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ABSTRACT 

Sul nesso trasporto, ambiente e città si gioca il 
futuro dei prossimi 50 anni, ci siamo abituati 
a muoverci con un auto a testa, ma è un model
lo che non più funzionare, fa saltare equilibri 
ambientali e riduce lo scopo per cui l'auto ha 
avuto tanto successo: la possibilità di spostar
si liberamente. 
La sfida della mobilità è sia tecnologica che 
culturale, bisogna muoversi in una direzione 
diversa fin che siamo in tempo. 
Uno slogan americano citava queste parole: 
"It's later than you think", è più tardi cli 
quanto pensiate. Il 60% delle emissioni cli 
C02 è dovuto al sistema dei trasporti autovei
colari privati e al traffico commerciale. Biso
gna ripensare alla civiltà dell'automobile, 
cambiare rotta, anche perché c'è un dato in
quietante in tutto il mondo: il bisogno di mo
bilità è in costante crescita. 
Oggi non è più definito l'ambito di lavoro, 
ognuno si sposta con traiettorie che nessuno 
può prevedere, il problema è che aumenta la 
difficoltà della gestione del trasporto pubbli
co. Sulla centralità del trasporto pubblico 
l'Italia registra un ritardo storico. Si fanno in
vestimenti soprattutto su infrastrutture stra
dali, non sui mezzi pubblici che sono una 
realtà più residenziale. Il trasporto pubblico è 
una sorta cli dimensione di giustizia sociale 
che dovrebbe sempre più combaciare con il 
mezzo di trasporto per raggiungere il posto di 
la varo. Esiste una sorta di contrasto: la prima 
è rappresentata dalla volontà di spostarsi 
ovunque da soli e far saltare l'intero sistema 
urbano; ma dall'altra il diritto della mobilità è 
imprescindibile, ma anche gli interessi 

dell'intera collettività, il rischio è quello di ar
rivare alla paralisi. 
La mobilità è uno dei problemi più complessi 
che la nostra società moderna deve affrontare 
perché sta progressivamente crescendo la pro
pensione al movimento: ci si sposta per lavo
rare, per il tempo libero e per tutta una serie 
di funzioni relative alla gestione della vita do
mestica che risultano dislocate quasi sempre 
ad una certa distanza dal luogo cli residenza. 
Un ulteriore fattore che incide sulla circola
zione è determinato dalla crescita del traspor
to delle merci che avviene principalmente per 
la consegna e l'approvvigionamento di beni 
anche da grandi distanze. 
Prendendo i dati del 2014, per esempio, si vede 
che la ripartizione modale dei passeggeri è de
cisamente orientata verso il trasporto su 
gomma: oltre il 92% degli spostamenti a vvie
ne, infatti, su strada utilizzando auto, moto, 
autolinee e bus/tram/metro. 
Le conseguenze negative date dall'aumento 
del traffico sulle strade non sono legate sol
tanto ai consumi energetici o alle emissioni 
ma riguardano anche la disponibilità di spazi 
e la sicurezza delle persone. Guardandosi in
torno in una qualunque città si vedono auto 
ferme sui bordi delle strade, grandi parcheggi 
e frequenti ingorghi. In molti centri storici 
italiani le vie sono strette e, spesso, hanno una 
larghezza sufficiente per il movimento dei vei
coli solo in senso unico. 
D'altra parte, dai tempi in cui queste strade 
sono state costruite il traffico è notevolmente 
aumentato ed è anche aumentata la domanda 
di spazio. Inoltre, quasi ogni giorno si legge 
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sui giornali o si sente nei notiziari cli gravi in
cidenti legati ai mezzi cli trasporto. Il fenome
no riguarda, in particolare, gli incidenti stra
dali e i dati statistici lo dimostrano. 
E' un tema indispensabile che riguarda tutti, 
la mobilità implica un grande lavoro da parte 
di tanti attori diversi. Sono coinvolti tutti 
coloro che progettano e realizzano i mezzi che 
trasportano le persone e le merci; coloro che si 
occupano delle modalità del trasporto dentro 
e fuori le città; coloro che ripensano l'organi
zzazione funzionale degli spazi della città 
( quelli comuni come parchi, piazze e parcheg
gi e quelli privati come case, aree industriali); 
coloro che si occupano cli educazione alla cit
tadinanza ( scuola, associazioni, ecc.); coloro 
che controllano che le regole del vivere 
comune siano rispettate; tutti i cittadini che 
devono scegliere di spostarsi meno in auto e di 
più a piedi, in bicicletta o con i mezzi pubbli
ci. A capo di tutto questo sistema però serve 
una politica che riconosca nuovi modi di mo
bilità perché non è finita l'epoca dell'automo
bile, è finita l'epoca della singola automobile 
per ogni conducente. Se le cose fatte secondo 
la guida delle municipalità non sono fatte 
bene e nel modo corretto, il risultato che otte
niamo non è la soluzione del problema, ma 
l'aumento dell'insoddisfazione da parte dei 
cittadini. Quando pensiamo alla parola "mobi
lità" è diventato necessario aggiungere al suo 
fianco un'altra parola: "sostenibile". 
Nella tesi si indaga cosa vuol dire questo 
nuovo termine: "mobilità sostenibile", quale 
valore aggiunto ha rispetto al normale concet
to di mobilità, quali sono le tipologie in cui si 

può esprimere e quali sono i nuovi metodi di 
gestione che possono regolare la circolazione 
nelle aree urbane. 
Alcuni temi di la varo diventano fondamentali 
per permettere una corretta applicazione di 
una sostenibilità urbana nel campo delle in
frastrutture: la multimoclalità-intermoclalità, 
la partecipazione concreta e volontaria delle 
persone e l'interscalarità. La volontà di con
frontarsi e lavorare su più livelli, con la comu
nione e lo scambio cli più mezzi e tipologie 
partendo dal buon senso e dalla volontà del 
cittadino cli fare un certo tipo cli scelte sulla 
propria mobilità sono basi fondamentali per 
costruire il futuro sostenibile delle infrastrut
ture cittadine. Non basta solo dirottarsi nella 
direzione di una nuova mobilità ma valutare, 
prima di tutto la situazione attuale, anche gli 
interventi che vengono fatti secondo le nuove 
visioni. Indispensabili cli ventano quindi gli 
indici che verranno accuratamente illustrati 
nella tesi. Un altro campo da indagare è la do
manda cli mobilità differenziata rispetto al di
verso uso del suolo e da come questo cambi 
l'approccio dal punto cli vista infrastrutturale 
nelle varie situazioni. Considerando comun
que che la volontà porterà sempre con sé un 
alone di imprevedibilità dovuto alla libera vo
lontà del singolo di scegliere come, dove e 
quando spostarsi. 
Si sente spesso parlare della possibilità di ap
plicazione della mobilità sostenibile solo nelle 
grandi città, questa considerazione limita 
molto il tema e lo rende quasi bandito dalle 
piccole realtà. Questa considerazione non è 
vera e sicuramente deve essere sfatata; è vero 

che nelle grandi città si hanno maggiori pro
blemi, e quindi maggiori possibilità di risolu
zione dei problemi, ma limitare alcune prati
che ai grandi centri per paura dei costi e di 
modificare le abitudini dei cittadini, vuol dire 
non rendersi rensponsabili della possibilità di 
poter migliorare la qualità cli vita della collet
tività cittadina. 
Si ha la necessità di inserire la mobilità soste
nibile nelle idee e nei progetti dei comuni di 
piccole densità urbane che possono risponde
re in modo più immediato, rispetto alle grandi 
città, agli stimoli cli una nuova idea di sposta
mento. 
Una proposta di mobilità sostenibile adeguata 
e calata nelle piccole realtà locali. 
Tutto questo però non deve essere fatto in 
modo sporadico e casuale, agganciando pezzo 
per pezzo i tasselli cli un puzzle non chiaro; 
deve esserci fin dall'inizio un piano di gestio
ne generale, che porti a compimento un'idea di 
mobilità comune e di grandi vedute, capace di 
confrontarsi con i confini territoriali, con i 
cittadini e i loro bisogni. 
Il piano della mobilità "PUM" e il piano della 
mobilità sostenibile "PUMS" sono degli stru
menti già esistenti ma sono di carattere molto 
settoriale; la mobilità sostenibile, invece, deve 
diventare un elemento fondativo del piano di 
governo del territorio. 
Nella nostra tesi proponiamo un percorso di 
la varo capace di portare il tema della mobilità 
sostenibile all'interno del PGT, per poter 
essere un campo d'azione di ogni realtà 
urbana, non solo nelle metropoli ma anche 
nelle città a bassa densità. 











CAP.l MOBILITÀ SOSTENIBILE 

la cultura contemporanea deve molto al tema 
della mobilità considerata un elemento neces, 
sario e positivo verso il progresso. Grazie alla 
mobilità, possiamo compiere viaggi di picco
la/media/lunga distanza per esigenze di lavoro 
o per spostarci dalla propria abitazione a
luoghi di interesse ( come scuole, luoghi di
culto, servizi) al fine di soddisfare i nostri bi
sogni. Tuttavia, la mobilità è anche una delle
principali cause di inquinamento ambientale,
smog e stress. Per la sua importanza nella
quotidianità e per la forte incidenza sull'am
biente, la mobilità è diventata uno dei proble,
mi centrali della vita urbana contemporanea
perché gran parte della domanda di mobilità
viene soddisfatta dal traffico automobilistico
privato e parcellizzato, con conseguenze
molto pesanti sull'intero complesso di proble
mi della società metropolitana, dal consumo
di energia ai più vari aspetti della qualità della
vita. Da una recente indagine risulta, infatti,
che il 70% degli spostamenti in città vengono
fatti per mezzo dell'automobile privata, ma la
mobilità ha una sua storia, fatta di diverse
fasi, in cui l'invenzione di nuovi mezzi di tra,
sporto e il sistema economico hanno influen
zato il modo di vivere dei cittadini. Ripercor,
riamo, quindi, la storia della mobilità per
capire come nel corso dei decenni è stata asso,
ciata a una possibilità di progresso anche la
parola problema.
Una prima fase comincia alla fine degli anni
Venti e termina alla fine della Seconda guerra
mondiale dando origine, soprattutto negli
Stati Uniti, a un fenomeno definito come "me,
tropoli di prima generazione". I principali fat-

tori di sviluppo della metropoli sono da ricer
care nella combinazione di due elementi 
chiave: la grande quantità di terra libera at
torno alle città e la diffusione di sistemi di tra
sporto personale favoriti dalle innovazioni nei 
sistemi di produzione e dai costi energetici 
estremamente bassi. Il primo impulso econo
mico è dato dal fordismo, una società che 
ispira alla felicità collettiva tramite il culto 
del progresso concretizzato dal mito dell'au, 
tomo bile. 
la seconda fase comincia dopo la guerra, al 
culmine dello sviluppo capitalistico postbelli
co, sia in Occidente che nei Paesi Asiatici. 
Molte città europee hanno subìto seri danni in 
seguito alla guerra, e alcune sono state com
pletamente rase al suolo. la loro ricostruzione 
rende vertiginosa la crescita economica del 
dopoguerra: è il trionfo della società dell'auto
mobile. Los Angeles e Detroit diventano il 
prototipo urbano cli ogni insediamento umano 
su vasta scala, quasi interamente fondato sul 
possesso generalizzato di auto private. l'au
tomobile diventa uno strumento formidabile 
di liberazione: viene utilizzata dai giovani e 
dalle famiglie, diventa un bene accessibile 
anche per la classe media, mentre il rito del 
weekend e delle trasmigrazioni di massa per le 
vacanze diventa un'abitudine comune. 
Questa è una fase importante non solo perché 
definisce la penetrazione dell'uso dell'auto
mobile nella vita urbana contemporanea, ma 
anche perché connota ideologicamente la vita 
suburbana autonoma, che si libera dalle co
strizioni e dalle preoccupazioni della vita di 
città, contribuendo però alla creazione cli li-
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mitazioni strutturali negli schemi di mobilità 
derivanti proprio dall'ampia e disordinata 
espansione urbana. 
La fase successi va è quella di una profonda 
crisi urbana. Le comunità che vivono negli ag, 
glomerati urbani a margine della città hanno 
cominciato a pagare gli oneri collettivi della 
rapida e poco controllata crescita precedente. 
Siamo entrati nell'era di internet e, da princi
pio, una lettura errata della nuova situazione 
ha diffuso l'idea che l'interazione virtuale po
tesse sostituire i contatti fisici. Si è pensato, 
infatti, che le nuove tecnologie avrebbero ri
dotto gli spazi, al contrario l'uomo, che dispo
ne di maggiore comunicazione, cerca sempre 
più spazio. La problematica della società 
odierna è quella di saper gestire questo 
spazio, sfruttando i mezzi di comunicazione 
per sensibilizzare i cittadini sul tema della 
mobilità. E' necessario prendere consapevo
lezza della realtà attuale per far fronte al biso, 
gno di mobilità che risulta essere in costante 
crescita in tutto il mondo. 
La situazione sembra essere di anno in anno 
meno sopportabile e da più parti risuona insi
stente la richiesta di abolizione del traffico 
automobilistico individuale. Eliminare la mo
bilità automobilistica individuale, tuttavia, 
non risolve il problema degli spostamenti. Un 
primo passo per risolvere il "problema" della 
mobilità è conoscere la domanda di mobilità e 
quindi attuare una rete di mezzi di trasporto e 
di servizi che risponda alle esigenze del citta, 
dina. Le "possibilità" della mobilità sono, in
fatti, date dall'avere a disposizione mezzi di
versi per lo stesso tragitto: mezzi di trasporto 
che incidono positivamente sulla vita del cit, 
tadina e sull'ambiente. Oltre a ciò, è necessa
rio considerare l'importanza dell'urbanistica 
nell'individuare modelli urbani più efficienti e 
affini a una società in fase di sviluppo in cui 
emerge principalmente la tematica della mo
bilità. 
Figura 1.2: Visual della campagna francese per la 
"Giornata Europea senza auto", tenutasi il 22 
Settembre del 2005. 

Ultima, ma non per importanza, è la sensibi, 
lizzazione del cittadino alla mobilità. E' 
quindi necessario introdurre un nuovo obiet, 
tivo per lo sviluppo odierno della città che si 
può riassumere in due parole che devono riu, 
scire ad entrare nella logica della singole per
sone e soprattutto delle istituzioni: "mobilità 
sostenibile". In questo capitolo cercheremo 
di spiegare di cosa si tratta e quali sono i mag, 
giori impatti da cui viene influenzata. 

1.1 Cos'è la mobilità sostenibile 
Secondo l'OECD (Organisation far Economie 
Co-operation and Development), la mobilità 
di tipo sostenibile è quella "che non mette in 
pericolo la salute della popolazione o degli 
ecosistemi e concilia la soddisfazione del bi, 
sogno di accessibilità" con: 
, l'uso di risorse rinnovabili in un tempo 
uguale o inferiore a quello che esse impiegano 
per riformarsi; 
, l'uso di risorse non rinnovabili in misura 
uguale o inferiore al tasso di sviluppo di risor, 
se alternati ve che siano rinnovabili. 
Nel progetto di ricerca EXTRA, promosso 
dall'Unione europea, la mobilità sostenibile è 
definita come "un sistema organizzativo dei 
trasporti che offre i mezzi e le opportunità per 
soddisfare i bisogni economici, ambientali e 
sociali in modo efficiente ed equo, minimiz
zando gli impatti negativi che possono essere 
evitati o ridotti e i relativi costi, e prendendo 
in considerazione un ampio contesto spa, 
zio-temporale." 
Il Commission Expert Group on Transport 
and Environment, infine, ha elaborato la se
guente definizione: "un sistema di mobilità 
sostenibile: 
, permette di far fronte alle necessità fonda, 
mentali di accessibilità e sviluppo dei singoli 
individui, delle aziende e delle società in 
modo compatibile con la salute dell'uomo e 
dell'ambiente, e promuove l'equità all'interno 



della generazione presente e fra diverse gene· 
razioni; 
• non è troppo oneroso, opera in modo effi·
ciente, offre la scelta fra diversi mezzi di tra·
sporto, e supporta un sistema economico
vivace e lo sviluppo locale;
• mantiene le emissioni e le scorie entro i
limiti che il pianeta può assorbire, utilizza ri· 
sorse rinnovabili nell'ambito della generazio· 
ne presente, impiega risorse non rinnovabili 
solo in misura uguale o inferiore al ritmo di 
sviluppo di risorse alternative rinnovabili, e 
minimizza l'uso del suolo e l'inquinamento 
acustico". 
Il concetto di mobilità sostenibile deriva ed è, 
per la sua radice, strettamente legato al prin
cipio di "sviluppo sostenibile", uno sviluppo 
articolato e attento alle dimensioni ambienta· 
li, sociali e economiche, che per quanto ri· 
guarda i tema dei trasporti prevede: 
• le necessità fondamentali di accesso e di svi·
luppo degli individui, delle imprese e delle so·
cietà possono essere soddisfatte garantendo la 
sicurezza in modo compatibile con la salute
umana e l'ecosistema, e promuovendo l'equità
nell'ambito di ogni generazione nonché tra ge·
nerazioni diverse;
· sia economicamente accessibile e funzioni
in maniera efficace, offrendo una gamma di 
trasporto fra cui scegliere e sostenendo 
un'economia e uno sviluppo regionale compe· 
titivi; 
• limiti di emissione ei rifiuti entro la capaci·
tà di assorbimento del pianeta, utilizzi risorse 
rinnovabili al ritmo di produzione di queste 
ultime o a un ritmo inferiore di e usi le risorse 
non rinnovabili a ritmi pari o inferiori allo svi· 
luppo dei sostituti rinnovabili, minimizzando 
l'occupazione del territorio e la produzione di 
inquinamento acustico. 
La definizione istituzionale del concetto di 
"mobilità sostenibile" specifica come le politi· 
che indirizzate verso questo obiettivo dovreb· 
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Grafico 1.1: Le dimensioni della mobilità sostenibile, tratto da "Partecipare alla mobilità sostenibi· 
le", Cucca R., Carocci editore, Roma, Settembre 2009, p.36. 

bero basarsi sulla base dell'ecosostenibilità mi energetici, sia perché dal suo consumo di· 
degli spostamenti e della promozione di con· pende l'emissione di quei gas che produco 
dizioni utili allo sviluppo economico del terri· l'effetto serra, le piogge acide, il riscaldamen· 
torio, capaci di favorire l'accesso alle risorse to del pianeta, le polveri sottili. 
sociali da parte di tutti gli attori, in primo La dimensione sociale esprime l'attenzione 
luogo alle fasce deboli. Oltre ad alcune dimen· verso il contenimento di alcuni impatti nega· 
sioni pure del concetto di mobilità ci sono tivi sulla vita delle persone. 
anche altrettante realtà "miste" che fanno Un tema rilevante è la questione della sicurez· 
sempre parte del grande panorama degli im· za stradale e gli effetti negativi in termini di 
patti sul tema dei trasporti. perdita dell'autonomia personale che il senso 
Come individua Roberta Cucca nel suo libro di insicurezza provoca in primo luogo sugli 
"Partecipare alla mobilità sostenibile" ci sono utenti deboli. 
tre elementi centrali, tre dimensioni, che in· Un'altra dimensione importante è quella rela· 
fluiscono nella mobilità a cui si associano tiva alla promozione dello sviluppo economi· 
altre tre situazioni intermedie. L'elemento co. La dotazione di infrastrutture è, infatti, un 
centrale della dimensione ambientale è il con· parametro molto importante per valutare la 
tenimento degli impatti ambientali, intesi in competitività di un contesto territoriale, so· 
termini di riduzione dei consumi energetici e prattutto all'interno di un sistema produttivo 
dei materiali, dell'inquinamento atmosferico e oramai globalizzato. 
acustico. L'energia è l'indicatore più utile per Quando questa dimensione incrocia la dimen· 
misurare il peso ambientale dei consumi, sia sione sociale, si hanno interventi rivolti 
in virtù della rilevanza ambientale dei consu· all'obiettivo dell'accessibilità. 

