la città. Questo approccio si allinea con la visione del futuro della mobilità urbana, in cui si 
prevede che gli spostamenti siano sempre più brevi, e idealmente racchiusi entro un massimo di 
15 minuti (principio delle “15-minute cities”) (Moreno et al., 2021). Solo attraverso l’integrazione 
di questi elementi, il bike sharing può evolversi in uno strumento realmente efficace per la 
mobilità sostenibile, favorendo l'inclusione sociale e contribuendo a rendere la città più vivibile e 
accessibile. 

Infine, anche la collettività gioca un ruolo fondamentale in questo processo: il rispetto per le 
attrezzature di bike sharing è strettamente legato al senso di responsabilità dei cittadini. Gli atti 
di vandalismo ai danni di stazioni e biciclette comporta un costo significativo per 
l'amministrazione, che si riflette sui fondi pubblici destinati a tali iniziative. È quindi fondamentale 
rispettare le attrezzature, a beneficio dell'intera comunità, promuovendo comportamenti che 
supportino l'amministrazione locale nel suo impegno a migliorare e potenziare tali iniziative.  
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