9 



10 

La distanza impedisce e rende difficoltoso 
l'accesso a luoghi, persone, beni e servizi e la 
mobilità dovrebbe essere lo strumento idoneo 
a superare tali distanze. Benché la mobilità 
non rappresenti l'unico modo per avere acces, 
so a beni e servizi è sicuramente la modalità 
principale di soddisfacimento di queste esi
genze. L'accessibilità viene solitamente defi
nita come "la facilità con la quale la gente rag, 
giunge servizi distanti, ma necessari". Di 
norma viene misurata con il tempo necessario 
per percorrere una particolare distanza. I re
sponsabili della pianificazione dei trasporti, 
pertanto, mirano a ridurre il più possibile la 
durata dei tragitti, riducendo la congestione e 
aumentando la velocità del mezzo di traspor
to, pubblico o privato. L'accessibilità nellla 
mobilità può essere impedita dai costi e 
dall'isolamento del luogo in cui si vive, dalle 
condizioni di vulnerabilità sociale e fisica 
degli individui; la strategia più importante è il 
rafforzamento del trasporto collettivo. 
Quando la dimensione sociale incontra quella 
relativa alla tutela ecologica, si possono indi
viduare interventi che hanno una stretta atti, 
nenza con le condizioni di vivibilità. E' stato 
già valutato quanto la crescente preferenza 
dei sistemi di trasporto verso i veicoli privati 
abbia generato effetti negati vi sulla qualità 
della vita locale e, in particolare, sulle relazio
ni umane all'interno dei contesti territoriali. 
Le comunità locali oppresse dal traffico sono 
segnate da scarse, o quasi inesistenti, relazio
ni sociali, al punto ma mettere in crisi la loro 
coesione. Tra queste, le realtà "socialmente 
desertificate" sono individuabili in tangenzia
li, autostrade e linee ferroviarie; spesso co, 
struite tagliando in due comunità residenziali 
dotate di scarso potere politico per opporsi a 
tali scelte, smembrandole in diversi frammen, 
ti separati da insuperabili barriere fisiche. 
Infine, le politiche che tengono sotto control
lo dimensioni ecologiche ed economiche 

hanno come caratteristica centrale il tema 
della ecocompetiti vità. In questa prospetti va, 
non è solo importante cercare di limitare 
l'impatto ambientale dei mezzi di trasporto, 
in termini di consumo di energia ed emissione: 
la sfida ambientale è considerata, invece, un 
possibile volano per la produzione di una 
nuova generazione di veicoli ecologici, con un 
effetto benefico sui livelli di produttività e oc, 
cupazione delle aziende che li realizzano e su 
quelli di tutto il loro indotto. 
La differenziazione proposta, al di là della 
motivazione ananlitica, appare rilevante per 
due moti vi particolari. La prima è che una 
parte consistente dei conflitti sociali sul tema 
della mobilità dipende da interessi fortemente 
legati ad alcune dimensioni della sostenibili, 
tà, nonché a una di versa costruzione sociale 
del concetto da parte degli attori. In secondo 
luogo questa distinzione permette di svelare 
le concezioni spaziali del concetto di sosteni, 
bilità presenti all'interno di alcune politiche. 
Come evidenziato le politiche che intendono 
mitigare l'impatto ambientale del traffico pos
sono tal volta entrare in conflitto con l'inclusi, 
one sociale dei gruppi e comunità a basso red, 
dito o comunque svantaggiati o presentano 
conseguenze negati ve sulle condizioni dello 
sviluppo locale. 

1. 2 La prima conferenza europea
sulle città sostenibili, la Carta di 
Aalborg 
Il termine Agenda 21 fa la sua comparsa du, 
rante lo svolgimento della Conferenza delle 
Nazioni Unite per l'ambiente e lo sviluppo te, 
nutasi a Rio de Janeiro nel 1992. In questa oc, 
casione è stato approvato il documento 
Agenda 21, una sorta di catalogo di politiche e 
azioni che ogni paese si è impegnato a mettere 
in atto nel corso del XXI secolo, ai fini di uno 
sviluppo economico, sociale e ambientale so, 

stenibile. L'impegno delle città europee per 
uno sviluppo durevole e sostenibile è stato, in 
seguito, sancito dai partecipanti alla Confe, 
renza europea sulle città sostenibili tenutasi 
ad Aalborg nel Maggio 1994 attraverso la 
firma della Carta di Aalborg con la quale le 
città e le regioni europee si impegnano ad at, 
tu are l'Agenda 21 a livello locale e ad elaborare 
piani d'azione a lungo termine per uno svilup, 
po durevole e sostenibile delle città europee. 
La Carta di Aalborg prevede che le città euro, 
pee firmatarie si impegnino a promuovere, 
nelle rispettive collettività, il consenso sull'A, 
genda 21 e si impegnino ad adottare piani di 
azione di medio periodo orientati alla sosteni, 
bilità, i piani di azione locale. 
La carta si suddivide in tre capitoli: 
1. Parte I Dichiarazione di principio: le città
europee per un modello urbano sostenibile;
2. Parte Il La Campagna delle città europee so
stenibili;
3. Parte III L'impegno nel processo d'attuazio
ne dell'Agenda 21 a livello locale: piani locali
d'azione per un modello urbano sostenibile.
Il primo capitolo, in particolare, indaga quale
deve essere il ruolo delle città europee per
quanto riguarda i principi della sostenibilità e
quali devono essere le strategie locali per un
modello urbano sostenibile. Vengono succes
sivamente indica te le varie voci con cui deve
essere accresciuta e sviluppata questa soste,
nibilità:
, processo locale e creativo per la ricerca
dell'equilibrio;
, risolvere i problemi attraverso soluzioni ne,
goziate;
, l'economia urbana verso un modello soste,
nibile;
, l'equità sociale per un modello urbano so,
stenibile;
e modelli sostenibili di uso del territorio; 
, modelli sostenibili di mobilità urbana; 
, responsabilità riguardanti il clima a livello 



livello planetario; 
- prevenzione dell'inquinamento degli ecosi
stemi;
- l'autogoverno locale come precondizione;
- il ruolo fondamentale dei cittadini e il coin-
volgimento della comunità;
- strumenti amministrativi e di gestione
urbana per l'attuazione di un modello sosteni
bile.
In particolare la Carta, per quanto riguarda la
"mobilità urbana sostenibile", si esprime con
le seguenti parole:
"Le città si impegneranno per migliorare l'ac
cessibilità e sostenere il benessere sociale e lo
stile cli vita urbano pur riclucenclo la mobilità.
E' cli venuto ormai imperativo per una città so
stenibile ridurre la mobilità forzata e smettere
cli promuovere e sostenere l'uso superfluo cli
veicoli a motore. Sarà data priorità a mezzi cli
trasporto ecologicamente compatibili (in par
ticolare per quanto riguarda gli spostamenti a
piedi, in bicicletta e mediante mezzi pubblici)
e sarà al messa al centro degli sforzi cli pianifi
cazione la realizzazione cli una combinazione
cli tali mezzi. I mezzi cli trasporto inclivicluali
dovrebbero a vere nelle città solo una funzione
ausiliaria per facilitare l'accesso ai servizi
locali e mantenere le attività economiche della
città."
Questa carta è sintomo di come la sostenibili
tà sia indispensabile per lasciare al futuro una
situazione di città vivibili, attente ai cittadini
e che possano competere con le altre in
Europa per la loro sostenibilità.
Si punta a riconoscere quindi l'interdipende
nza di trasporti, salute e ambiente e ci si im
pegna a promuovere scelte di mobilità soste
nibili.
Si la varerà quindi per:
1. ridurre la necessità del trasporto motoriz
zato privato e promuovere alternative valide e
accessibili;
2. incrementare la quota di spostamenti effet-

tuati tramite i mezzi pubblici, a piedi o in bi
cicletta; 
3. promuovere il passaggio a veicoli con basse
emissioni di scarico;
4. sviluppare un piano di mobilità urbana inte
grato e sostenibile;
5.ridurre l'impatto del trasporto sull'ambi
ente e sulla salute pubblica.

1.3 Gli impatti 
A ogni dimensione ( ambientale, sociale ed 
economica) corrisponde un impatto ( ambien
tale, sociale ed economico). Con il termine 
impatto si definisce un urto, un contatto che 
avviene in modo brusco. Gli impatti, infatti, 
hanno un'alta incidenza sulle dimensioni 
della mobilità sostenibile. 
Gli impatti sono calcolabili e verificabili tra
mite gli indicatori. Per il loro calcolo si riman
da al capitolo 4. 

1.3.1 Impatto ambientale 
In generale possiamo dire che l'impatto am
bientale è un insieme di effetti sull'ambiente 
determinati da un evento, un'azione o da un 
certo comportamento. Ciò significa che, di per 
sé, questo impatto non è necessariamente ne
gativo. D'altra parte, valutarlo implica la pos
sibilità di prevedere quali conseguenze, posi
tive e negative, avrà una determinata azione 
sull'ambiente. 
Gli impatti ambientali dei trasporti possono 
essere classificati in impatti globali, impatti 
ecosistemi naturali e impatti sul paesaggio. 
Gli impatti ambientali soprattutto a livello 
dell'ambiente urbano derivano in gran parte 
dall'utilizzo preponderante dell'automobile 
quale mezzo per risolvere i problemi dell'ac
cessibilità. Le innovazioni tecnologiche 
hanno migliorato l'efficienza ambientale 
dell'automobile, ma il contemporaneo aumen, 
to complessivo della mobilità fa sì gli impatti 
restino a tutt'oggi più che significativi e ri

Figura 1.3 (in alto): Logo del "No Impact Day", 
tenutosi il 29 Settembre del 2011, una giornata di 
sensibilizzazione a ( quasi) impatto zero. 
Figura 1.4 (in basso): Logo dell "Earth Day" del 
22 Aprile del 2013. 
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dei suoli, in quanto ogni giorno in Europa 10 
ettari di terreno vengono sacrificati per essere 
asfaltati o cementificati da infrastrutture 
stradali. Solo le strade occupano il 2% del ter
ritorio complessivo del vecchio continente. la 
domanda di spazio generata dall'automobile è 
quindi rilevante, se si considera il fatto che lo 
spazio che un'auto privata utilizza negli spo
stamenti urbani è di circa trenta volte quello 
necessario a un mezzo pubblico collettivo per 
trasportare una persona e che un'automobile 
richiede aree di sosta che sono circa venti 
volte maggiori a quelli necessari alla biciclet
ta. l'auto deve poter inoltre disporre di spazi 
di sosta che restano inutilizzati per lunghi pe
riodi di tempo. 
le auto sono sempre più ingombranti, sono 
passate da 7 a 8 mq, usate in media due ore al 
giorno, le città spesso diventano dei garage a 
cielo aperto. Anche lo stesso Renzo Piano su
questo tema dice: "Il problema ciel traffico 
nelle città è un problema che 11011 si risolverà 

chiedano adeguate risposte. Il settore dei tra- getico e dell'impatto ambientale nell'arco di fino al momento in cui si continueranno a 
sporti rappresenta l'attività che maggiormen- tutta la vita, a cui il consumo energetico e le spendere soldi per fare parcheggi nel centro 
te incide sul bilancio etico nazionale. emissioni di C02 e di talune sostanze inqui- della città e vie cli accesso sempre più rapide 
la riduzione delle emissioni di gas-serra gene- nanti. Al momento dell'acquisto di veicoli magari anche sotterranee e 11011 ci si metterà 
rate dai trasporti è un obiettivo primario delle adibiti al trasporto su strada, al fine di pro- in testa che il traffico va arrestato attraverso 
politiche nazionali ed internazionali e l'UE ad muovere e stimolare il mercato dei veicoli sistemi cli scambio e il rinforzamento ciel si-
esempio entro il 2014 intende raggiungere un puliti e a basso consumo energetico e di po- sterna ciel trasporto pubblico." 
livello medio di emissioni di C02 per i nuovi tenziare il contributo nel settore dei trasporti Sempre rispetto al tema del consumo di suolo, 
veicoli pari a 130 g/km. Gli strumenti per rag- alla politiche della comunità in materia di am- è inoltre importante ricordare che l'utilizzo di 
giungere questo obiettivo sono vari e a livello biente, clima ed energia. Specificatamente a massa dell'automobile è stato al centro del 
nazionale si possono ad esempio promuovere livello urbano possono essere adottate una processo di diffusione urbana, con pesantissi-
accordi volontari con le aziende automobili- serie di politiche tra cui una migliore pianifi- mi effetti sull'aumento della superficie impie-
stiche per tecnologia dei veicoli e mettere in cazione urbana, ad esempio promuovendo gata per funzioni residenziali e per le infra-
atto misure fiscali tese a favorire l'uso di vei- progetti che permettano di accorciare le di- strutture necessarie al loro mantenimento. 
coli più efficienti. la Direttiva sul ciclo di vita stanze di viaggi, politiche di prezzo ( es. par- Nell'Unione Europea la dimensione media 
delle auto, impone alle amministrazioni ag- cheggi a pagamento pedaggi stradali) misure delle aree non frammentate dalle principali 
giudicatrici, agli enti aggiudicatari (all'inte- di "comando" e persuadendo i cittadini ad infrastrutture di trasporto (autostrade, strade 
rno quindi delle procedure di appalti pubbli- usare modalità di trasporto meno inquinanti statali e ferrovie) è di 121 kmq. Analisi con-
ci) e a taluni operatori ( che gestiscono servizi attraverso campagne di informazione e di sen- dotte su alcune aree naturali dell'Unione 
pubblici di trasporto di passeggeri su strada e sibilizzazione. hanno mostrato che la maggior parte di esse 
per ferrovia) di tener conto dell'impatto ener- Un altro problema è quello dell'occupazione sono interessate da un'infrastruttura di tra-
Figura 1.5: Nel 1991, un fotografo commissionato dal dipartimento di pianificazione del Comune di Munster, comune della Germania, ha preso una serie 
di fotografie per un poster di tre pannelli che ha mostrato lo spazio necessario per il trasporto di 60 persone sia in auto, in autobus e in bicicletta. L'imma
gine del trittico dei trasporti da allora è diventato iconico ed è spesso utilizzato come la rappresentazione principale di come le automobili singole occu
pano una quantità sproporzionata di spazio stradale. 



sporto principale entro un raggio di S km dal 
loro centro. Al fine di preservare gli ecosiste, 
mi dall'eccessiva frammentazione si rendono 
necessari accurati studi sulla localizzazione 
di eventuali nuove infrastrutture introclucen, 
do anche misure volte a mitigare gli impatti 
prodotti dalle infrastrutture esistenti, parte 
di procedimenti quali la VIA e la VAS. Al cli là 
di questa descrizione generale, nel corso del 
tempo sono stati stabiliti tutta una serie cli 
strumenti precisi per definire questi effetti, 
raccolti nella VIA, ossia nella Valutazione cli 
Impatto Ambientale. Quest'ultima viene ese
guita dalla pubblica amministrazione e com
prende una serie cli fattori ambientali quali la 
fauna, la flora, ma anche il patrimonio cultu, 
rale o i beni materiali. Nella definizione e va
lutazione dell'impatto ambientale cli un pro
getto vengono quindi considerati i dati scien
tifici dell'ambiente coinvolto, i dati economici 
che riguardano il progetto stesso e la relazio
ne tra ambiente e progetto anche in riferimen
to alla comunità cli esseri umani che vi ve in 
esso. 

1.3.2 Impatto sociale 
I problemi sociali connessi ai trasporti cleri va
no dai nuovi modelli di sviluppo urbano com
posti da un decentramento cli abitazioni e di 
attività, dal mutamento negli stili cli vita e dal 
deterioramento dei servizi di trasporto pub
blico. Se si assume l'asserzione per cui gli 
spazi urbani possono essere su dcli visi nelle 
categorie cli spazi di relazione, come case-ne
gozi-luoghi di lavoro-parchi, e spazi cli movi
mento come strade-parcheggi-ferrovie-piste 
ciclabili, si può affermare che l'uso dell'auto
mobile è stato, ed è, all'origine di un processo 
di trasformazione di spazi di relazione in 
spazio di movimento. Per "fare posto alle au, 
tomobili" molti spazi cli relazione della città 
sono stati e vengono trasformati in spazi cli 
movimento mentre nuovi spazi di relazione 

vengono creati in zone più periferiche 
dell'area metropolitana. Gli spazi cli relazione 
continuano a diminuire a favore di quelli di 
movimento causando una dispersione urbana 
dell'edificato e un aumento dell'utilizzo 
dell'automobile. L'aumentato utilizzo 
dell'auto provoca, cli conseguenza, una dimi
nuzione dell'offerta del trasporto pubblico in 
quanto la diminuzione nel numero degli 
utenti dei mezzi pubblici fa aumentare la 
quota dei costi operativi che le aziende 
devono sostenere; in assenza di sussidi gli 
utenti devono quindi subire un aumento di ta, 
riffe e/o un peggioramento dei servizi. 
Il livello di traffico sperimentato in molte 
città genera un'impressione di pericolo in par
ticolare nella parte più anziana della popola
zione, nei ciclisti e nelle famiglie con bambini, 
il che conduce a sua volta a un maggiore uti
lizzo dell'automobile per gli spostamenti. Per 
motivi di sicurezza, i ragazzi vengono gene, 
ralmente tenuti lontani dalle strade e dalle 
piazze, un tempo per loro importanti spazi di 
relazione; l'impossibilità di muoversi autono, 
mamente, ovvero di camminare, di correre, di 
usare la bici, è cli ventata per i bambini un 
freno alla socializzazione spontanea e anche 
un'emergenza sanitaria. La questione della si
curezza rimanda quindi ad un'altra problema
tica rilevante legata all'attuale sistema cli via
bilità, ovvero alle condizioni cli vivibilità degli 
spazi pubblici urbani. 
Numerose sono le sfide che l'Europa sta por
tando avanti al fine di contribuire alla ridu
zione delle emissioni cli gas climalteranti 
nell'atmosfera. In questo scenario, occorre ri
lanciare un nuovo modello di mobilità soste, 
nibile che, da un lato, concorra ad una più in
cisiva tutela dei diritti dei viaggiatori e 
dall'altro consenta un reale coinvolgimento cli 
tutte le parti in causa per l'impiego cli nuove 
soluzioni di mobilità che riducano gli impatti 
del sistema cli trasporto europeo in un'ottica 
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Grafico 1.2: "Numero annuo di feriti per incidente stradale", 
dati ACI-Istat del rapporto 2014. 
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Grafico 1.3: "Numero annuo complessivo di incidenti stradali", 
dati ACI-Istat del rapporto 2014. 
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sostenibile. In linea con gli sforzi richiesti dal 
"Libro Bianco dei trasporti (2011)", la Com
missione ha definito una serie di tabelle in 10 
aree critiche: autoveicoli, aerei, navi, ferrovie, 
infrastrutture, carburanti alternativi, sistemi 
di gestione del traffico, servizi, logistica e mo
bilità urbana. In particolare l'Unione Europea 
incoraggia le varie autorità (locali, regionali e 
nazionali) a concentrarsi sui cittadini che 
devono essere al centro della politica di mobi
lità. La Commissione intende sostenere cam
pagne per cambiare le abitudini comuni sui 
modi possibili per spostarsi (a piedi o in bici
cletta, utilizzo dei trasporti pubblici, guida 
efficiente sotto il profilo del consumo energe
tico, ecc.) incoraggiando l'utilizzo dei mezzi 
più sostenibili. 
Un problema cruciale è poi costituito 
dall'incidentalità che rappresenta la prima 
causa di morte tra i giovani cli età compresa 
tra i 15 e i 35 anni e che riguarda soprattutto il 
trasporto stradale al quale è imputabile il 98% 
degli incidenti. Nel 2013, sulla base cli una 
stima preliminare, si sono verificati in Italia 
181.227 incidenti stradali con lesioni a perso
ne. Il numero dei morti, entro il trentesimo 
giorno, è pari a 3.400, mentre i feriti ammon
tano a 257.421. 
Rispetto al 2012, si riscontra una diminuzione 
del numero degli incidenti con lesioni a perso
ne (-2,2%) e del numero dei morti (,6,9%), in 
calo anche i feriti (,2%). L'indice cli mortalità, 
calcolato come rapporto tra il numero dei 
morti e il numero degli incidenti con lesioni 
moltiplicato 100, è pari, a 1,86. Tale valore è in 
lieve diminuzione rispetto a quello registrato 
per il 2012 (1,96). 
Rispetto al 2001, il numero cli morti è diminui
to nel 2013 del 52,1%. Tra il 2011 e il 2013, 
invece, la variazione percentuale è stata pari a 
, 11,9%. Il programma Europeo di azione per la 
sicurezza stradale 2011-2020 prevede un ulte
riore dimezzamento del numero dei morti 

sulle strade entro il 2020 e una riduzione dei 
feriti gravi. A tal fine, per stabilire un target, è 
necessario che i Paesi UE si impegnino ad ap
plicare la definizione armonizzata cli gravità 
delle lesioni stabilita a livello internazionale. 
Con riferimento al contesto internazionale, le 
stime preliminari dei tassi cli mortalità, calco
lati come rapporto tra il numero dei morti in 
incidente stradale e la popolazione residente 
(tassi per 1.000.000 cli abitanti), registrati nel 
2013 tra i Paesi dell'UE, variano tra 27 per la 
Svezia e 93 per la Romania. Il valore per l'Ita
lia e pari a 57, a fronte di una media Europea 
cli 52 morti per milione di abitanti. La varia
zione percentuale media in Europa del 
numero dei morti in incidenti stradali è pari a 
-7,6% tra il 2012 e il 2013 e a ,  15,3% tra il 2011
e il 2013. [Dati Istat 2013]

1.3.3 Impatto economico 
L'impatto economico è molto importante 
nella situazione economica nazionale attuale, 
dove risparmiare non è più una questione di 
principio, ma è di ventata per molti ormai una 
necessità e uno stile di vita. E' utile valutare i 
consumi effetti vi cli trasporto delle famiglie 
che vanno contestualizzati nel periodo econo
mico in cui essi si realizzano. In un periodo di 
crisi, come quello attuale, gli individui pongo, 
no molta più attenzione, rispetto al passato, 
ai costi e alla spesa personale e della famiglia, 
per cui, nella valutazione dei consumi, gli in
dividui sono disposti a spendere solo nel caso 
in cui percepiscono l'utilità della spesa stessa, 
sono disponibili a pagare per servizi innovati
vi resi da imprese pubbliche e private e poco 
propensi a sostenere costi non necessari. 
Se in tempi cli benessere, il reddito individuale 
è relativamente alto ed il tempo libero dispo
nibile è maggiore, in periodi cli crisi normal
mente diminuiscono il reddito e l'occupazione 
e si riducono le premialità. Ne consegue che 
gli investimenti familiari in mezzi di traspor-

to si contraggono e si fa ricorso, quando il 
lavoro non viene negato, al trasporto pubblico 
in sostituzione di quello privato. 
Nel caso frequente, in periodi di crisi, in cui il 
reddito familiare rimanga unico, se non vi 
sono altri introiti familiari, si elimina il secon
do mezzo e gli altri mezzi superflui in funzio
ne della contrazione della disponibilità finan
ziaria delle famiglie stesse. 
In tempi di benessere, i beni e i servizi che i 
soggetti richiedono sono numerosi e si rivol
gono a trasporti in cui il "confort" risulta pre
valente rispetto al prezzo. Ne risulta che i tra, 
sporti più veloci e più nuovi prevalgono sulle 
altre modalità in funzione. Contrariamente a 
quanto succede in periodi di crisi, per rispon
dere a bisogni di mobilità sempre maggiori le 
famiglie, parte del capitale individuale viene 
investito in mezzi di trasporto privati (secon
da e terza macchina, moto o altri mezzi). 
L'attività di trasporto genera anche effetti cli 
tipo economico legati alla problematica dei 
costi esterni. L'uso dei mezzi di trasporto in
fatti crea un insieme complesso cli benefici e 
cli costi che sono solo in parte riflessi nei 
prezzi d'uso; mentre i benefici sono spesso a 
vantaggio esclusivo dell'utente i costi sono 
solo in parte da esso sostenuti. 
Il costo sociale del trasporto pubblico è deter
minato da due componenti: i costi interni o 
privati che sono quelli sostenuti dall'azienda 
dei trasporti ( acquisto cli carburante, acqui
sto e manutenzione del veicolo, stipendio al 
personale impiegato) e i costi esterni che rica, 
dono sulla collettività. Gli elevati costi ester
ni dei trasporti generano rilevanti distorsioni 
nella competitività delle diverse modalità cli 
trasporto favorendo una ripartizione modale 
irrazionale che determina una riduzione della 
produttività e dell'efficienza del sistema eco, 
nomico e un contemporaneo aumento 
dell'impatto ambientale generato dal settore. 











CAP.2 QUESTIONI CHE IL TEMA DELLA MOBILITÀ SOSTENIBILE PONE 

Il tema della mobilità sostenibile pone in 
primo piano il modo con cui le diverse modali
tà di spostamento si concretizzano all'interno 
della realtà urbana. In questa prima fase di ri
cerca si possono osservare due questioni diffe
renti: da una parte le diverse tipologie di mo
dalità di spostamento ecosostenibile e 
dall'altra la gestione consapevole della mobili
tà esistente in modo che questa giovi a favore 
del bene della collettività. Tipologia e gestio
ne sono due concetti differenti tra loro ma che 
devono necessariamente coesistere per rende
re la mobilità urbana delle città realmente so
stenibile. la mobilità ha bisogno sia di mezzi 
e attrezzature apposite per essere concretiz
zata all'interno di una rete di servizi utilizzati 
da un'intera comunità o dalla maggior parte di 
essa che si descrive nelle varie tipologie; sia di 
un regolamento o di un nuovo modo di perce
pire e organizzare gli spostamento dato dalla 
gestione. In questo capitolo sono presentate le 
diverse tipologie di mobilità sostenibile, lo 
studio è finalizzato alla loro classificazione in 
gruppi contraddistinti ognuno da particolari 
caratteri. I gruppi si distinguono per il mezzo 
con cui viene eseguito il tipo cli spostamento e 
sulle modalità. 
le tipologie di modalità sostenibile indagate 
sono: 

car sharing; 
car pooling; 
bike sharing; 
bike station; 
bicigrill; 
bici bus; 
pedi bus. 

Tutte queste tipologie comportano la volontà 
di più persone per essere realizzate, non posso 
creare un car sharing o un pedibus se non ho 
un certo numero cli persone che investono e 
vogliono aderire a queste iniziative. Non solo 
degli adeguati mezzi ma anche la sensibilità di 
più persone che insieme creano il servizio, na
turalmente supportati da adeguati strumenti 
che aiutano i loro spostamenti (app, pettorine 
per il pedibus, ecc ... ). Queste attività inoltre 
hanno la necessità di essere riconosciute dalle 
realtà comunali che devono puntare su queste 
iniziative e sensibilizzare i propri cittadini ad 
utilizzarle. 
Oltre alle tipologie sono presentati anche i di
versi tipi di gestione della mobilità che hanno 
come obiettivo la sensibilizzazione dei citta
dini a fare delle scelte responsabili sul loro 
tipo di mobilità. Sono delle indicazioni molto 
importanti, inoltre, per le linee guida del 
piano della mobilità della città stessa. Viene 
indagata la gestione all'interno della mobilità 
della realtà urbana. Se alcune scelte sono un 
obbligo per i cittadini, altre sono azioni che 
riguardano la gestione del territorio da parte 
del comune, altre sono scelte consapevoli dei 
conducenti o ancora mezzi per rendere il cit
tadino più responsabile e partecipe nella 
scelta personale di utilizzare la modalità so
stenibile. 
Gestione finalizzata ad incrementare la moda
lità sostenibile: 
- mobility management;
- traffic calming;
- low emission zone;
- road pricing.
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Le nuove tecnologie nello sviluppo delle 
nuove tipologie e modalità di gestione per una 
mobilità sostenibile svolgono un ruolo fonda, 
mentale. Oltre a riuscire ad abbattere gli spre
chi permettono la creazione di alcuni servizi 
che sarebbero stati impensabili solo venti 
anni fa. 
Il primo servizio da citare è sicuramente 
legato al mondo della telefonia, in particolare 
all'utilizzo delle app. 
La grande diffusione dei piani tariffari di tele, 
fonia mobile ha permesso una serie di attività 
che prima non immaginavamo neanche, come 
scaricare un gran numero di app per ogni eve, 
nienza. Diverse di queste sono legate alla mo
bilità sostenibile, centrale ormai nelle grandi 
città. Come razionalizzare e ottimizzare, 
dunque, gli spostamenti nelle grandi città? 
I servizi di telefonia mobile possono contribu
ire al miglioramento dello stile di vita nelle 
città? Sembra di sì, basti pensare che servizi 
come il car sharing, car pooling e bike sharing 
si fondano proprio su questi sistemi per il loro 
utilizzo. 
Un esempio concreto è il caso della città di 
Bologna con un applicazione per la segnala
zione di oltre 500 punti di interesse "sosteni
bili" ( come piste ciclabili o stazioni di 
car-sharing) raggiungibili grazie a un sistema 
di navigazione integrato con cui è possibile 
scegliere il modo migliore per spostarsi. 
Altre app vengono realizzate con lo scopo di 
sensibilizzare le persone sul tema della ridu
zione del traffico, del costo dei mezzi di tra, 
sporto e sull'inquinamento atmosferico. 
Per superare le criticità della mobilità urbana 
( congestione, inquinamento, incidenti, consu
mi energetici) occorre puntare sul potenzia
mento del trasporto pubblico e sull'innova, 
zione tecnologica dei veicoli. I tempi di realiz, 
zazione, anche per problemi economici e in
frastrutturali, sono però lunghi. Invece, già 
nel breve-medio periodo le tecnologie 

dell'informazione e delle telecomunicazioni 
possono dare un contributo significativo a 
una migliore gestione della mobilità pubblica 
e privata. 
In questi ultimi anni la ricerca sperimentale e 
industriale ha messo a disposizione della col, 
lettività due diverse tipologie di prodotti in, 
novativi che rispondono proprio alle esigenze 
di contenimento degli impatti ambientali e so, 
ciali della mobilità urbana: una nuova genera, 
zione di veicoli elettrici in grado di competere 
sotto il profilo prestazionale con i veicoli con, 
venzionali alimentati con combustibili fossili 
e una serie di sistemi basati sulle tecnologie 
dell'informazione e delle telecomunicazioni 
capaci di supportare le attività di gestione e 
controllo della mobilità i cosiddetti Intelli, 
gent Transportation Systems (ITS), verranno 
esplicitati nella tabella posizionata qui sotto. 

Classe di Sistemi Livello di impatto 

Basso Medio Alto 

Sistemi per la 
navigazione e �:�

i
��

t
�i��e 

l'informazione in viaggio 
Navigatori I l e lii Navigatori IV 
Generazione Generazione 

Sistemi di controllo 
semaforico 

Piani fissi 
coordinati 

Selezione di 
piano Adattativi 

. . . Informazione Section Hard 
S1stem1 d1 controllo 

e control/dynamic shoulder 
traffico indirizzamento speed limit running 
extraurbano/autostradale collettivo Ramp metering 

Sistemi per la gestione 

di flotte pubbliche 

Sistemi per influenzare il 
comportamento dei 
viaggiatori 

Sistemi per la gestione 

della domanda privata 

Sistemi per la gestione 

di flotte merci e della 
logistica 

Enforcement 

Bigliettazione 

elettronica 
integrata 

Informazione 
utenza TPL 

Gestione 
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Eco-driving 

Controllo accessi ZTL 

Electronic polling 
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Gesti�ne flotte �:f���e flotte 

�r;;���lose) commerciali) 

Autovelox 
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logistica urbana 

Safety Tutor 

Tabella 2.1: Sistemi ITS. 

Andiamo adesso ad indagare le varie tipologie 
e i modo di gestione della mobilità sostenibile. 
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2.1 Tipologie di modalità sostenibile 

2.1.1 Car sharing 

Cos'è? 11 car sharing è un servizio che permette di utilizzare un'automobile su prenotazione, prelevan
dola e riportandola in un parcheggio, e pagando in ragione dell'utilizzo fatto. Questo servizio 
viene utilizzato all'interno di politiche di mobilità sostenibile, per favorire il passaggio dal pos
sesso del mezzo all'uso dello stesso, in modo da consentire di rinunciare all'automobile privata 
ma non alla flessibilità delle proprie esigenze di mobilità. L'auto, in questo modo, passa 
dall'ambito dei beni di consumo a quello dei servizi. 
Un'unica auto nell'arco della giornata viene dunque guidata da più persone, autonomamente e 
in periodi diversi, per il tempo necessario a ciascuno per soddisfare le proprie esigenze di mobi
lità. Il potenziale competitivo del servizio risiede nell'originalità dell'offerta: si acquista l'uso 
del mezzo anziché il mezzo stesso, vengono quindi garantiti benefici simili a quelli dell'auto 
privata in termini di flessibilità e comfort, ma a costi inferiori rispetto alla proprietà che com
porta un elevato livello di costi fissi da sostenere indipendentemente dall'uso effettivo che si fa 
dell'auto in termini di km percorsi e tempo di utilizzo. 
Oggi il servizio è quasi sempre su base imprenditoriale, spesso gestito da soggetti privati con 
una forma di regia e promozione da parte del soggetto pubblico. Si tratta di una misura che si 
colloca nell'indirizzo strategico di riduzione della dipendenza dall'auto privata, ed è volta a fa
vorire il corretto dimensionamento dei veicoli rispetto alla domanda di mobilità e, più in gene
rale, delle dimensioni dell'offerta rispetto alla consistenza della domanda. Il servizio è dedicato 
principalmente al city user che deve effettuare brevi spostamenti, sia in termini di km percorsi 
che di tempo di utilizzo e permette di ottenere vantaggi economici, perché elimina i costi di 
1antenimento e gestione. 

Dopo aver eseguito l'adesione al car sharing l'utente può usufruire del servizio consapevole che 
l'utilizzo dei mezzi comporta un costo, in base al tempo di impiego e dei chilometri percorsi in 
funzione del modello di veicolo utilizzato. Il requisito essenziale per l'adesione del cliente, o 
del suo familiare o del suo dipendente, è il possesso di regolare patente per la guida di autovei
coli valida da almeno un anno e non sospesa o priva di punti. Le prenotazioni devono prevedere 
sia data e orario di ritiro che data e orario di restituzione. Al momento del prelievo il cliente 
apre la vettura con il telecomando personale e trova le chiavi per l'avviamento in vettura. La ri
consegna avviene riportando il veicolo nel luogo definito nella prenotazione, verificando il re
golare spegnimento di tutte le luci, lasciando le chiavi nel cassetto portaoggetti, premendo il 
pulsante rosso "restituzione" della console e chiudendo la vettura con il telecomando. Alla fine 
del servizio il cliente ha ulteriori 10 minuti dopo la chiusura per recuperare eventuali oggetti 
dimenticati senza avere la possibilità di riavviare il veicolo. 
L'iscrizione del profilo on-line permette agli utenti di calcolare in anticipo quanto costa il no
leggio dell'auto prima di usarla e di visualizzare il conteggio finale. In caso di proroga dell'ora
rio di utilizzo gli utenti possono usare la multicard per i rifornimenti se l'auto è in riserva. 
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Dove nasce Il car sharing è nato in Svizzera alla fine degli anni Ottanta sulla base dell'idea di condivisione 
del "bene" auto per opera di alcuni ambientalisti. Negli anni Novanta il servizio si diffonde 
anche in altri stati e negli stessi anni nasce la consapevolezza della necessità di collaborazione 
tra i gestori a livello nazionale e sovranazionale. Nel 1991 cinque importanti organizzazioni eu
ropee costituiscono l'associazione Europea di Car Sharing (ECS) che, sebbene non esista più 
dal 2004, ha rappresentato la più importante associazione di promozione e gestione del servi
zio. Senza finalità di lucro e fondata principalmente per avviare forme di collaborazione tra le 
organizzazioni europee, ECS ha favorito l'accesso degli utenti a un servizio di car sharing stan
dardizzato in tutte le città che hanno aderito al progetto. Oltre all'ECS, sempre negli anni No
vanta, sono state fondate le prime organizzazioni di car sharing in Nord America (1994) e in 
Asia (1997). In particolare, il Nord America ha seguito con successo i primi esempi europei, ef
fettuando alcune sperimentazioni alla fine degli anni Ottanta e fondando la prima organizza
zione di car sharing in Canada nel 1994. A partire dal 1998 il servizio di car sharing in Nord 
America ha conosciuto uno sviluppo molto rapido, presentando elevati tassi di crescita annua 
relativi sia al numero di organizzazioni che a quello di clienti e veicoli in circolazione, alla fine 
del 2005 è stata rilevata la presenza di casi applicativi di car sharing in più di 60 città nordame
ricane, per un totale di circa 100.000 utenti. 
Agli esordi il car sharing è nato come una cooperativa di consumo finalizzata all'utilizzo di vei
coli in multiproprietà e solo successivamente si è sviluppato nei paesi europei ed extra europei 
trasformandosi in un servizio di trasporto vero e proprio gestito attraverso modelli organizza
tivi di tipo imprenditoriale, supportati da avanzate dotazioni tecnologiche e con uno specifico 
segmento di mercato di riferimento. L'idea originaria della multiproprietà di alcune decine di 
vetture, alla base delle prime organizzazioni europee inizialmente tutte di piccole dimensioni 
e con scarso orientamento al mercato, è stata progressivamente abbandonata e sostituita da 
un'offerta strutturalmente organizzata secondo rigorosi criteri imprenditoriali che, nell'arco 
temporale di poco più di una decina di anni, hanno permesso di raggiungere economie di scala, 
con conseguenti vantaggi crescenti per l'utenza in termini di contenimento delle tariffe e diver
sificazione dei veicoli disponibili. 

Modalità Il car sharing è un servizio di trasporto che implica l'uso dell'auto quale mezzo di trasporto 
collettivo ad uso individuale e in questo senso si propone come servizio sia complementare al 
trasporto pubblico, sia sostitutivo delle auto di proprietà, inizialmente con particolare riferi
mento alle seconde e terze auto ma via via sempre più anche alle prime. Recentemente alcune 
aziende di car sharing stanno incentivando l'uso di auto elettriche con il sostegno di comuni e 
regione che si sono impegnati a ridurre il numero di veicoli a motore in città, a favore 
dell'aumento dei mezzi ad alimentazione elettrica su: auto, trasporti pubblici e biciclette. 
Queste iniziative fanno parte dei "merit goods" ossia quei beni e servizi a cui la collettività, e 
quindi il soggetto pubblico, attribuisce un particolare valore sociale perché ritenuti funzionali 
allo sviluppo della collettività stessa. Sono quindi beni e servizi necessari a cui deve provvedere 
il soggetto pubblico a fronte di due aspetti fondamentali. 
1. Dal punto di vista della domanda si può dire che non vi è certezza circa il fatto che il bene me
ritorio venga sempre richiesto. Il singolo individuo non sempre si mette in condizione di godere
del bene meritorio data la condizione di imperfetta informazione in cui vive, data l'incertezza



circa i vantaggi che ne derivano e dato il non sempre razionale atteggiamento nel perseguire il 
proprio benessere. Risulta pertanto indispensabile che il soggetto pubblico si faccia garante 
del fatto che il bene meritorio sia goduto dai singoli individui, a vantaggio sia del singolo che 
della collettività intera. 
2.Dal punto di vista dell'offerta non vi è certezza circa il fatto che il bene meritorio venga pro
dotto senza intervento pubblico posto che si tratta di produzioni il cui costo è immediato e il
cui beneficio è spesso differito nel tempo e largamente diffuso tra la collettività con evidenti
difficoltà per un produttore privato di portare a sé, e in tempi ragionevoli, il ricavo derivante
dall'offerta di tali beni e servizi. Inoltre, l'iniziati va pubblica è necessaria per generare o indur
re il bisogno stesso del bene meritorio posto che il riconoscimento della loro importanza è
spesso correlato ad un adeguato livello culturale che difficilmente si raggiunge in assenza di
adeguate politiche di informazione-educazione.
In analogia all'istruzione, considerata come bene meritorio per eccellenza in quanto generatore
di esternalità posi ti ve, possiamo considerare altrettanto meritoria la sostenibilità e in partico
lare la sostenibilità urbana. Si tratta infatti anche in questo caso di un "bene" che ha ricadute
positive sulla collettività, che necessita di investimenti a "redditività" differita e di un'offerta
di servizi da parte del soggetto pubblico posto che il libero mercato potrebbe non trovare inte
ressi sufficienti al suo perseguimento. Un servizio che porta ad una riduzione della dipendenza
dall'uso di auto individuali private è quindi giustificato dal contenimento della congestione,
così come dalla riduzione dell'inquinamento e dalla minore necessità di spazio destinato alla
sosta dei veicoli che genera, infine, ricadute positive sul trasporto collettivo in un certo senso
completandolo con quella flessibilità e quel comfort che numerose indagini recenti indicano la
titanti nell'offerta del trasporto pubblico locale. Inoltre occorre non dimenticare aspetti pura
mente sociali, altrettanto meritori di essere sostenuti, quali la riduzione dell'esclusione sociale
per soggetti a basso reddito derivante dalla possibilità di disporre dell'auto, dove necessaria,
senza dover sostenere tutti i costi fissi che la proprietà genererebbe.

Obiettivi l'obiettivo del car sharing è quello di migliorare la mobilità urbana attraverso l'utilizzo di 
mezzi più efficienti e di diminuire il numero di auto private in circolazione per migliorare la 
qualità dell'ambiente. Il car sharing permette agli utenti di risparmiare i costi fissi di gestione 
e manutenzione di un'auto propria come: assicurazione, rifornimenti, bollo, cambio olio, lavag
gio e riparazioni. Gli obiettivi principali di questa iniziativa ci devono portare a: 

Vantaggi 

- ripensare i concetti di possesso e utilizzo dell'auto;
- ridurre il traffico nei centri urbani;
- ridurre il numero delle auto in sosta;
- risparmiare risorse e rispettare l'ambiente;
- ridurre le emissioni di gas inquinanti;
- ridurre in modo considerevole lo spazio urbano occupato dai veicoli;
- contribuire allo sviluppo di una cultura della mobilità più razionale ed eco-sostenibile.

I principali vantaggi sono: 
- auto disponibile sempre: la rapidità e la disponibilità del servizio è garantita dal call center,
attivo 24 ore su 24 tutti i giorni dell'anno;
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- auto più adatta: è a disposizione un parco veicoli ampio e diversificato, in grado di soddisfare
le di verse esigenze di mobilità;
- auto libera di muoversi: in alcune città nel servizio car sharing è incluso il parcheggio gratis
in tutta l'area cittadina, l'accesso alle zone ZTL e il permesso di circolazione durante il blocco
del traffico e durante le domeniche ecologiche;
- auto senza i costi fissi: paghi solo l'uso effettivo del mezzo; tutti i costi fissi di esercizio col
legati alla proprietà ed al mantenimento dell'auto sono interamente a carico della società di car
sharing;
- auto senza problemi: la gestione dei veicoli è un'attività di competenza della società cli car
sharing: manutenzione, riparazioni, incombenze burocratiche, gestione dei sinistri e acquisto
carburante. Inoltre, grazie al collegamento tra il computer cli bordo, dotato di sistema vi va
voce, ed il call center si garantisce anche un'assistenza continua.

Svantaggi I principali svantaggi sono: 
-distanza eventuale dei parcheggi dalla propria residenza;
-organizzazione preventiva (l'auto deve essere prenotata in anticipo);
-difficoltà a gestire cambi cli programma;
-innalzamento del costo se si resta più tempo in auto a causa del traffico.

Figure 2.2-2.3-2.4: Immagini esemplificative della prima tipologia di mobilità sostenibile illustrata: car sharing. 



2.1.2 Car pooling 

Cos'è? Il termine "car pooling" deriva dall'inglese, car = macchina pooling = associare, e indica l'uso 
condiviso di un'auto da parte di più persone che compiono lo stesso tragitto. Il car pooling pre
vede che gli spostamenti su mezzi privati possano essere effettuati da utenti che condividono 
uno stesso veicolo, contribuendo di conseguenza ad una riduzione del traffico stradale e condi
videndo così i costi del viaggio. 

Dove nasce A dispetto di quanto si può pensare, la storia del car pooling è vecchia quasi quanto l'invenzi
one dell'automobile stessa, almeno questo è quanto risulta da una pubblicazione del Rideshare 
Research del MIT. Il fenomeno del car pooling nasce poco dopo l'entrata sul mercato del model
lo "T" della Ford, la prima automobile concepita per le classi medie. Alla fine del 1914 in USA è 
in corso una crisi economica e le vie delle città americane sono inondate da queste nuove auto
mobili a basso prezzo. A San Francisco gli automobilisti più intraprendenti cominciano ad of
frire posti auto al prezzo di un biglietto del tram. In nove mesi questa moda si diffonde fino alla 
costa orientale. Tuttavia, nel momento dove l'improvvisa esplosione del car pooling dimostrale 
sue enormi potenzialità, nascono le prime lamentele e le forti reazioni delle compagnie di tra
sporto pubblico che godono dell'appoggio delle istituzioni locali e regionali. La popolarità del 
car pooling dipende, da quel momento, dalle politiche dei governi. Nel 1918, nuove regole sulla 
responsabilità degli automobilisti riducono il car pooling del 90%, il servizio diventa un feno
meno marginale fino alla seconda guerra mondiale, quando il bisogno di riservare risorse allo 
sforzo bellico unisce istituzioni e compagnie petrolifere in una campagna promozionale da 8 
milioni di dollari per convincere gli automobilisti a raccogliere passeggeri durante i loro per
corsi. E' nell'ambito di questa campagna che viene pubblicato il famoso manifesto "When you 
ride alone you ride with Hitler", tradotto "Quando guidi da solo guidi con Hitler". Questa part
nership tra compagnie petrolifere e automobilistiche, la massiccia campagna di sensibilizzazio
ne e il senso diffuso di emergenza nazionale si dimostrano estremamente efficaci nel cambiare 
le abitudini di consumo dei cittadini. La diffusione del car pooling diminuisce durante il boom 
economico che segue la seconda guerra mondiale, nel momento in cui non vi è più interesse al ri
sparmio delle materie prime. Nel 1974, in seguito all'embargo petrolifero, il presidente Nixon 
firma "l'Emergency Highway Energy Conservation Act" nel quale vengono stanziati fondi pub
blici per iniziative volte a stimolare il car pooling, che trovano ancora una volta un ampio uti
lizzo in America. Nel delineare la storia del car pooling bisogna dire che la sua diffusione è 
quindi strettamente legata alla crisi economica perché permette di risparmiare. 

Modalità Oggi grazie alla piattaforma online di car pooling sono stati compiuti migliaia di viaggi e, riu
scendo così a diminuire il numero delle auto in circolazione, si è apportato un contributo rile
vante alla riduzione delle emissioni di C02. La piattaforma è pensata per i pendolari, per chi, 
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Vantaggi 

per motivi di studio e di lavoro, deve percorrere giornalmente o saltuariamente dei lunghi tra, 
gitti e più in generale per coloro che vogliono viaggiare in auto in modo economico ed ecologi
co. 
Il car pooling è servizio per coloro che sono alla ricerca o che offrono un passaggio, sia esso 
giornaliero o occasionale. Chi percorre una data tratta e vuole offrire un passaggio auto, può 
pubblicare gratuitamente il suo annuncio sul sito e trovare così compagni di viaggio. In tal 
modo non solo risparmia denaro, condividendo le spese di carburante e di pedaggio, ma contri
buisce attivamente a proteggere il clima riducendo le emissione di anidride carbonica nell'aria. 
Chi cerca un passaggio ha a disposizione uno strumento di ricerca semplice ed efficace e, può 
mettersi direttamente in contatto con il conducente tramite e-mail o telefono e arrivare a desti
nazione in modo comodo, conveniente e veloce. Sono più di S milioni gli utenti registrati che 
viaggiano in Europa utilizzando il car pooling. 
I fattori che contribuiscono alla crescita del servizio sono: 
, affidabilità del conducente e dei passeggeri: si possono inserire, trovare e prenotare passaggi 
controllando il profilo degli utenti con i quali condividere il viaggio; 
, economicità e velocità: in meno di S minuti è possibile registrarsi gratuitamente, trovare un 
passaggio e prenotarlo direttamente dal PC, dal tablet o dallo smartphone; 
, semplicità e sicurezza: nel database vengono inseriti più di 900.000 viaggi al mese, da chi 
vuole risparmiare sulle spese di viaggio e non percorrere il tragitto da solo. 

La vera rivoluzione oggi è immaginare città dove ognuno è libero di muoversi. Città che offrono 
ad ogni cittadino la possibilità di scegliere il proprio modello di mobilità e smettere di essere 
schiavi della propria automobile. Una rivoluzione che, grazie ai nuovi strumenti della rete, 
all'impegno delle istituzioni e al coinvolgimento attivo delle persone deve essere attuata 
adesso. 
In forma spontanea l'uso collettivo dell'automobile è una realtà già praticata nelle aziende, il 
servizio car pooling può invece essere organizzato attraverso una centrale operativa dotata di 
software specifico che gestisca la banca dati e organizzi gli equipaggi, anche attraverso bache, 
che virtuali (i cosiddetti newsgroup ), e monitora i chilometri percorsi. 
La normativa italiana non solo consente il car pooling, ma la legge sulla mobilità sostenibile 
(D.M. 27/3/98) individua come attività da promuovere l'uso collettivo ottimale delle autovettu, 
re. Inoltre la legge n. 340 del 24 novembre 2000 (art.22) ha istituito i cosiddetti PUM - Piani 
Urbani per la Mobilità - con compiti di progettazione di sistemi per la mobilità urbana al fine 
di ridurre l'uso individuale dell'auto. In alcune autostrade italiane sono già attive ai caselli le 
corsie preferenziali del car pooling che riservano uno sconto considerevole sul pedaggio per chi 
viaggia in con questa tipologia di spostamento. 

Per il singolo utente i vantaggi sono: 
, minori costi di trasporto e diminuzione del rischio incidenti; 
, minore stress psicofisico da traffico; 
, contributo al miglioramento della qualità dell'aria; 
, aumento della socializzazione fra colleghi o nuovi compagni di viaggio; 
, possibilità di usufruire di agevolazioni e premi. 



Svantaggi 

Per un ente o un'azienda i vantaggi sono: 
, offerta cli un servizio utile ai propri dipendenti che garantisca anche la regolarità cli arrivo; 
, riduzione delle aree destinate a parcheggio dipendenti offrendo la possibilità cli riconvertire 
tali aree per altri scopi; 
, rafforzamento dell'immagine aziendale. 
Per le Pubbliche Amministrazioni i vantaggi sono: 
, riduzione dell'inquinamento atmosferico; 
, riduzione della congestione stradale; 
, maggiore sicurezza sulle strade; 
, riduzione dei tempi cli trasporto; 
, maggiore efficienza, più corse con lo stesso numero cli veicoli. 

I principali svantaggi sono: 
, la poca puntualità del guidatore o del passeggero; 
, la poca affidabilità/cortesia del guidatore o del passeggero. 

••• 

Figure 2.5, 2.6: Immagini esemplificative della seconda tipologia di mobilità sostenibile illustrata: car pooling. 
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2.1.3 Bike sharing 

Cos'è? I servizi di bike-sharing, o noleggio bici, stanno trovando notevole diffusione in Italia come ser
vizi pubblici, gratuiti o a pagamento, organizzati da comuni di svariate dimensioni. Essi consi
stono sostanzialmente nel mettere a disposizione dei residenti, ma anche dei visitatori occasio
nali, un certo numero di biciclette da utilizzare per gli spostamenti cli breve raggio interni al 
comune. Lo scopo ultimo è quello di contribuire a favorire l'intermoclalità e l'utilizzo di sistemi 
di trasporto più sostenibili rispetto all'automobile. 

Dove nasce Alla fine degli anni Sessanta Luucl Schimmelpennink un inventore, ingegnere, imprenditore e 
politico olandese, lancia il White Bicycle Plan, con l'obiettivo cli diminuire il traffico motoriz
zato all' interno della città di Amsterdam. Il tentativo è fallito miseramente a causa del furto 
delle biciclette. Nel 1995 a Copenhagen viene fatto un secondo tentativo di bike sharing, un 
numero considerevole cli bici vengono dislocate presso le stazioni del centro della città. L'utili
zzo delle bici è vincolato ad un noleggio con pagamento di cauzione e spazi destinati agli spon
sor. L'anno successivo con il servizio presso l'Università di Portsmouth in Inghilterra, gli stu-

2 8 denti hanno accesso al noleggio tramite tessera magnetica con sistemi di riconoscimento e trac
ciamento, montati a bordo dei veicoli, presso le stazioni e collegati ad una centrale operativa. 
La proposta cli bike sharing trova un riscontro positivo tra gli studenti. Bisogna attendere fino 
al 2005 per avere il primo sistema di bike sharing su vasta scala: Velo'v, a Lione, mette a dispo
sizione 1.500 biciclette e 15.000 persone sottoscrivono un abbonamento. A Velo'v fa seguito 
Velib, nato nel 2007 a Parigi e ad oggi il sistema con il maggior numero cli stazioni (più cli 
1.200), di biciclette (più di 20.000) e cli utenti ( circa 110.000 al giorno) al mondo. Di particolare 
eccellenza sono anche i sistemi di New York e Londra. In Italia il bike sharing ha avuto negli 
ultimi anni una notevole diffusione, specie al Nord, in cui il territorio e la cultura cittadina 
meglio si è approcciata all'uso delle bici in un sistema condiviso. Particolarmente positive sono 
le esperienze italiane di Milano, Alessandria, Parma, Torino, Caserta. 

Modalità I sistemi con cui il bike sharing può essere organizzato ed implementato sono diversi. Le diffe
renze riguardano due aspetti: 
- la flessibilità nella scelta del punto dove prelevare e depositare la bicicletta presa a noleggio,
con i punti di prelievo e deposito che devono coincidere obbligatoriamente o meno;
- il sistema di prelievo della bici che può essere totalmente meccanico, elettronico-meccanico
o totalmente elettronico.
Il bike sharing prevede che siano installate delle stazioni in diversi punti della città dove collo
care le biciclette. Le bici sono bloccate e sono utilizzabili dopo averle sbloccate o con una
chiave o con una tessera contactless. Il servizio non è quindi generalmente usufruibile da tutti
ma richiede una registrazione per la consegna delle chiavi o della tessera: in questo modo si sco-



raggiano i furti poiché si è a conoscenza di chi ha utilizzato la bicicletta in quel momento. A se
conda del sistema, alla fine dell'utilizzo la bicicletta può essere riportata in un'altra stazione o 
obbligatoriamente nella medesima stazione di partenza. 
Generalmente la prima mezz'ora è gratuita, poi il servizio è a pagamento, questi sistemi posso
no prevedere anche abbonamenti mensili o annuali. 
Esistono anche sistemi, installati soprattutto nelle città più piccole, completamente gratuiti, 
salvo il pagamento di una cauzione per la tessera o la chiave. Il servizio è generalmente attivo 
24 ore su 24, ma esistono anche sistemi vincolati a un orario. 
Nel sistema a prelievo totalmente meccanico: l'utente, una volta ottenuta la propria chiave, co
dificata e non duplicabile potrà utilizzare qualsiasi bicicletta in qualsiasi città. 
Al momento del prelievo della bicicletta, la propria chiave con il codice identificativo rimane 
bloccata in rastrelliera e viene restituita solamente nel momento in cui viene riportata nel me
desimo posto. 
Ci sono anche sistemi più sofisticati che si basano su una tecnologia più complessa: l'utente 
preleva la bicicletta in qualunque cicloposteggio mediante una tessera elettronica e la deposita 
in un qualunque cicloposteggio libero, in un punto anche diverso da quello di prelievo. Una 
volta consegnata la bici diviene subito disponibile per un altro utente, che potrà farne un uso 
indipendente. 
Allo stato attuale la tessera elettronica generalmente è utilizzabile solo nel comune dove è 
stata rilasciata; recentemente alcuni comuni hanno realizzato una tessera unica che consente 
l'uso anche su più comuni. 
la fornitura del sistema prevede una gestione informatizzata che consente, attraverso un 
server, di aggiornare in tempo reale l'utente sulla disponibilità effettiva di biciclette nei vari ci
cloposteggi dislocati sul territorio e l'ufficio competente del servizio informa sui flussi di spo
stamento e statistiche di utilizzo, utili per una miglior pianificazione dello sviluppo del servi
zio. 

Obiettivi Il bike sharing è uno degli strumenti di mobilità sostenibile a disposizione delle amministra
zioni che intendono aumentare l'utilizzo dei mezzi di trasporto pubblici ( autobus, tram e me
tropolitane) integrandoli tra loro ( servizio di trasporto intermodale) attraverso l'utilizzo delle 
biciclette condivise, per i viaggi di prossimità dove il mezzo pubblico non arriva o non può arri
vare. 
Il bike sharing, per la sua realizzazione, può anche avvalersi di partership di privati. Nell'ulti
mo decennio molte città hanno deciso di avviare progetti di biciclette in condivisione. Si tratta 
di progetti tesi a sviluppare una mobilità sostenibile e alternativa all'automobile che si con
frontano e si scontrano con le infrastrutture e con le peculiarità dell'urbanistica. 
I principali obiettivi del progetto sono: 
- facilitare la mobilità a costi contenuti;
- ridurre drasticamente le emissioni inquinanti;
- decongestionare il traffico dei centri urbani;
- ridurre la cronica mancanza dei parcheggi;
- mettere a disposizione più mezzi per le persone disabili;
- aumentare l'uso dei mezzi pubblici integrando i servizi.
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Vantaggi I principali vantaggi sono: 
- facilità di accesso, anche real time;
- possibilità di prenotare in anticipo i servizi;
- unica tessera per i servizi di mobilità;
- libero accesso alle ZTL;
- pagamento anche per una singola corsa.

Svantaggi I principali svantaggi sono: 
-mancanza di posteggio bici nella rastrelliera di restituzione del mezzo;
-mancato posteggio bici vicino ai principali servizi;
-metodo di noleggio della bici a volte complicato.

Figure 2.7-2.8-2.9: Immagini esemplificative della terza tipologia di mobilità sostenibile illustrata: bike sharing. 



2.1.4 Bike station 

Cos'è? la bike station è un edificio con una struttura progettata per un uso ben specifico: il parcheggio 
per biciclette. Tale struttura può essere semplice come delle rastrelliere con l'aggancio per la 
chiusura di sicurezza per le bici, oppure un capannone riadattato a parcheggio o un silos e nei 
casi più complessi un edificio a più livelli appositamente costruito; lo scopo comune è la custo
dia sicura e protetta delle biciclette. 
I parcheggi per biciclette devono essere inoltre in grado di offrire servizi aggiuntivi come le ri
parazioni di biciclette e le strutture per i clienti come le docce o gli armadietti. Alcuni richiedo
no agli utenti di partecipare in qualità di membri, mentre altri sono da pagare in base all'uso o 
completamente gratuiti. 
Una parte importante nel progetto di queste ciclostazioni è la loro collocazione che ne influen
za parecchio l'utilizzo e la fruizione, in particolare vengono realizzati vicino a stazioni ferro
viarie, per facilitare il trasporto multimodale vicino ai "bike and ride", mentre altri si trovano 
alla fine delle linee metropolitane e nelle fermate più importanti fuori città o nei centri urbani, 
vicino alle università e ai luoghi di lavoro. 

Dove nasce la storia delle ciclostazioni non è documentata, gli esempi più conosciuti sono sicuramente 
quelli americani e il caso più famoso è quello della ciclo-stazione di Washignton. A New York 
la distanza media tra le stazioni della metropolitana dista poco più di mezzo miglio, circa tre 
isolati di Manhattan. A Washington, a causa delle restrizioni di altezza degli edificio, la popo
lazione è più diffusa. 
la metro di Washington è stata progettata con una stazione ogni miglio e un quarto, all'incirca 
la distanza tra il Campidoglio e il monumento a Washington, solitamente la maggior parte degli 
americani non camminano più di miglio per qualsiasi cosa, in particolare al mattino per recarsi 
al lavoro, preferendo quindi l'uso di auto pur di non andare sul luogo di lavoro a piedi; inoltre 
molti servizi sono distanti da raggiungere se non si hanno mezzi di spostamento. l'inserimento 
di bike station da nuove possibilità di movimento sostenibile all'interno della città: parcheggi 
coperti per 150 biciclette, armadietti, servizi igienici, spogliatoi, piccoli negozi di riparazione 
bici e noleggio; vengono utilizzate in particolare dai pendolari che si recano sul posto di lavoro. 
Pedalando in città per spostarsi si impiega meno tempo di quanto potrebbe impiegarci un taxi 
a causa del traffico. 
la bike station di Washington è molto più di una nobile idea urbana è anche un edificio raffina
to, ognuna delle sue feritoie di vetro si apre per consentire l'ingresso dell'aria attraverso l'edifi
cio, portando il calore del sole lontano, mentre il vetro è stato realizzato con linee in ceramica 
bianca per riflettere gran parte del calore del sole lontano dall'interno e ridurre l'effetto serra. 
la bike station di Washington è un esempio di edificio ad elevate prestazioni e con un design 
sostenibile passivo oltre ad essere un ottimo servizio di bike station. 
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Modalità Per spiegare meglio come si realizza una bike station, illustriamo ora il caso della nuova stazio
ne realizzata a Firenze alla stazione cli Santa Maria Novella, con 800 posti bici aperti "eccezio
nalmente" a disposizione dei fiorentini. Il presidente cli FIAB FirenzelnBici, Massimo Boscheri
ni, ha seguito il progetto fin dall'inizio: "I 'intenzione dell'amministrazione comunale era ri
spondere alla evidente necessità di una grande quantità di posti bici nei pressi della stazione , 
testimoniata dal fatto che le biciclette sono attaccate ad ogni supporto disponibile , e al con
tempo levare letteralmente le bici dalla vista, in ossequio ad un curioso concetto di decoro. Da 
qui l'idea di sfruttare un volume disponibile nel parcheggio sotterraneo della stazione". 
Questa impostazione progettuale ha due problemi principali: in primo luogo il parcheggio co
perto a pagamento avrebbe allontanato tutti i ciclisti che scelgono la bici perché estremamente 
economica, portandoli a cercare un palo in superficie, gratuito anche se a rischio rimozione. Il 
problema del "decoro", non si sarebbe quindi risolto. In secondo luogo una distesa cli bici fuori 
dalla stazione come se ne vedono in tutte le stazioni nord-europee, è soprattutto un grande 
"spot" alla mobilità sostenibile, oltre ad un servizio al cittadino. Per Firenze non è evidente
mente accettabile dire che la vista delle bici è poco "decorosa". L'associazione cli ciclisti si è fer
mamente battuta per la soluzione di due parcheggi: uno sicuro a pagamento, nel parcheggio 
sotterraneo, ed uno gratuito in superficie. In modo tale da rispondere alle diverse esigenze del 
ciclista desideroso di mettere al sicuro ed al riparo la propria bici, pronto a pagare per avere il 
servizio, ma anche della persona che cerca un parcheggio economico, anche se meno sicuro. Ad 
oggi questa ultima esigenza è stata riconosciuta, il parcheggio cli superficie è nelle intenzioni 
dell'amministrazione. 

Obiettivi I parcheggi delle biciclette vicino alla stazione sembrano più propensi a migliorare la qualità 
degli spostamenti per i ciclisti esistenti piuttosto che a crearne subito di nuovi. La mancanza 
di parcheggio bici a disposizione è il primo problema che si pone una volta che si vuole utiliz
zare la bicicletta come mezzo per gli spostamenti giornalieri. La mancanza di una pista ciclabi
le sicura, d'altra parte, è un altro importante elemento che fa la differenza per decidere di uti
lizzare la bici come mezzo principale di spostamento all'interno del tessuto urbano. Se manca
no queste basi sarà molto difficile che il numero di pendolari che utilizzano la bicicletta per gli 
spostamenti cambi drasticamente. Attrezzando la stazione con una piccola officina e con un 
punto vendita sarà molto conveniente per i ciclisti che la utilizzano per acquistare attrezzi per 
la bicicletta o ottenere una riparazione immediata. Ancora una volta, questo sarà molto buono 
per coloro che già sono sensibili agli spostamenti in bici e che ovviamente meritano qualità di 
miglioramenti dello stile di vita, lo stesso vale per tutti gli altri nuovi ciclisti. L'obiettivo molto 
importante è la dichiarazione simbolica che le biciclette sono una parte importante delle infra
strutture di trasporto di ogni giorno. I parcheggi per biciclette sono spesso gestiti da enti 
locali, dai comuni o possono essere imprese private gestite da negozi di biciclette o organizza
zioni in difesa della bicicletta senza scopo cli lucro. 

Vantaggi I vantaggi derivati dalla realizzazione di una bike station sono: 
, la presenza cli parcheggio coperto; 
- la presenza cli rastrelliere cli parcheggio datate di sistema per bloccare le bici;
- un'elevata sicurezza in termini di accesso per prevenire furti o atti vandalici;



- il personale a disposizione in loco durante il giorno;
- la presenza di un cancello o una porta garantiti da tasto o da accesso alla scheda elettronica.
Per il cliente ci possono essere servizi aggiuntivi, quali:
- armadietti, spogliatoi;
- docce, bagni e servizi igienici;
- fontanelle;
- alimentari e/o bevande, di solito tramite distributori automatici.
Alcune bike station forniscono inoltre:
- personale in grado di effettuare riparazioni semplici o complesse a pagamento. Questo è
molto utile per i pendolari che possono lasciare la loro bici lì la mattina e riprenderla completa
mente riparata alla fine della giornata;
- parti ed accessori in vendita;
- pompa ad aria per l'auto-riparazione di gomme a terra;
- noleggio biciclette.

Svantaggio Il principale svantaggio è: 
- la mancata cultura sulla costruzione di queste stazioni in Italia.

Figure 2.10-2.11-2.12: Immagini esemplificative della quarta tipologia di mobilità sostenibile illustrata: bike station. 
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2.1.5 Bicigrill 

Cos'è? Il bicigrill nasce dall'esigenza di collocare lungo la pista ciclabile un'area attrezzata che mette 
a disposizione: una piccola officina, servizi igienici, un'area di sosta; ma che è, allo stesso 
tempo, un punto di ritrovo per famiglie fornito di parco giochi per i bambini e per i più grandi, 
nelle calde serate estive, il luogo dove poter assistere a spettacoli e concerti musicali. I bicigrill 
sono realizzati principalmente per la fruizione di aree naturali e percorsi turistici. 

Modalità Il tema di una bicistazione per la fruizione di aree naturali richiede molteplici approfondimenti 
e grande attenzione, legati prevalentemente alla peculiarità dei luoghi che vedono due spinte 
antitetiche opporsi: da un lato il desiderio di portare le persone a conoscere questi luoghi per 
sviluppare una cultura della protezione e del rispetto della natura, dall'altra la preoccupazione 
dell'impatto che l'arrivo dei visitatori può avere in contesti "fragili", soprattutto quando gli 
spostamenti avvengono con i mezzi motorizzati. Diverso e più semplice il concetto di ciclosta
zione-bicigrill posizionato lungo assi dedicati al cicloturismo. Il primo tipo prevede una bici
stazione di medio/grande dimensione come porta di accesso ad una area naturale o lungo un 
asse turistico; la funzione primaria è quella di ricevere i visitatori dando loro i seguenti servizi: 
- informazioni sulle possibilità di fruizione del territorio limitrofo;
- possibilità di parcheggiare le proprie bici e ristorarsi, usufruendo di panche e tavoli, acceden-
do all'acqua pubblica ed eventualmente comperando bevande e generi alimentari legati all'atti
vità sportiva;
- assistenza attraverso la messa a disposizione di piccole attrezzature idonee alla manutenzio
ne delle biciclette;
- possibilità di noleggiare biciclette e fruire quindi dei percorsi presenti nell'area.
Questa tipologia porta con sè la probabilità molto forte di richiamare numerosi accessi, soprat
tutto in determinati periodi e giorni dell'anno, con il rischio che l'avvicinamento avvenga pre
valentemente per mezzo dell'auto privata. Si tratta quindi di una tipologia che va collocata in
ambiti non "fragili", magari all'esterno delle aree naturali vere e proprie, collocati eventualmen
te presso nodi intermodali, come possono essere alcune stazioni ferroviarie, al fine di aiutare
l'avvicinamento, qualora non avvenisse in bici, con mezzi alternativi all'auto, o comunque in
siti ove sia già presente una adeguata offerta di sosta per le auto. Il secondo tipo prevede invece
degli elementi di sosta delle bici posti su percorsi all'interno delle aree naturali, costituiti da
rastrelliere abbinate a sistemi di copertura leggeri, sedute, accesso all'acqua se possibile, e ba
cheche informative che permettano il reperimento di informazioni sulle specificità naturali
dell'area o indicazioni sul percorso e dati storicoculturali della storia della zona. Questa tipolo
gia di area di sosta, che può variare nelle dimensioni in modo molto significativo, invece che
porta di accesso funzionerà generalmente da limite, da confine, indicando anche eventualmente
l'accesso a quei siti in cui è necessario accedere solo a piedi, senza la bicicletta.



Obiettivi la costante crescita del numero di coloro che frequentano le piste ciclabili e che intravedono 
la possibilità, che queste offrono, di trascorrere momenti di svago e di relax a contatto con la 
natura, ha indotto a soppesare l'opportunità di intraprendere delle iniziative, atte a dare con
crete risposte in termini di servizi, all' articolata utenza. 

Vantaggi 

Sono quindi nati i bicigrill, situati in punti strategici dei vari percorsi ciclopedonali, che hanno 
lo scopo di: 
- ristorare attraverso la distribuzione di bevande e generi alimentari legati all'attività sportiva;
- assistere attraverso la messa a disposizione di piccole attrezzature idonee alla manutenzione
delle biciclette;
- informare attraverso la distribuzione di materiale informativo e l'assistenza di personale
qualificato per promuovere le varie possibilità di movimento in bicicletta e le varie offerte del
territorio limitrofo.

Il bicigrill presenta numerosi vantaggi, tra i quali: 
- sostenibilità dell'impatto sull'area in cui è collocato da un punto di vista ambientale. l'acce
sso al bar è garantito alle bici e a piedi limitando per quanto possibile l'accesso alle automobili
solo in caso di rifornimento del bar;
- i proventi ricavati da questa attività, sono in parte devoluti alla causa di aiuto alle varie asso
ciazioni di volontariato che si occupano degli aspetti ambientali del mantenimento del parco o
area verde in cui sono collocati;
- la gestione che è a carico del comune che deve decidere e supervisionare: le modalità di ge
stione, i tempi del contratto e il controllo del servizio;
- è un servizio che diventa così uno dei fulcri del percorso, coerente con il rispetto dell'ambi
ente in cui è stato collocato e con una particolare attenzione all'utente ciclista e a piedi;
- è un punto strategico anche per dare impulso al cicloturismo.

Svantaggio Il principale svantaggio è: 
-la mancanza di numerosi progetti di questi punti di sosta per ciclisti.

Figure 2.13-2.14-2.15: Immagini esemplificative della quinta tipologia di mobilità sostenibile illustrata: bicigrill. 
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2.1.6 Bicibus 

Cos'è? Il bicibus è un gruppo di scolari che va e torna da scuola accompagnato in bicicletta da genitori 
volontari lungo percorsi prestabiliti, messi in sicurezza, segnalati da scritte a terra facilmente 
individuabili da bambini e automobilisti; è un progetto di mobilità sostenibile negli sposta
menti casa-scuola. 
Nei casi più organizzati e che hanno alle spalle più anni di esperienza il bicibus è affiancato da 
attività di educazione alla mobilità sostenibile e alla sicurezza stradale. 
A tutti i bambini iscritti viene proposto un percorso assistito da un agente di polizia municipa
le che durante il tragitto tiene una lezione pratica di educazione stradale, evidenziando i peri
coli della strada, i comportamenti corretti da utilizzare e spiegando il significato della segnale
tica orizzontale e verticale che si incontra lungo il percorso. 

Dove nasce In Olanda, in particolare, il bicibus non rimane solamente una colonna di bambini gestita in 
strada da volontari, ma viene inventato ed utilizzato un vero e proprio pulmino-bici, in grado 
di accogliere circa dieci bambini e un adulto che si pone alla guida del mezzo. E' una sorta di 
"tandem" che può portare fino ad 8 bambini (più un conducente adulto) che, pedalando tutti 
assieme, fanno muovere questo stravagante ma ecologico mezzo, per i tratti in salita c'è un 
motore elettrico che dà la spinta. 

Modalità Il bicibus è un modo sostenibile per andare a scuola, è un "autobus a due ruote" gestito da geni
tori volontari, lungo percorsi prestabiliti e messi in sicurezza. 
Il funzionamento è analogo al piedibus: le linee prevedono capolinea e fermate intermedie indi
cate da cartelli che riportano gli orari di arrivo e partenza. I bambini si recano lungo il percorso 
e aspettano al capolinea, o alle fermate, i volontari e il gruppo, per proseguire insieme verso la 
scuola. Nello stesso modo funziona l'accompagnamento al termine delle lezioni. 
Ogni percorso è contraddistinto anche da un contrassegno e da un colore. I bambini si recano 
con la loro bicicletta o a piedi sul percorso e aspettano al capolinea o alle fermate i volontari e 
il gruppo, per proseguire insieme verso la scuola. Nello stesso modo funziona l'accompagname
nto al termine delle lezioni. 
Ogni percorso è contraddistinto anche da un contrassegno e da un colore. I bambini si recano 
con la loro bicicletta o a piedi sul percorso e aspettano al capolinea o alle fermate i volontari e 
il gruppo, per proseguire insieme verso la scuola. Nello stesso modo funziona l'accompagname
nto al termine delle lezioni. 
Per aumentare la sicurezza e la visibilità, ai bambini che si iscrivono per la prima volta al pedi
bus-bicibus viene regalato un kit (pettorina, mantella per la pioggia, casco/carrello porta-zai
no, tesserino di identificazione) da indossare lungo il percorso. Ai bambini iscritti al bici bus 
viene riservato un apposito spazio nel cortile della scuola per la sosta 



Obiettivi Due problemi della nostra società come l'inquinamento e l'obesità possono essere combattuti 
sin dall'infanzia, già da quando si va alle scuole elementari. E non utilizziamo il verbo "andare" 
a caso perché l'idea di bici bus è proprio quella di rivoluzionare il sistema di trasporti di giovani 
studenti cercando di aiutare ambiente e salute fisica. 

Vantaggi I principali vantaggi sono: 
- riduzione del traffico in generale e in prossimità delle scuole in particolare;
- miglioramento della qualità dell'aria;
- risparmio di carburanti;
- il bici bus dà la possibilità di fare regolare esercizio fisico, rafforza le difese naturali, combat-
te la tendenza all'obesità;
- autonomia dei bambini, li aiuta a diventare più indipendenti, fa conoscer meglio il territorio;
- socializzazione, dà possibilità a bambini e genitori di conoscersi meglio fra loro;
- partecipazione da parte di bambini, genitori, insegnanti, tecnici comunali, associazioni, sono
tutti coinvolti;
- sicurezza, i bambini del bicibus fanno parte di un gruppo grande e visibile sorvegliato da
adulti;
- il bici bus può svilupparsi su percorsi di 2,5-3 km per un tempo di percorrenza di 15-20
minuti.

Svantaggi I principali svantaggi sono: 
-metodo di spostamento casa-scuola ancora poco utilizzato in Italia;
-più pericolosità di un tragitto a piedi, si ha una maggiore difficoltà nella sorveglianza dei bam-
bini.

Figure 2.16-2.17-2.18: Immagini esemplificative della sesta tipologia di mobilità sostenibile illustrata: bicibus. 
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2.1.7 Pedibus

Cos'è? Il pedibus è il modo più sano, sicuro ed ecologico per andare e tornare da scuola. E' un autobus 
umano, formato da un gruppo di bambini "passeggeri" e da due o più adulti "autisti" e "control
lori". Questi progetti sono tra le iniziative più efficaci per sensibilizzare ed orientare bambini 
e famiglie verso una mobilità alternativa all'auto privata, almeno nel tratto finale del percorso 
casa-scuola, e mirano ad accrescere la consapevolezza della necessità di modificare i comporta
menti e gli stili di vita individuali attraverso un'educazione ambientale "attiva", oltre che orien
tare le scelte e gli interventi degli enti locali. 

Dove nasce Il pedibus è un progetto che nasce in Danimarca. E' attivo in Nord Europa e negli Stati Uniti e 
si sta diffondendo in moltissimi altri paesi. L'andare a scuola a piedi, e il pedibus, hanno ormai 
una storia decennale: trovano le loro origini nelle linee direttive e negli obiettivi indicati nel 
Progetto "Città sane" presentato a Ottawa nel 1986 dall'OMS, nella conferenza mondiale su 
Ambiente e Sviluppo tenuta nel 1992 a Rio de Janeiro ed in particolare in "Agenda 21" (Program
ma Globale di Azione sullo Sviluppo Sostenibile), e hanno come diretto progenitore la "Confe
renza europea sulle città sostenibili" tenuta ad Aalborg (Danimarca) nel 1992. E' in Danimarca 
che vengono attivate le prime esperienze di "Walk to school"; l'iniziativa si diffonde rapida
mente, in primo luogo nei paesi anglosassoni e poi in numerose nazioni, grazie anche all'orga
nizzazione, dall'Ottobre del 2000, di eventi internazionali di promozione dell'andare a scuola 
a piedi aumentano. Il diffondersi delle esperienze e la presenza di numerosi siti web dedicati 
all'infanzia rende disponibile una notevole quantità di informazioni e materiale utile per chi 
vuole attivare un pedibus. In Italia sono stati attivati progetti ed iniziative di pedibus in molte 
città, alcuni sono curati ed organizzati dai comuni o altre istituzioni pubbliche. Alcune inizia 
tive sono in fase di progettazione, altre in fase di sperimentazione e altre ancora sono consoli
date ed in fase di sviluppo. 

Modalità Il pedibus funziona come un vero autobus, con un suo itinerario, degli orari e fermate precise e 
stabilite, presta servizio tutti i giorni, con qualsiasi tempo, secondo il calendario scolastico. I 
bambini si fanno trovare alla fermata per loro più comoda indossando una pettorina ad alta visi
bilità; se un bambino dovesse ritardare sarà responsabilità dei suoi genitori accompagnarlo a 
scuola. Il pedibus è sotto la responsabilità di due adulti uno "autista" ed uno "controllore", 
l'adulto "controllore" compila un "giornale di bordo" segnando i bambini presenti ad ogni viag
gio. Anche i bambini che abitano troppo lontano per raggiungere la scuola a piedi possono 
prendere il pedibus, basterà che i genitori li portino ad una delle fermate. In ambito scolastico, 
gli elementi fondativi sono: l'inserimento nel piano di offerta formativa (POF) della scuola e la 
capacità della scuola di realizzare e partecipare ad attività formative, in primis nel coinvolgi
mento degli insegnanti e dei genitori che ogni anno necessitano di una "responsabilizzazione" 



al progetto. Il riconoscimento dell'attività dei percorsi casa-scuola come attività didattica 
comporta anche l'estensione della copertura assicurativa dei partecipanti durante i percorsi, 
un beneficio da tenere in considerazione. Alcune realtà scolastiche iniziano a sperimentare i 
percorsi in autonomia dei bambini: a volte per "necessità", ovvero per far fronte ad un problema 
che frequentemente si manifesta, dovuto al numero ridotto di accompagnatori; a volte per 
scelta, sia come evoluzione delle esperienze di pedibus riconoscendo le competenze acquisite 
dai bambini, sia come modalità in grado di sviluppare e potenziare le abilità dei bambini, anche 
promuovendo l'aiuto tra pari e responsabilizzando i bambini più grandi nei confronti dei pic
coli. l'esperienza del "patentino", più diffusa in altri paesi europei, ma sperimentata anche in 
alcune scuole della provincia, si è rivelata efficace in questo senso: i bambini di 4 ° e di S ° ele
mentare, dopo un "training" pratico e teorico, anche con l'aiuto dei vigili urbani e dopo aver so
stenuto un "esame", diventano "accompagnatori" dei bambini più piccoli, dei quali sono "re
sponsabili". 

Obiettivi l'obiettivo a cui tendere, una volta che queste buone pratiche scolastiche si sono consolidate, 
è quello di incoraggiare scelte tecniche ed urbanistiche volte a favorire lo spostamento a piedi, 
in bicicletta e una maggiore sicurezza dell'utenza debole a partire dall'intorno della scuola fino 
alle aree residenziali prossime. 

Vantaggi I principali vantaggi sono: 
- aumentare la sicurezza e diminuire la congestione del il traffico nelle vicinanze della scuola:
spostarsi inquinando meno quale esempio di mobilità alternativa volto al raggiungimento degli
obiettivi assunti dal Protocollo di Kyoto;
- consentire la nascita di uno spirito di autonomia nei bambini fornendo loro occasione di cre
scita e di responsabilizzazione attraverso l'esperienza dell'andare a scuola a piedi, senza l'ac
compagnamento dei genitori e promuovendo l'esplorazione e la conoscenza del territorio;
- consentire ai bambini e alle bambine una esperienza all'interno della propria comunità in un
clima di relazioni significative e in una dimensione "sostenibile";
- consentire ai bambini e alle bambine di usufruire di nuove opportunità di fare un po' di moto
tutti i giorni sollecitando nel contempo una sensibilizzazione per contrastare le conseguenze
della sedentarietà sulla salute;
- avvicinare gli studenti alle tematiche della circolazione stradale, con particolare riferimento
alla conoscenza della strada, della segnaletica stradale e delle principali norme di comporta
mento, ai fini dell'acquisizione di nozioni legate alla sicurezza stradale;
- stimolare negli alunni la sensibilità ambientale attraverso l'impegno personale e diretto a mi
gliorare la vivibilità del paese, riducendo i fattori di inquinamento;
- organizzazione di linee pedonali di raggiungimento delle scuole elementari comunali a piedi,
mediante la presenza di alcuni adulti accompagnatori prevedendo: o riorganizzazione di alcuni
tratti di strada per renderli più sicuri individuando una segnaletica e di punti di riferimento si
gnificativi e rassicuranti per i bambini, o organizzando la vigilanza, o sensibilizzando l'am
biente sociale del quartiere per garantire un ambiente solidale e cooperativo.

Svantaggio Il principale svantaggio è: 
- la difficoltà di trovare, in alcune situazioni, volontari accompagnatori.
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2.2 Gestione finalizzata ad incrementare la modalità sostenibile 

2.2.1 Mobility management 

Cos'è? Mobility management è la "gestione della domanda di mobilità", consiste in un insieme di 
misure rivolte a migliorare la mobilità di persone e merci e si avvale di azioni che salvaguardano 
e valorizzano l'ambiente attraverso soluzioni innovative a basso impatto ambientale. Il mobili
ty management si pone l'obiettivo di ridurre il numero dei veicoli privati circolanti a favore di 
mezzi di trasporto alternativi, migliorando così l'accessibilità ai centri urbani e diminuendo il 
grado di concentrazione di sostanze inquinanti. 

Dove nasce le tecniche di mobility managemet si affermano negli anni '90 negli Stati Uniti e in alcuni stati 
dell'Europa. Negli Stati Uniti, il mobility management trova larga applicazione nei "Commuter 
plans" (: Piani di spostamento casa-lavoro) e nel programma "APTS: Advanced Public Tran
sportation System" che utilizza moderne tecnologie di trasporto pubblico. In Europa sono stati 
attivati due progetti, "Momentum" e "Mosaic", che costituiscono la base teorica del mobility 
management e presentano un utile riferimento di casi concreti. In Italia il Decreto Interministe
riale Mobilità Sostenibile nelle aree urbane del 27/03/1998 (conosciuto come decreto Ronchi), 
ha introdotto la figura professionale del responsabile della mobilità: il mobility manager. Gli 
enti pubblici con più di 300 dipendenti per "unità locale" e le imprese con oltre 800 dipendenti, 
devono individuare un responsabile della mobilità del personale. Nell'ambito del decreto si de
lineano due figure professionali: il mobility manager di azienda e il mobility manager di area di 
nomina comunale. Il mobility manager di azienda ha l'incarico di ottimizzare gli spostamenti 
sistematici dei dipendenti, con l'obiettivo di ridurre l'uso dell'auto privata adottando, tra l'al
tro, strumenti come il Piano Spostamenti Casa-lavoro (PSCl), con cui si favoriscono soluzioni 
di trasporto alternativo a ridotto impatto ambientale ( car pooling, car sharing, bike sharing, 
trasporto a chiamata, navette, ecc.). Ogni azienda deve comunicare la nomina del mobility ma
nager aziendale al mobility manager di area del comune. 

Obiettivi Gli obiettivi del mobility manager di area sono identificati con: 
- il miglioramento della mobilità urbana dell'intera area di riferimento;
- la riduzione dell'utilizzo dell'auto personale e gli spostamenti individuali.
A tal fine, gli strumenti del mobility manager di area sono rappresentati da una gamma di ini
ziative, fra le quali:
- la promozione di nuovi sistemi di mobilità e di mezzi di trasporto non inquinanti e non moto
rizzati;
- l'ottimizzazione e la promozione del trasporto pubblico locale;
- lo sviluppo dell'intermodalità degli spostamenti;
- la riduzione dei picchi di traffico nelle ore di punta e dei chilometri percorsi dalle auto priva-
te.
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Vantaggi Gli obiettivi del mobility manager aziendale sono principalmente due: 
- migliorare l'accessibilità al luogo di lavoro disincentivando l'utilizzo personale dell'auto pri
vata a favore di altri modi di trasporto collettivi, ecologici e non motorizzati;
- gestire la domanda di mobilità dei dipendenti in termine di numero di viaggi e durata/distan
za degli spostamenti.
I benefici derivanti dall'applicazione del piano degli spostamenti casa-lavoro sono di due tipi
( diretti e indiretti) e coinvolgono sia le aziende che i dipendenti.
Sono benefici diretti per le aziende:
- il risparmio generato dalla riduzione della domanda di parcheggio;
- l'aumento dell'accessibilità aziendale;
- la riduzione dei rimborsi chilometrici per spostamenti ai dipendenti.
Sono benefici diretti per i dipendenti:
- la riduzione dei tempi di spostamento;
- i minori costi del trasporto.
Sono benefici indiretti per le aziende:
- l'aumento della produttività;
- la riduzione dell'assenteismo;
- il rafforzamento dell'immagine aziendale;
- la promozione di una filosofia aziendale basata sulla cooperazione.
Sono benefici indiretti per i dipendenti:
- la riduzione dello stress da traffico;
- la diminuzione del rischio di incidenti;
- la motivazione e la socializzazione nell'ambito lavorativo.

Svantaggi I principali svantaggi sono: 
-ancora poche realtà utilizzano questo piano di gestione per la mobilità comunale;
-pochissime aziende possiedono una figura adeguata per la gestione degli spostamenti dei di-
pendenti.

Figura 2.20: Immagine esemplificativa della prima modalità di gestione della mobilità sostenibile: mobility management. 



2.2.2 Traffic calming 

Cos'è? Il traffic calming è applicato in zone circoscritte, in genere delimitate da assi della via principa
le, in cui prevale la funzione residenziale e interessate da particolari regole di circolazione che 
limitano le velocità eccessive. Tutte le auto possono circolare liberamente e parcheggiare negli 
stalli indicati. Si parla di "isole ambientali" quando si intende riqualificare e valorizzare il sod
disfacimento delle esigenze del traffico pedonale e della sosta veicolare a prevalente vantaggio 
dei residenti e degli operatori in zona. Tali zone, quindi, sono caratterizzate dalla precedenza 
generalizzata per i pedoni rispetto agli autoveicoli e da un il limite di velocità per questi ultimi 
pari a 30 km/h. 

Dove nasce La nascita del traffic calming risale alla fine degli anni Sessanta, ma l'Italia rimane estranea alla 
riflessione internazionale fino agli anni Novanta; questo ritardo culturale si riflette nell'appl
icazione delle tecniche di moderazione del traffico, che rimangono a tutt'oggi esperienze non 
coordinate. 
Il concetto di traffic calming potrebbe essere assimilato all'arredo funzionale, che il CNR (B.U. 
n° 150 del 1992) definisce come "l'insieme di quegli elementi (impianti, attrezzature, ecc.) che 
sono indispensabili o che, comunque, forniscono un determinante contributo nella corretta uti
lizzazione delle strade, in termini di sicurezza e fluidità del traffico veicolare e pedonale". 
Tuttavia, nessun'altra legge fa esplicito riferimento ai loro criteri di progettazione e di applica
zione. La necessaria cultura tecnica per l'applicazione corretta degli elementi di moderazione 
del traffico per elevare la qualità dell'ambiente urbano è stata ritardata da diversi fattori, tra 
cui la mancata pubblicazione dei criteri per la classificazione funzionale delle strade, che costi
tuisce l'elemento essenziale per il riconoscimento degli spazi in cui realizzare tali tecniche, e 
l'assenza di Norme sulla riqualificazione delle strade esistenti. 
In assenza di una normativa nazionale specifica, il problema del loro dimensionamento viene la
sciato alla sensibilità e capacità del progettista e, ad oggi, le realizzazioni in Italia sono assai 
diverse tra loro. 
Queste esperienze hanno fatto maturare anche alcune buone pratiche; da queste si potrebbero 
dedurre gli elementi necessari per definire le linee guida per una corretta progettazione in 
quanto, dall'analisi dell'incidentalità sembrerebbe emergere che la loro non ottimale applica
zione abbia portato ad una diminuzione degli incidenti ai soli autoveicoli, mentre non ha inciso 
sulla sicurezza degli utenti deboli della strada. 

Obiettivi La riqualificazione urbana attuata tramite la realizzazione di "isole ambientali" mira al recupe
ro della mobilità pedonale e ciclabile sulla rete viaria locale, nonché al ripristino della funzione 
sociale della strada. 
Gli interventi sono quindi indirizzati a moderare la preminenza dell'automobile, a "rallentare" 
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Svantaggi 

il traffico, ridistribuendo più equamente lo spazio,strada fra tutti i suoi utilizzatori: autovei, 
coli, biciclette e pedoni. 

Il traffic calming può includere le seguenti misure di ingegneria: 
, la realizzazione di parcheggi diagonali che hanno i vantaggi di diminuire la dimensione della 
sezione stradale modificando sia la percezione che la funzione della strada e di rallentare natu, 
ralmente il traffico. Si tratta di un metodo semplice e poco costoso; 
, la conversione di strade a senso unico in strade a doppio senso che migliora l'accesso al traffi, 
co creando meno confusione; 
, la realizzazione di marciapiedi e spartitraffico che riducono lo spazio della sede stradale e 
permettono l'accessibilità pedonale e ciclabile; 
, l'introduzione di illuminazione notturna, giusta segnaletica, strisce pedonali e rialzi in vici, 
nanza degli attraversamenti pedonali per fornire un luogo sicuro di sosta per i pedoni; 
, l'inserimento di rotatorie con il vantaggio di una riduzione degli incidenti stradali; 
, la riduzione dell'angolo della curva stradale che favorisce un rallentamento delle auto e dà al 
pedone una maggiore possibilità di vedere ed essere visto; 
, l'inserimento di dossi in sede stradale che riducono la velocità di circolazione delle auto; 
, la realizzazione di bande rumorose e di altri trattamenti superficiali per avvisare i conducen, 
ti che stanno attraversando aree che richiedono particolare attenzione alla guida. 

I principali svantaggi sono: 
, posizionamento di dissuasori della velocità troppo vicini che riescono solo ad intasare il traf, 
fico; 
, zone "30" collocate in abbondanza anche in aree non adeguate. 

Figure 2.21,2.22,2.23: Immagini esemplificative della seconda modalità di gestione della mobilità sostenibile: traffic calming. 



2.2.3 Low emission zone 

Cos'è? la low Emission Zone è una zona di bassa emissione (LEZ), una zona definita in cui l'accesso 
da parte di alcuni veicoli inquinanti è limitato o scoraggiato, con l'obiettivo di migliorare la 
qualità dell'aria. Questo può favorire i veicoli a emissioni zero, come tutti i veicoli elettrici. Una 
Zona Emission Zero (ZEZ) è un LEZ in cui sono ammessi solo Zero-Emission Vehicles (ZEV). 
In tali aree tutti i veicoli con motore a combustione interna sono vietati. Solo i veicoli comple
tamente elettrici sono consentiti in un ZEZ, insieme agli spostamenti a piedi e in bicicletta e ai 
mezzi pubblici totalmente elettrici. 

Dove nasce la normativa europea riguardante i livelli di sostanze inquinanti nell'aria si è modificata nel 
tempo, diventando sempre più restrittiva e ha spinto decine di amministrazioni pubbliche a in
trodurre misure per limitare la circolazione dei veicoli non conformi a determinati standard di 
emissione. Con questo spirito il comune di Milano, dal 2 Gennaio 2008, ha introdotto l'Ecopass 
Area, una zona a traffico limitato di 8,2 kmq, che quindi copre solo il centro cittadino. la circo
lazione è subordinata al pagamento di un pedaggio solo per i veicoli più inquinanti, mentre per 
gli altri è prevista l'esenzione (gpl, benzina, metano, benzina euro 3 e 4, diesel euro 4). Si tratta 
di un provvedimento che va nella direzione giusta ma che può essere considerato solo un punto 
di partenza per risolvere il problema dell'inquinamento in città. le principali obiezioni che 
vengono mosse nei confronti del progetto Ecopass riguardano: l'estensione dell'area (troppo ri
dotta), le esenzioni (per gli euro 4, soprattutto se diesel, che comunque inquinano) e il basso 
costo degli abbonamenti. Guardando a quanto accade in Europa, il concetto di low Emission 
Zone (LEZ) è piuttosto ampio e comprende provvedimenti in cui la circolazione nelle aree 
urbane è subordinata al pagamento di una tassa, o in altri casi in cui certi veicoli non possono 
semplicemente circolare. Spesso si punta a contrastare la circolazione dei mezzi pesanti più 
vecchi, responsabili della quota maggiore di particolato prodotto dal traffico veicolare (un vec
chio camion inquina 35 volte di più di un'auto a diesel Euro 3). Nella maggior parte dei casi, 
inoltre, le aree di intervento sono molto più vaste rispetto a quella milanese, una condizione ne
cessaria per abbattere il livello di polveri sottili. 

Londra 
Londra è stata la prima città in Europa a introdurre una congestion charge, lanciata nel febbraio 
del 2003 con l'obiettivo ridurre gli ingorghi cittadini. Da subito il sistema è servito a deconge
stionare il traffico e a incoraggiare l'uso dei mezzi pubblici. la tassa si applica su circa 20 kmq 
nel centro di Londra: non esistono barriere o postazioni per pagare il pedaggio, ma tutte le auto 
che circolano nella zona sono riprese da telecamere che registrano le targhe e stabiliscono se la 
tassa è stata pagata correttamente. Di altra natura è invece il progetto più simile a una pollu
tion charge, che consiste nella creazione di una low emission zone con lo scopo di migliorare la 

45 



46 

la qualità dell'aria all'interno dell'intero distretto londinese. La low emission zone della grande 
Londra si estende su una superficie di 1580 kmq in cui abitano circa 7,5 milioni di persone. Al 
suo interno tutti i mezzi pesanti, immatricolati sia in Gran Bretagna che all'estero, sono tenuti 
ad adeguarsi a determinati standard di emissione. Il provvedimento è entrato in vigore il 4 Feb
braio 2008 e mira a ridurre l'inquinamento del traffico e migliorare la salute e la qualità della 
vita degli abitanti di Londra, incoraggiando gli operatori di grandi veicoli con motore diesel a 
rendere più ecologici i propri mezzi. Camion, autobus e pullman devono soddisfare specifici 
standard di emissione e i veicoli che non sono in regola rischiano una multa. 

Germania 
La Germania è il paese con il maggior numero di città ( oltre 70) che hanno istituito, o stanno 
per farlo, una zona a bassa emissione per combattere l'inquinamento del traffico. Quasi tutte le 
grandi città ne hanno una ma anche le città più piccole stanno seguendo il loro esempio. Solo 
nella regione attorno a Dusseldorf, regione della Renania Settentrionale-Vestfalia, ci sono 10 
LEZ che coprono oltre 225 kmq. In queste zone, che vanno ben al di là dei centri cittadini, è vie
tata la circolazione dei mezzi ( auto, furgoni e camion) che non rispettano determinati standard 
di emissione. Il provvedimento è attivo 24 ore su 24 tutti i giorni dell'anno. Le LEZ tedesche in 
generale sono basate su 4 classi di emissione e per circolare è necessario esporre l'etichetta sul 
veicolo. A Berlino all'inizio del 2008 è stata introdotto il divieto di circolazione per i mezzi che 
appartengono alla categoria 1, diesel Euro O e Euro 1 che non hanno il filtro antiparticolato e 
veicoli a benzina senza marmitta catalitica, mentre dal 2010 possono circolare solo i mezzi che 
appartengono alla categoria 4, diesel Euro 3 e 4 con filtro antiparticolato e benzina almeno 
Euro 1 con marmitta catalitica. Una delle particolarità delle LEZ tedesche è che il provvedi
mento si applica ad ampie aree delle città, a Berlino 88 kmq. Il programma tedesco prevede in 
centivi economici per l'installazione di filtri antiparticolato sui veicoli diesel Euro O ed Euro 1. 

Stoccolma 
La tassa che permette di circolare nel centro di Stoccolma è stata introdotta dopo un periodo 
di sperimentazione e resa definitiva da un referendum cittadino. Gli obiettivi dell'amministra
zione comunale sono di ridurre il numero di veicoli circolanti per eliminare le code e rendere il 
traffico più scorrevole, abbassando al contempo la concentrazione di inquinanti nell'aria. La 
congestion charge è stata attivata in un'area di 47 kmq del centro cittadino. Le tariffe per l'in
gresso nella zona a pagamento sono state introdotte in funzione di 5 fasce orarie: quella più 
alta nelle ore di punta, 7.30-8.30 e 16-17.30, la seconda nelle ore di media intensità di traffico, 
7-7.30, 8.30-9, 15.30-16 e 17.30-18. Il periodo di sperimentazione della congestion charge è stato
accompagnato da un ampio programma di valutazione che ha riguardato il traffico urbano, il
trasporto pubblico, il potenziamento dei mezzi della rete, l'impatto economico e gli effetti
sull'ambiente. Dal monitoraggio è emerso che il traffico entrante nella zona a pagamento è di
minuito di circa il 22% e, allo stesso tempo, è aumentato il numero di persone che utilizzano i
mezzi pubblici. Le dirette conseguenze sono state: la diminuzione del numero degli incidenti
stradali del 5-10% e un aumento della velocità media dei veicoli circolanti dovuti al fatto che il
traffico è diventato più scorrevole. La concentrazione degli inquinanti ha fatto segnare una di
minuzione di circa il 14% nel centro cittadino e del 3% nell'hinterland. La congestion charge di



Stoccolma è diventata permanente con un referendum cittadino alla fine del 2006. 

Obiettivi la low emission zone ha come obiettivi da perseguire la riduzione del traffico e di conseguenza 
la riduzione dell'inquinamento atmosferico. la qualità dell'aria è un obiettivo per la tutela non 
solo dell'ambiente ma anche per la salute dei cittadini. 

Vantaggi la creazione di aree low emission zone prevede: 
- un piano di promozione del trasporto pubblico;
- il miglioramento degli standard di emissione dei i mezzi circolanti (filtri antiparticolato e
gas per gli autobus);
- l'incentivo dei veicoli privati a gas;
- la gestione e il controllo del traffico.

Svantaggio Il principale svantaggio è: 
-la poca fattibilità di applicazione nei piccoli centri.

Figure 2.24-2.25-2.26: Immagini esemplificative della terza modalità di gestione della mobilità sostenibile: low emission zone. 
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2.2.4 Road pricing 

Cos'è? Il road pricing viene definito, nella letteratura dell'economia dei trasporti, come "la tariffazione 
sull'uso dell'infrastruttura finalizzata a ridurre la congestione e ad internalizzare le esternalità 
negative prodotte dal traffico". Pertanto, a livello generale con il termine road pricing s'intende 
quell'insieme di strumenti di tariffazione applicati su uno o più tratti della rete stradale esi
stente. Ad oggi, l'applicazione di tariffe e pedaggi sulla rete stradale o parti di essa fa riferimen
to, prevalentemente, all'esazione di pedaggi sulla rete autostradale o all'attraversamento di 
ponti e gallerie, ma dato il costante e continuo incremento del traffico su gomma nei centri 
urbani e data la crescente sensibilità dell'opinione pubblica sui temi ambientali, si è iniziato ad 
applicare tali sistemi di tariffazione anche all'interno dei centri urbani al fine di gestire in modo 
più efficiente la mobilità. L'idea che sta alla base di tale scelta si fonda sui classici e consolidati 
principi economici: aumentando il prezzo di un bene si osserva, generalmente, una diminuzione 
della domanda ad esso connessa. L'introduzione di sistemi di road pricing impone al guidatore 
il pagamento di un pedaggio che trova una corrispondenza responsabile nei costi esterni che 
esso genera, come ad esempio: l'emissione di gas serra, l'emissione di polveri sottili, l'increme
nto di inquinamento acustico, i costi legati all'incidentalità e al tempo perso causato dal conge
stionamento della rete stradale. 

Dove nasce 

Modalità 

Si presentano tra le esperienze internazionali i casi di Trondheim (Norvegia), Londra (Gran 
Bretagna) e Stoccolma (Svezia). La scelta delle suddette città è stata guidata dal differente 
stato di implementazione del sistema di road pricing nelle stesse. Infatti, a Trondheim il siste
ma di tariffazione è stato interrotto nel 2005 al raggiungimento dei risultati prefissati. A 
Londra è attualmente operativo e si sta studiando l'espansione dell'area soggetta a tariffazione 
del traffico. Infine Stoccolma, dopo un periodo di prova durato sette mesi, Gennaio-Luglio del 
2006, e dopo aver analizzato e diffuso i risultati ottenuti, i cittadini si sono espressi favorevol
mente attraverso un referendum che, seppur non vincolante, dovrebbe definitivamente indiriz
zare la Pubblica Amministrazione verso l'adozione definitiva del sistema di congestion price 
sperimentato. 

Trondheim 
Trondheim è una delle principali città della Norvegia con una popolazione di circa 150.000 abi
tanti, è il centro tecnologico della Norvegia e ospita l'Università Norvegese della Scienza e della 
Tecnologia. L'area urbana di Trondheim si è espansa in modo considerevole dal 1960 al 1990, 
rendendo molto difficoltoso sia l'ingresso, sia l'attraversamento della città con l'automobile. 
Come molte altre città con problemi di traffico, T rondheim si trova a dover affrontare una si
tuazione di forte carenza infrastrutturale dovuta principalmente alla crescita economica. La 
mancanza di infrastrutture e il sottodimensionamento di quelle esistenti, causa grossi problemi 



di mobilità e di inquinamento nell'area urbana. Dopo una serie di incontri e di dibattiti fra di
verse autorità competenti, sia locali che nazionali, il parlamento norvegese approva un piano 
che comprende l'estensione della rete stradale esistente, la realizzazione di nuovi collegamenti 
stradali, la realizzazione di piste ciclabili e aree pedonali, il potenziamento del trasporto pub
blico locale nella città di Trondheim e l'utilizzo di un sistema road princing. L'obiettivo princi
pale del sistema di tariffazione in questo caso è duplice e consiste nella raccolta di fondi sia per 
il finanziamento di nuove infrastrutture di trasporto, 80% circa dei fondi raccolti, sia per il mi 
glioramento del trasporto pubblico locale e per la cura dell'ambiente. 
La tariffazione nella città di Trondheim funziona in questo modo: 
- il traffico automobilistico in ingresso in città è tassato nell'orario compreso fra le 6:00 e le
18:00, dal lunedì al venerdì;
- la tariffa sale durante i picchi di traffico;
- tutti i veicoli pesanti pagano il doppio della tariffa normale applicata alle autovetture;
- vi sono dei limiti di imposizione che permettono agli utenti che abitano nelle immediate vici-
nanze dell'area soggetta a limitazione, di non pagare un prezzo eccessivo per i loro spostamen
ti;
- il pagamento può essere effettuato in automatico oppure attraverso abbonamenti mensili e
annuali o manualmente;
- il pagamento automatico è incentivato anche attraverso sconti di tariffa.

Londra 
Dal febbraio del 2003 la città di Londra ha introdotto un sistema di tariffazione alle automobili 
private nella zona centrale della città. L'obiettivo di tale politica è duplice: ridurre il traffico 
nel centro urbano e aumentare le entrate con l'obiettivo di migliorare il trasporto pubblico 
locale. L'introduzione del sistema di Congestion Price, avvenuto dopo una fase di studio e con
divisione pubblica dei risultati si estende per circa 20 kmq e dispone di circa 170 punti di ac
cesso. All'interno dell'area sottoposta a sistema di tariffazione risiedono 200.000 persone 
circa, mentre lavorano mediamente oltre 1,1 milioni di persone. La tassa di accesso si applica 
per tutti gli ingressi dalle 7 alle 18.30 e deve essere pagata almeno i giorno prima dell'ingresso 
nell'area soggetta a limitazioni, pena una sovratassa. Il pagamento può avvenire presso deter
minati punti vendita, cabine automatiche disposte nelle vicinanze dei punti di accesso, via in
ternet, sms o per posta. Il sistema è considerato efficace in quanto è riuscito ad ottenere i risul
tati previsti e a raggiungere con successo un buon livello di condivisione sociale e politica. Tut
tavia tale soluzione non è considerata come la migliore possibile poiché: 
- la tariffa non è correlata ai chilometri che il veicolo percorre all'interno dell'area soggetta a
limitazioni;
- la tariffa non è differenziata a seconda delle fasce orarie, quindi non varia al variare della con
gestione;
- la tariffa non è differenziata a seconda dei punti di accesso;
- il sistema è caratterizzato da costi fissi elevati.

Stoccolma 
Domenica 17 settembre 2006 i cittadini di Stoccolma, dopo un periodo di prova durato sette 
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mesi, da Gennaio a Luglio del 2006, hanno votato, tramite referendum, in maniera favorevole 
all'introduzione del sistema di congestion price. Il sistema di tariffazione del traffico si confi, 
gura come un'evoluzione dei classici cordoni tariffari, in quanto lo schema prevede tariffe va, 
ria bili a seconda della fascia oraria e del punto di accesso alla città. L'iniziativa del Comune di 
Stoccolma nasce dall'incremento considerevole del congestionamento stradale registratosi 
negli ultimi anni nel centro urbano della città. La decisione formale circa l'implementazione 
del sistema di tariffazione, come accaduto a Trondheim, è stata presa dal Parlamento svedese il 
16 Giugno del 2004. Dopo un anno e mezzo dall'approvazione parlamentare è divenuto operati, 
vo il sistema di tariffazione su un'area di 29,5 kmq nel centro di Stoccolma. All'interno dell'area 
soggetta a tariffazione risiedono 275.000 abitanti, equivalenti al 36% della popolazione totale 
della capitale svedese. In tale contesto, al fine di incrementare il consenso attorno all'iniziati
va, in contemporanea all'avvio del road pricing è stato migliorato significativamente il traspor, 
to pubblico locale: estendendo gli itinerari percorsi dai mezzi pubblici, creando 16 nuove linee, 
aumentando le frequenze dei viaggi ed incrementando il parco dei bus di 197 unità. 
Gli obiettivi che l'amministrazione pubblica si è posta con tale iniziativa sono: 
, la riduzione dei volumi di traffico del 10-15%; 
, l'incremento della velocità di percorrenza dei bus e delle auto nel centro urbano; 
, la riduzione delle emissioni dannose per la salute umana; 
, il miglioramento della qualità della vita nel centro urbano percepito dai residenti; 
, la raccolta di fondi per il potenziamento del trasporto pubblico locale. 

Obiettivi L'obiettivo principale dei sistemi di road pricing dovrebbe essere quello di legare i costi ester
ni, che il trasporto su gomma produce, direttamente in capo agli utenti che utilizzano l'auto, 
mobile per i loro spostamenti. Tuttavia, nell'applicazione concreta, l'implementazione di poli
tiche di road pricing risponde, in genere, a due obietti vi: 
, il primo è finalizzato alla riduzione del congestionamento stradale attraverso l'implementa, 
zione di schemi di gestione della viabilità cittadina; 
, il secondo è finalizzato all'incremento delle entrate per la pubblica amministrazione. 
Per perseguire obiettivi specifici, il decisore politico ha la possibilità di scegliere fra differenti 
categorie di road pricing che vengono riassunte in seguito: 
, road tolls: un ticket su determinate tratte della rete stradale. Vengono generalmente utilizza, 
ti per finanziare la costruzione di strade, autostrade e ponti. L'esazione del pedaggio costitui
sce una tassa per il servizio reso ed i flussi di cassa vengono utilizzati, in primis, per incremen
tare il servizio offerto. Tale metodo di road pricing è utilizzato spesso quando si procede con 
le privatizzazioni dei collegamenti stradali, non solo autostradali, poiché consentono al priva, 
to che realizza l'infrastruttura di avere un ritorno economico tale da coprire i costi di realizza, 
zione, costi di gestione e ottenere un rendimento sull'investimento effettuato; 
, congestion pricing, denominato anche value pricing: si riferisce anch'esso all'applicazione di 
una tariffazione per l'utilizzo della rete stradale, ma tale tariffazione è variabile e dipende dalla 
fascia oraria e dal periodo dell'anno. Tale tipologia di road pricing, è utilizzata al fine di ridurre 
i picchi di traffico nelle città nelle ore di punta. Infatti, per essere efficiente, la tariffazione do, 
vrebbe variare in funzione del livello di congestione presente sulla rete cli trasporto in un de, 
terminato momento. Tale tipologia cli roacl pricing può essere utilizzata sia con l'obiettivo 



BANK 

di incrementare le entrate, sia come strumento di gestione della domanda di mobilità anche al 
fine di evitare un incremento costante dell'offerta di trasporto, insostenibile nel lungo periodo; 
, cordoni tariffari: disegnano delle aree della città entro le quali è richiesto il pagamento cli un 
ticket di ingresso. Solitamente tale tipologia di road pricing viene utilizzata con riferimento ai 
centri urbani e durante le ore di picco del traffico; 
, high occupancy toll: che consiste nell'apertura al traffico ai veicoli privati di linee che vengo, 
no riservate agli autobus (High Occupancy Vehicle - HOV), dietro tariffazione. 
Tale categoria di road pricing consente a più veicoli di usare le linee e le corsie riservate, man, 
tenendo comunque un incentivo verso il trasferimento modale a sfavore del veicolo privato; 
, tariffazione basata sulla distanza percorsa (Distance,Based Pricing Methods): che lega 
l'importo della tariffa ai chilometri percorsi. Tale sistema di roacl pricing è stato proposto nel 
2002 dalla Commissione dei Trasporti inglese che ha ipotizzato di far variare la tariffazione e 
le tasse sulle benzine in base ai chilometri percorsi da ogni autovettura. I chilometri percorsi 
sarebbero rilevati da un dispositivo GPS. In tale contesto, domanda e offerta cli mobilità trave, 
rebbero un equilibrio più efficiente ed i costi imposti alla collettività verrebbero attribuiti in 
modo diretto agli utenti che li generano; 
, road space rationing: contingentamento delle strade percorribili, che rappresenta un sistema 
basato su dei crediti spendibili in un determinato arco temporale. Ad esempio, ad ogni cittadi, 
no residente verrebbero attribuiti dei crediti (o dei punti) e, a seconda dei chilometri percorsi, 
della fascia oraria e del periodo dell'anno, i crediti vengono scalati. Al termine dei crediti asse, 
gnati, gli utenti con surplus di crediti potrebbero vendere i crediti stessi agli utenti in deficit 
(sistema assimilabile ai certificati verdi relativi alla produzione di energia). 

Vantaggi I principali benefici per la collettività sono rappresentati da: 
, minor inquinamento atmosferico; 
, minor inquinamento acustico; 
, riduzione delle emissioni di gas serra (global warming); 
, risparmio di tempo per gli spostamenti; 
, maggiore certezza negli spostamenti; 
, riduzione dello stress delle code. 

Svantaggio Il principale svantaggio è: 
,non influire sulla mobilità dei ceti meno abbienti. 

Figure 2.27,2.28,2.29: Immagini esemplificative della quarta modalità di gestione della mobilità sostenibile: road pricing. 
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CAP.3 TEMI DI LAVORO PER UNA PROGETTAZIONE DI SOSTENIBILITÀ URBANA 

Esiste oggi un ampio consenso tra i politici 
dei vari settori e delle organizzazioni ambien
tali sulla necessità di invertire le tendenze at, 
tuali della mobilità urbana riducendo la di
pendenza dall'automobile. Se da un lato i cit, 
tadini sono pronti a riconoscere che gli impat, 
ti ambientali derivanti dall'uso dell'automobi, 
le sono inaccettabili, d'altra parte non sono 
ancora disposti ad ammettere che una ridu, 
zione dell'uso di tale mezzo costituisca l'uni
ca soluzione ragionevole a favore dell'ambien, 
te. La riduzione dell'uso dell'automobile può 
essere realizzata mediante azioni destinate a 
indurre il cambiamento modale, ma la riduzio
ne della domanda di trasporto costituisce un 
cambiamento più profondo che richiede un ri
orientamento della pianificazione dei traspor, 
ti urbani. Come già affermato, occorre rimet, 
tere in questione il principio in base al quale 

... Multi-modality 

for every trip the right means 
of transportatlon 

In hometown ... 

Grafico 3.1: Multimodalità. 

le possibilità e i tempi degli spostamenti 
devono essere costantemente migliorati. I 
limiti posti dall'aumento della congestione e 
dal riconoscimento delle conseguenze am
bientali del traffico stradale possono rappre, 
sentare un'occasione per invertire l'incremen
to del numero degli spostamenti effettuati 
tramite auto privata. 
Oltre ad investire sulle varie tipologie della 
mobilità sostenibile e sui tipi di gestione fina
lizzata ad incrementare la modalità sostenibi, 
le, una scelta a favore della mobilità è una 
sorta di mediazione tra l'utilizzo di nuove mo, 
dalità di spostamento e la volontà del cittadi
no di investire sull'utilizzo di più mezzi a 
favore della sostenibilità per completare la 
percorrenza di un viaggio. Dobbiamo, quindi, 
distinguere in questo capitolo il concetto di 
multimodalità da quello di intermodalità . 

.. . lnter-modality 

efficient transport chain 

.. . and tor travelling 

Grafico 3.2: Intermodalità. 
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3.1 Multimodalità/lntermodalità 
la multimodalità è la volontà di scegliere il 
mezzo di trasporto più adeguato (a seconda 
delle esigenze, delle distanze e dell'offerta) e 
sostenibile per compiere un determinato tra
gitto. Per compiere un viaggio, infatti, esisto
no di verse opzioni: a piedi, in bicicletta, col 
trasporto pubblico, con il car sharing e anche 
con il proprio automezzo. la multimodalità è 
una scelta che compie il cittadino quando, co
nosciuti i possibili mezzi per raggiungere una 
meta, decide di utilizzare il mezzo di traspor
to più sostenibile. la multimodalità presup
pone, quindi, una buona conoscenza dei mezzi 
di trasporto presenti sul territorio e del loro 
impatto ambientale. Per sensibilizzare la 
scelta del cittadino è stata realizzata una cam
pagna europea per la "Settimana Europea della 
Mobilità Sostenibile". 
Promuovere la mobilità sostenibile incorag
giando a variare opportunamente le modalità 
di trasporto scelte per spostarsi in città: è lo 
scopo della nuova campagna triennale varata 

dalla Commissione Europea, col motto di 
"trova il giusto mix", che suggerisce di lasciare 
l'auto soprattutto quando gli spostamenti 
sono più brevi e di muoversi più di frequente a 
piedi o in bicicletta, oppure di affidarsi ai 
mezzi pubblici. 
Promossa dalla Commissione Europea, la "Set
timana Europea della Mobilità Sostenibile" è 
diventata negli anni un appuntamento inter
nazionale che ha l'obiettivo di incoraggiare i 
cittadini all'utilizzo di mezzi di trasporto al
ternati vi all'auto privata per gli spostamenti 
quotidiani. Gli spostamenti effettuati a piedi, 
in bicicletta o con mezzi pubblici, infatti, rap
presentano modalità di trasporto sostenibile 
che, oltre a ridurre le emissioni di gas, l'inqu
inamento acustico e la congestione, possono 
giocare un ruolo importante per il benessere 
fisico e mentale di tutti. 
la "Settimana Europea della Mobilità Sosteni
bile" rappresenta un'occasione per i comuni, 
le istituzioni, le organizzazioni e le associa
zioni di tutta Europa per promuovere obietti-

DO THE RIGHT MIX 

vi quali l'incremento di forme di mobilità so
stenibile e la qualità della vita, per accrescere 
la consapevolezza della cittadinanza in merito 
alle tematiche ambientali collegate alla mobi
lità e per presentare proposte alternative e so
stenibili per i cittadini e ottenere da questi un 
utile feedback. 

DO THE RIGHT MIX 

PAATE DELLA C.•><PAGNA 

OEL COYMISSIONE 

EUROPEA l'tR LA MOBILITÀ 

URBANA SOSTENIBILE 

Figura 3.2: Banner della campagna di sensibiliz
zazione sul tema della multimodalità-intermod
alità "Do the right mix". 
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Un ulteriore contributo dei trasporti al tema 
della tutela dell'ambiente è offerto dal tra
sporto intermodale, particolare forma di mo
bilità sostenibile. Si tratta di una tipologia di 
trasporto effettuata attraverso l'ausilio di una 
combinazione di mezzi differenti che è stata 
definita nell'ambito del trasporto di beni 
come «il movimento di merci nella stessa 
unità cli carico o sullo stesso veicolo stradale, 
che utilizza due o più modi di trasporto, e che 
non implica il trattamento diretto della merce 
nelle fasi cli trasbordo modale». 
Nelle città il passaggio a modalità di trasporto 
meno inquinanti è facilitato dalla minore va
rietà di veicoli necessari e dall'elevata densità 
della popolazione. Vi è una più ampia disponi
bilità di alternative di trasporto pubblico 
come pure la possibilità cli spostarsi a piedi o 
in bicicletta. 
Le città patiscono maggiormente i problemi di 
congestione, scarsa qualità dell'aria ed esposi
zione all'inquinamento acustico. Il trasporto 
urbano è responsabile cli circa un quarto delle 
emissioni di C02 del settore dei trasporti e il 
69% degli incidenti stradali avviene nelle 
città. 
La graduale eliminazione dall'ambiente 
urbano dei veicoli «alimentati con carburanti 
convenzionali» è uno dei fattori che possono 
maggiormente contribuire alla riduzione della 
dipendenza dal petrolio, delle emissioni di gas 
serra e dell'inquinamento atmosferico e acu
stico. Ciò dovrà essere integrato dallo svilup
po di adeguate infrastrutture per la ricari
ca/rifornimento dei nuovi veicoli. 
Un aumento degli spostamenti con i mezzi di 
trasporto colletti vi, combinato con un 
minimo cli obblighi di servizio, permetterà di 
aumentare la densità e la frequenza del servi
zio, generando così un circolo virtuoso per i 
modi cli trasporto pubblici. I volumi cli traffi
co potranno essere ridotti anche grazie alla 
gestione della domanda e alla pianificazione 

territoriale. Le misure per facilitare gli spo
stamenti a piedi e in bicicletta devono di ven
tare parte integrante della progettazione in
frastrutturale e della mobilità urbana. 
Deve essere incoraggiato l'uso di autoveicoli 
per passeggeri più piccoli, leggeri e specializ
zati. Il cospicuo parco veicoli urbano compo
sto da autobus, taxi e furgoni per le consegne 
si presta particolarmente bene all'introduzi
one di sistemi di propulsione e carburanti al
ternati vi. In questo modo si potrebbe contri
buire in modo sostanziale a ridurre l'intensità 
cli carbonio dei trasporti urbani, fornendo al 
contempo un banco di prova per le nuove tec
nologie e opportunità per una rapida commer
cializzazione delle innovazioni. L'uso dei tra
sporti pubblici e la graduale introduzione di 
propulsori alterna ti vi possono essere favoriti, 
inoltre, dall'introduzione cli pedaggi stradali e 
dall'eliminazione cli distorsioni della tassa
zione. 
L'intermodalità è difatti un servizio «reso at
traverso l'integrazione fra diverse modalità 
che induce a considerare il trasporto medesi
mo non più come somma di attività distinte ed 
autonome dei diversi vettori interessati, ma 
come un'unica prestazione, dal punto cli origi
ne a quello di destinazione, in una visione glo
bale del processo di trasferimento delle merci 
e, quindi, in un'ottica di catena logistica inte
grata». Il trasporto intermodale assume due 
forme: merci e passeggeri. 
Sulle distanze intermedie le nuove tecnologie 
sono meno mature e le scelte modali più ridot
te cli quanto lo siano a livello urbano. Tutta
via, è in questo segmento che l'azione 
dell'Unione europea può avere l'impatto più 
immediato, in quanto esistono meno vincoli 
dovuti alla sussidiarietà o ad accordi interna
zionali. Il solo uso di veicoli più efficienti e di 
carburanti più puliti non consentirà probabil
mente cli realizzare la necessaria riduzione 
delle emissioni né cli risolvere il problema 

della congestione. 
A tal fine sarà necessaria una migliore integra
zione delle reti modali: gli aeroporti, i porti e 
le stazioni ferroviarie, degli autobus e della 
metropolitana dovranno essere sempre più 
collegati fra loro e trasformati in piattaforme 
di connessione multimodale per i passeggeri. 
L'integrazione multimodale degli spostamenti 
dovrebbe essere facilitata dalla diffusione 
delle informazioni online e dei sistemi cli pre
notazione e pagamento elettronici che inte
grino tutti i mezzi di trasporto. Una maggiore 
diffusione dei modi di trasporto collettivi 
dovrà anelare di pari passo con un'adeguata 
definizione dei diritti dei passeggeri. 

3.1.1 Trasporto intermodale urbano 
Il trasporto passeggeri ha assunto caratteri di 
sostenibilità con particolare riferimento 
all'ambiente urbano. Sono state infatti pro
mosse soluzioni di trasporto intermodale 
urbano al fine di agevolare l'uso di veicoli dif
ferenti in ambito cittadino. Questa forma cli 
trasporto intermodale integra esempi cli mo
bilità sostenibile già esaminati combinandoli 
tra loro nell'ambito di un unico percorso 
urbano. Soluzioni quali car sharing, bike sha
ring, trasporto pubblico locale, aree pedonali 
possono essere combinate tra loro attraverso 
interventi di trasporto che promuovono la 
mobilità sostenibile. Esempi cli tali interventi 
possono rinvenirsi nella costruzione di par
cheggi nei pressi cli fermate di trasporti pub
blici o cli postazioni cli bike sharing o cli aree 
pedonali, ovvero nella realizzazione cli piatta
forme di bike sharing presso fermate della me
tropolitana, per la copertura di quello che 
viene chiamato "ultimo chilometro", ecc ... 
Con intermoclalità si intende l'uso combinato 
cli più sistemi cli trasporto al fine cli ottimiz
zare i tempi cli spostamento nel caso sia ne" 
cessario utilizzare più mezzi. Per interscam
bio dunque si intende il momento e il luogo in 



cui si effettua il passaggio da un sistema di 
trasporto a un altro per completare il proprio 
spostamento; si parla ad esempio di parcheggi 
di interscambio quando si lascia l'auto in 
sosta per utilizzare un mezzo pubblico o di 
fermate di interscambio quando si lascia un 
mezzo pubblico per prenderne un altro. 

3.1.2 Tipi 
urbana 

di intermodabilita' 

Possono esserci diverse modalità di intermo
dalità che riguarda il trasporto dei passeggeri, 
per cercare di semplificare le varie transazioni 
possibili proviamo a semplificarle attraverso 
una la tabella qui a fianco. 
le alternati ve al percorso a piedi o alla scelta 
di muoversi fuori casa con mezzi sostenibili è 
dato dalla offerte dei trasporti comuni del ter
ritorio, nel migliore dei casi anche con i modi 
più sostenibili come il car sharing e il bike 
sharing. 
Per quanto riguarda i percorso che interagi
scono con quelli in bicicletta, in molti casi, si 
ha la possibilità di spostarsi caricando sul se
condo mezzo di spostamento la bici. A parte 
l'alternati va del car sharing dove le auto sono 
in sostituzione al mezzo della bici, le altre 
proposte permettono il caricamento del primo 
mezzo come nel caso di: tram, metro, bus, 
treni, funicolare e traghetti; per permettere 
poi al ciclista di continuare il suo percorso 
con il primo mezzo a disposizione. 
Un'alternativa utile per quanto riguarda 
questo sistema di "carico delle bici" è data 
dalla possibilità cli scegliere, se la si utilizza 
per spostamenti frequenti, la bicicletta pie
ghevole, un il mezzo cli trasporto ideale per 
varie tipologie di utenti. 
E' una soluzione perfetta per i pendolari che 
ogni giorno arrivano nella città in cui lavorano 
in treno e devono prendere altri mezzi pubbli
ci per arrivare in ufficio. 

+ Bici Auto Tram Bus Metro Treno Funicolare Traghetto Aereo 

Pedoni X X X X X X X X 

Bici X X X X X X X 

Auto X X X X X X X X 

Tabella 3.1: Considerazioni sulla interazione tra i diversi tipi di trasporti, come fare multimodalità e intermodalità 
tra i tre modi di spostamento più comuni: a piedi, in bici e in auto. 
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Tabella 3.2: Considerazioni sulla interazione tra i diversi tipi di trasporti, come fare multimodalità e intermodalità 
tra i mezzi privati di partenza e i mezzi pubblici di scambio. 
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Figura 3.4 (a sinistra): Un esempio di bici pieghevole 
molto utile negli spostamenti dei pendolari in città. 
Figura 3.5 (a destra): Parcheggio scambiatore di bici 
"park and ride", un ottimo servizio per incrementare e 
permette l'applicazione dell'intermodalità. 

Nel loro caso, la bici pieghevole può essere co
modamente posizionata sotto o tra i sedili del 
treno durante il viaggio e trasportata come 
una valigia fino all'uscita della stazione 
oppure trascinata come un trolley, grazie alla 
presenza delle ruote. Ideale anche per coloro 
che si spostano volentieri in città sulla bici
cletta per lavoro o per svago, ma non hanno a 
disposizione un box sotto casa oppure 
temono i furti nella loro strada nonostante la 
presenza di uno o più lucchetti, l'idea è quella 
di ripiegare la bicicletta e portarla all'interno 
della casa. 
Per non parlare delle gite fuori porta o delle 
vacanze estive quando una o più biciclette 
possono comodamente essere stivate nel ba
gagliaio. 

I vantaggi dell'utilizzo di una bici pieghevole 
sono numerosi: 
- possono essere trasportate sui mezzi pub
blici gratis e senza restrizioni;
- sono relativamente a prova cli ladro, visto
che potete portarvele in ufficio;
- occupano poco spazio;
- la mobilità multimoclale (bici + metro + 

treno + autobus) è di solito molto più econo
mica dell'uso dell'automobile.
Questo insieme cli caratteristiche conferisce a
chi usa le pieghevoli una libertà ineguagliabi
le, poiché è possibile portarle praticamente
ovunque e tenerle sempre pronte all'uso.
I parcheggi scambiatori, conosciuto spesso
con il nome di park and ride, è un parcheggio
dove gli automobilisti in arrivo dalle periferie
o dai centri limitrofi possono parcheggiare ed
essere serviti da mezzi pubblici che li portano
direttamente al centro città.
Di solito in molti casi chi usufruisce dei mezzi
pubblici ha anche un vantaggio sul costo del
parcheggio, o a volte il parcheggio è diretta
mente gratuito.
Questi parcheggi cli interscambio sono il mi
glior modo di riuscire a muoversi attraverso la
modalità sostenibile se si vuole percorrere il
tragitto partendo con la propria auto da casa.
L'obiettivo finale è quello di a vere una città
con meno auto e tante soluzioni alternative
per il movimento rapido delle persone, l'idea
tende inoltre, attraverso l'integrazione fra
mezzi privati e mezzi pubblici, a decongestio
nare il traffico cittadino con un sensibile mi
glioramento della qualità dell'aria e dell'ambi
ente.

Figura 3.6 (pagina a fianco): Visual di "Su
perhub", un progetto del 2014 che vede i cittadi
ni direttamente protagonisti nella realizzazione 
di un progetto condiviso di mobilità sostenibile. 
Il progetto è iniziato nel mese di Luglio in 
alcune città pilota, tra cui Milano. 



3.2 L'importanza della partecipa

zione nella mobilità sostenibile 

la mobilità sta sempre di più creando delle 
notevoli criticità rispetto alle dimensioni 
dell'impatto del profilo sociale. le città sono 
state create per facilitare lo scambio cli beni 
materiali, di informazione, cli cultura, cli cono
scenza e delle abilità tecniche. Oggi nel conte
sto urbano si registrano invece le principali 
difficoltà legate alla circolazione cli beni e 
persone, a causa di li velli cli congestione del 
traffico sempre troppo elevati. le condizioni 
ambientali e la vivibilità risultano, in genera
le, pesantemente segnate dal traffico e 
dall'inquinamento, tanto da rendere l'ambito 
urbano un contesto territoriale difficile in cui 
la qualità della vita risulta spesso in via cli 
peggioramento. 
Negli ultimi anni sono state implementate e 
sperimentate a livello locale diverse politiche 
e interventi per limi tare gli effetti nega ti vi 
della mobilità sui contesti locali, che sono 

state supportate anche da una crescente at
tenzione pubblica rispetto ai problemi legati 
alla mobilità. Infatti, i risultati cli inchieste 
periodicamente condotte da vari istituti di ri
cerca svelano come, con il passare del tempo, 
fra i cittadini sia cresciuta la consapevolezza 
dei danni ambientali, economici e sociali 
legati ad una cattiva gestione del sistema cli 
viabilità e trasporto. Molte ricerche eviden
ziano giudizi sempre più positivi rispetto ad 
interventi cli limitazione dell'offerta cli mobi
lità privata. 
I cittadini tendono quindi, sempre più, a pro
muovere gli amministratori comunali sia per 
le misure adottate per migliorare la situazione 
de traffico e della mobilità, sia per l'informa
zione istituzionale fornita su quei temi. la 
consapevolezza della necessità cli ridurre gli 
effetti dannosi sull'ambiente e sulla salute 
prodotti dalla esasperata motorizzazione in
di vicluale modifica la tradizionale opzione 
scettica verso le misure pubbliche cli controllo 
e contraria all'idea del divieto. 

Si affermano giudizi più ponderati che ricono
scono la primizia della salvaguardia del bene 
comune e cli quello individuale, che si tradu
cono per questo in valutazioni positive per le 
amministrazioni che operano in direzione cli 
misure per la mobilità sostenibile. 
I processi partecipati in materia cli mobilità e 
sicurezza nelle strade possono dunque, pur 
senza a vere la presunzione cli recare apporti cli 
carattere tecnico-specialistico, dare un con
tributo importante alla buona riuscita cli ini
ziative per la mobilità sostenibile, in quanto 
restituiscono alla comunità l'opportunità cli 
occuparsi direttamente cli un tema che è di
ventato il tema centrale della qualità della vita 
in città e possono rivelarsi fondamentali in 
quanto agiscono su una delle principali com
ponenti del problema del traffico: quella 
legata alle esigenze obiettive di mobilità e ai 
comportamenti soggettivi dei singoli e delle 
categorie. 
I cittadini e le loro associazioni diventano poi 
importanti, se non decisivi, quando riescono a 
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far sentire la loro voce in merito alle politiche 
locali sulla mobilità; sarebbe importante al ri
guardo effettuare indagini approfondite sulla 
capacità d'incidenza che riescono ad a vere i 
pendolari e gli utenti del trasporto locale, i ci
clisti, i pedoni, le associazioni ambientaliste 
sulle politiche della mobilità e su quanto 
d'altra parte pesino sui sindaci le pressioni 
delle categorie più orientate ad utilizzare o fa
vorire la mobilità motorizzata privata. 
I comportamenti e le abitudini dei cittadini 
rappresentano una componente chiave del 
successo delle politiche cli innovazione, e 
dunque è assolutamente strategico stimolare 
un'attenzione non occasionale della città su 
questi temi e sulle ragioni che sono alla base 
delle scelte degli indi viclui e delle categorie 
(studenti, pendolari, acquirenti, dipendenti di 
aziende pubbliche e private), per poi com
prendere quali sono le opportunità e gli osta
coli che rendono possibili o impossibili scelte 
diverse dall'uso del mezzo individuale per gli 
spostamenti, contributo potenziale molto im
portante per definire progetti ed iniziative. 
Da dove inizia l'idea di far interagire il parere 
dei non addetti ai lavori nella scelte di carat
tere sociale, economico ed ambientale sul 
tema della mobilità? Per comprendere le ra
gioni che hanno portato alle pratiche inclusi
ve e ad un notevole livello di diffusione è stata 
molto importante l'esperienza delle politiche 
della sostenibilità ambientale, che rappresen
tano un osservatorio privilegiato per com
prendere come queste pratiche siano diffuse e 
necessarie nelle autonomie locali. Sono state 
le prime ad introdurre e promuovere, con una 
certa pervasività, le pratiche di partecipazio
ne a livello globale. 
Già nella Dichiarazione di Rio de.Janeiro del 
1992, nel documento-manifesto delle politiche 
per la sostenibilità, era evidente una indiscus
sa centralità del principio della partecipazio
ne: "Il modo migliore di trattare le questioni 

Figura 3.7: Immagine della campagna di sensibi
lizzazione "Thank you for saving the world ... ", 
street art from Hong Yi. 

ambientali è quello di assicurare la partecipa
zione di tutti i cittadini interessati, ai diversi 
livelli. Al livello nazionale, ciascun individuo 
avrà adeguato accesso alle informazioni con
cernenti l'ambiente in possesso delle pubbli
che autorità, comprese le informazioni relati
ve alle sostanze ed attività pericolose nella co
munità, ed avrà la possibilità di partecipare ai 
processi decisionali. Gli Stati faciliteranno ed 
incoraggeranno la sensibilizzazione e la par
tecipazione del pubblico rendendo ampia
mente disponibili le informazioni. Sarà assi
curato un accesso effettivo ai procedimenti 
giudiziari ed amministrativi, compresi i mezzi 
cli ricorso e di indennizzo." 
Non si può promuovere un modello cli svilup
po sostenibile, a livello globale, se le ammini
strazioni locali non avessero individuato stru
menti per coinvolgere portatori cli interessi e 
cittadini nell'elaborazione e nell'applicazione 
delle politiche. Le politiche locali per la soste
nibilità come forma di vocazione all'inclusi
one decisionale, per elementi insiti nella 
natura stessa delle questioni ambientali e, fin 
dal principio adottano la partecipazione come 
strumento strategico cli politica pubblica. 
Per quanto riguarda l'esperienza italiana, una 
chiave cli lettura utile per comprendere i prin
cipali meccanismi che hanno portato molte 
amministrazioni locali a intraprendere per
corsi di inclusione decisionale nel campo della 
mobilità è quella dell'affermazione cli raziona
lità istituzionali concorrenti. In particolare 
l'affermazione nelle delle pratiche cli gover
nance anche cli spazi sociali aperti ad altri 
attori e ad altre realtà razionalità istituziona
li. 
Gli esiti più importanti di questo processo 
sono rappresentati dalla Direttiva 2003/35/CE 
sulla "Partecipazione del cittadino nell'elabo
razione cli piani e programmi in materia am
bientale", rappresenta una normativa molto 
importante per l'Europa per quanto riguarda 



riguarda il tema della partecipazione alle poli, 
tiche dello sviluppo sostenibile. La prima di, 
retti va è stata recepita in Italia nell'Agosto del 
2005 e ha previsto l'obbligo di definire un 
piano per rendere disponibili le informazioni 
ambientali attraverso le banche dati accessi, 
bili per via telematica. Si è iniziato il cammino 
sul principio della partecipazione del pubbli, 
co al processo decisionale, riordinando e raf, 
forzando altri provvedimenti esistenti in ma, 
teria. 
Da queste prime iniziati ve sono state molte, 
plici le iniziative dell'Unione Europea per raf, 
forzare questo principio nelle politiche più 
settoriali, in particolar modo nelle discipline 
riguardanti la riduzione dell'inquinamento, la 
gestione delle risorse idriche e la valutazione 
ambientale dei piani e dei programmi, ma 
anche quelli riguardanti più specificatamente 
la mobilità. 
Il Libro Bianco promuove la partecipazione 
nel campo della mobilità con queste parole: "I
momenti di condivisione con gli attori devono 
essere organizzati secondo modalità chiare, 
con tempi certi, regole cli accesso e cli discus
sione condivise. La definizione cli un regola
mento, o una procedura, può essere partico
larmente utile per assicurare efficacia ecl effi
cienza al processo e stabilità delle decisioni 
prese. Il regolamento può essere definito in 
maniera condivisa e contenere indicazioni 
quali: fasi, esiti attesi, modalità cli discussio
ne, assunzione delle decisioni, trasparenze, 
pubblicità." 

3.2.1 Perche' scegliere la partecipa
zione 
Tre possono essere le principali motivazione 
per scegliere la modalità partecipati va nel 
lavoro di progettazione della mobilità: 
a. i processi partecipati vi possono condurre a
decisioni migliori, poiché basati su una felice
unione tra pareri esperti e pareri profani;

b.possono portare un miglioramento della ge,
stione delle risorse, attraverso un clima adatto
al coordinamento delle azioni, dove gli ele,
menti di conflittualità sono limitati;
c. possono promuovere comportamenti più re,
sponsabili negli attori coinvolti.
Per quanto riguarda la prima motivazione, da
tempo per le decisioni ambientali è auspicata
la cessazione della contrapposizione tra
saperi esperti e saperi profani; superando
l'esclusione dei secondi dalla discussione e
dalle decisioni, attraverso la ri valutazione del
ruolo della conoscenza profana e della capaci,
tà dei cittadini di metter in campo una propria
esperienza distinta da quella ufficiale.
Nell'affermarsi di una razionalità istituziona,
le orientata al problem sol ving si vuole indi vi,
duare, attraverso processi inclusivi, delle rela,
zioni istituzionali per il governo della sosteni,
bilità ambientale. Tali relazioni istituzionali
hanno come obiettivo fondamentale quello di
ridurre l'incertezza del comportamento indi,
viduale per migliorare la cooperazione fra i
soggetti e il coordinamento delle azioni.
Questo serve anche a ricordarci un concetto
fondamentale: i beni ambientali sono prima di
tutto dei beni comuni. Nel campo specifico
della mobilità è chiaro come la disponibilità di
accesso agli spazi di movimento rappresenta
un'importante risorsa comune in quanto
sfruttata collettivamente, la cui disponibilità
appare, in alcuni contesti, sempre più limita,
ta. Lo spazio occupato dall'automobile:
piazza, cortile o marciapiede è spazio pubbli,
co, il luogo dove avviene la vita pubblica di
spazio e di relazione.
Un altro importante valore aggiunto dei pro,
cessi partecipativi può essere la diffusione di
una nuova sensibilità ambientale fra i cittadi,
ni e la valorizzazione dell'operato dei soggetti
della società civile presenti sul territorio. I
partecipanti dovrebbero potersi muovere in
contesti adatti a promuovere una conoscenza

più approfondita e diffusa delle strette rela, 
zioni fra componenti responsabili e tutela 
dell'ambiente e a sviluppare forme di intera, 
zione orizzontale tra gli attori, utili a valoriz, 
zare l'azione svolta da altri del terzo settore. 
Qui arriviamo alla seconda motivazione, vi 
sono infatti alcune condizioni essenziali per 
una corretta valorizzazione dell'operato della 
società ci vile locale, fra cui la prima è 
senz'altro un livello adeguato di inclusività 
nei processi, per due ragioni particolari: 
, per quanto riguarda la promozione di com, 
ponenti virtuosi nella popolazione, è necessa, 
rio che sia coinvolto un numero adeguato cli 
cittadini, direttamente o attraverso la parteci, 
pazione di associazioni o enti capaci cli rag, 
giungere una massa critica cli popolazione; 
, per quanto concerne, invece, la valorizza, 
zione dell'operato delle associazioni e delle 
cooperative sociali attive sul territorio attra, 
verso la stipulazione di particolari accordi o il 
rilascio cli finanziamenti, è necessaria la par, 
tecipazione del più alto numero cli soggetti 
locali ai momenti decisionali, per evitare il ri, 
schio di meccanismi antidemocratici che cer, 
cano di evitare la equa distribuzione e diven, 
tino tavoli di spartizioni di risorse pubbliche. 
In generale nel campo della mobilità sosteni, 
bile, l'attenzione verso la società civile appare 
un elemento ancora più obbligatorio a fronte 
del fatto che associazioni, comitati, coopera, 
tive e movimenti acquistano un ruolo sempre 
più rilevante nell'ambito dell'innovazione 
delle pratiche della mobilità. 
Infine per quanto riguarda le questioni legate 
a trovare un clima adatto al coordinamento 
delle azioni, dove gli elementi di conflittualità 
sono limitati, si cercano di affermare delle po, 
litiche legate al concetto cli problem solving 
che si riflettono nell'introduzione cli strumen, 
ti cli governance per la gestione o la prevenzio, 
ne del conflitto. 
Le questioni legate alla mobilità, sono infatti 

63 



caratterizzate da numerosi questioni che si 
prospettano da subito molto conflittuali. 
Una prima tipologia di conflitto riguarda i 
processi di pianificazione relativi alla que
stione della mobilità sostenibile, che fanno 
emergere le complesse dimensioni che com
pongono il concetto e le differenti posizioni e 
interessi degli attori sociali sul tema. 
Un esempio piuttosto diffuso riguarda al rior
ganizzazione della viabilità urbana e, soprat
tutto, la decisione di chiudere al traffico mo
torizzato privato il centro storico urbano. 
Una seconda tipologia concerne invece quegli 
episodi di conflittualità attorno alle regole di 
gestione degli spazi comuni, concepiti come 
spazi di movimento. 
Per ultimo un'altra tipologia cli conflitti nota è 
quella legata ai conflitti allocativi. 
La scelta di costruire su un determinato terri
torio un'infrastruttura per la viabilità ha, 
nella maggior parte dei casi, un impatto am
bientale e sociale significativo. 
In questi frangenti le problematiche si molti
plicano; ai dubbi sulla necessità ed efficacia 
delle opere si sommano altre questioni riguar
danti la scelta dell'ubicazione e delle modalità 
di realizzazione, con la crescita di un'opposi
zione locale che spesso è difficilmente gestibi
le. 
Purtroppo nel nostro paese, ancora oggi la 
partecipazione è considerata troppo spesso 
uno strumento per gestire il conflitto e troppo 
di rado, invece, è valorizzata come un proces
so per individuare consensualmente la neces
sità e le modalità di un intervento sul territo
rio. 
Per ultimo, ma non meno importante, è fonda
mentale la promozione dei comportamenti più 
responsabili negli attori coinvolti, per fare in 
modo che il processo sia nelle migliori condi
zioni per essere portato a termine e realizzato 
al meglio. 

Figura 3.8: Visual della campagna "Progetto Sor
riso nel Mondo Onlus", 2009, Alberto Peroli e 
Carlo Stanga. 

3.2.2 L'atteggiamento nei confronti 

dell'innovazione 

Una riflessione molto importante riguarda la 
considerazione delle persone riguardo le 
nuove proposte tecnologiche che riguardano 
la mobilità sostenibile. Nell'ambito della so
ciologia dell'ambiente il dibattito su questo 
aspetto è molto vivace. Gli atteggiamenti pos
sono variare da una scala che vede agli estremi 
un'alta o una bassa fiducia assegnata al pro
cesso tecnologico nella soluzione dei proble
mi legati ai trasporti. 
Le innovazioni possono migliorare molti pro
blemi della mobilità: 
- i consumi energetici, attraverso l'introduzi
one dei biocarburanti o altre tecnologie per il
risparmio energetico;
- la riduzione dell'inquinamento acustico, at
traverso particolari manti stradali porosi;
- l'abbattimento dell'incidentalità, grazie a
sempre più efficaci tecnologie per la sicurez
za;
- il miglioramento dei sistemi informativi re
lativi alle condizioni del traffico e alla possi
bilità di intermoclalità fra i mezzi cli trasporto
colletti vi;
- l'agevolazione dei flussi di traffico, attraver
so le tecnologie dell'informatica e delle teleco
municazioni e il miglioramento dei trasporti
pubblici, garantendo una maggiore puntualità
e flessibilità del servizio.
La fiducia nei benefici del progresso tecnolo
gico come panacea ai problemi della mobilità
non connota tutti gli atteggiamenti sociali, né
tutte le politiche locali.
E' errato pensare che il problema si risolverà
da solo con la costruzione di auto che ridur
ranno le emissioni inquinanti, certo questo è
un punto importante, ma non è il solo; deve
anche e soprattutto migliorare il comporta
mento dei cittadini.La verità è che la sfida
della mobilità è sia tecnologica che culturale,



una condizione non deve e non può escludere 
l'altra se si vuole arrivare ad un nuovo concet
to di mobilità. 

3.2.3 La scala partecipativa 
Una seconda dimensione rilevante di questi 
strumenti di politica pubblica è relati va alla 
varietà di possibili funzioni che le istituzioni 
locali possono assegnare ai processi inclusivi. 
Di versi esperti hanno già ideato una schedatu
ra delle tipologie cli partecipazione all'interno 
cli quella che viene definita un'ipotetica "scala 
cli partecipazione". 
I li velli presentati sono 4: 
1. attività cli informazione;
2. rilevazione dei bisogni;
3. strumento cli consultazione;
4. empowerment.
Il primo livello, quello più basso, del coinvol
gimento si concretizza nelle attività cli infor
mazione istituzionale unidirezionale rispetto:
- ai progetti e ai servizi per la mobilità già
attivi o previsti per il terziario, come la co
struzione cli infrastrutture, l'implementazi
one cli nuovi sistemi cli trasporto o trasforma
zione dei precedenti. Questo viene realizzato
attraverso attività cli comunicazione come:
conferenze e avvisi pubblici;
- agli impatti del sistema cli mobilità sul terri
torio, per esempio attraverso "Rapporti sullo 
stato dell'ambiente", bollettini e report. 
In questo caso, la partecipazione è intesa 
come comunicazione unidirezionale, un in 
processo in cui i portatori di interesse o i cit
tadini sono un target group (bersaglio) per in
formazioni già definite, mentre l'ente locale è 
attore unico e responsabile del processo. 
Benché il li vello cli coinvolgimento in tali atti
vità si possa ritenere piuttosto scarso è possi
bile affermare che una corretta e una completa 
attività di informazione, capace quindi di as
sicurare un accesso trasparente alle informa
zioni ambientali, debba essere considerato un 

Tabella 3.3: Mappa dei principali comitati e le 
principali associazioni attive a Milano nel 

campo della mobilità sostenibile (2006). 

NOME 

PAR TE CIP ANTI 

E CONTENUTI 

MOBILITAZIONE 

DIMENSIONI MOBILITA' 

SOSTENIBILE ACCENTUATA 

NEL DISCORSO PUBBLICO 

FORME DI 

MOBILITA' 

E ATTIVITA' 

Più Bici 

Criticai mass 

FiaB e Ciclobbi 

Mamme anti smog 

Comitato contro la 
costruzione dei 
oarcbeggi ( es. Co

•nitato Piazza 
Aspromonte) 

�omitato contro la 
ostruzione di 

11arie infrastruttu
e locali (es. Comi
ato Gronda nord) 

Movimento per la 
tutela della mobi
lità a Milano 

Lo scudo 

Ciclisti 

- Miglioramento

mobilità ciclabile

Ciclisti 

- Miglioramento

mobilità ciclabile

Ciclisti 

- Miglioramento

mobilità ciclabile

Ciclisti 

- Miglioramento

qualità dell'aria

Cittadini 

- Blocco costruzione

parcheggi sotterranei

Cittadini 

- Blocco costruzione

infrastrutture di mo

bilità privata

Automobilisti, 

Motociclisti 

- Diminuzione , con

trollo e pressione su

mobilità privata

Automobilisti, 

Motociclisti 

- Diminuzione , con

trollo e pressione su

mobilità privata

Qualità di vita 

- Eco-Compatibilità

- Accessibilità

Qualità di vita 

- Eco-Compatibilità

- Accessibilità

Qualità di vita 

- Eco-Compatibilità

- Accessibilità

Qualità di vita 

- Eco-Compatibilità

Qualità di vita 

- Eco-Compatibilità

Qualità di vita 
- Eco-Compatibilità

Accessibilità 

Accessibilità 

Produzione 

- Ciclo-officine;

Rivendicazione

- Manifestazioni locali

Rivendicazione 

- "Il traffico siamo noi"

Produzione 

-Attività per i ciclisti;

Rivendicazione

- Pressione politica per

migliorare la mobilità ci

clabile

Rivendicazione 

- Campagne di sensibi

lizzazione

Pressione politica

Contestazione 

- Manifestazioni locali

contro la costruzione di

parcheggi soterranei

Contestazione 

- Manifestazioni locali

contro la costruzione di

cavalcavia e snodi auto

stradali

Rivendicazione 

- Petizioni;

- Contro-informazione

Rivendicazione 

- Petizioni;

- Contro-informazione
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Figure 3. 9-3.10-3.11: La provocazione del gruppo "Let's Bike", 
per far riflettere sull'utilizzo giornaliero dell'automobile priva
ta. Le bici-auto sono sfilate per le vie di Riga durante la "Setti
mana Europea della Mobilità" 2014. 

tassello fondamentale di qualsiasi processo 
inclusivo anche se purtroppo si constata 
ancora un'azione istituzionale assai debole su 
questo aspetto nelle amministrazioni italiane
si. 
Il secondo livello di partecipazione è la rivela
zione dei bisogni, che può essere effettuata at
traverso: 
- la realizzazione di indagini sociali tramite
questionari su campioni rappresentativi di
particolari utenze o di tipologie sociali;
- l'utilizzazione di metodologie di indagini
innovative come la redazione di diari di mobi
lità o l'utilizzazione di tecnologie GPS;
- la consultazione di soggetti non istituziona
li portatori di conoscenze specifiche riguardo
al territorio di riferimento.
Queste indagini sono estremamente preziose a
fronte della scarsità di informazioni disponi
bili a livello locale in tema di spostamenti e
flussi di mobilità, offrono un chiaro vantaggio
conoscitivo per l'ente, presentando allo stesso
tempo il rischio di recepire punti di vista par
ziali o anche particolaristici, senza che venga
a crearsi un contesto per una rielaborazione
riflessiva fra i soggetti su possibili scenari
condi visi di intervento.
Il terzo livello di coinvolgimento esprime
invece l'approccio alla partecipazione come
strumento per la consultazione. Da questo li
vello in poi la forma di partecipazione cambia
e diventa interattiva, ovvero i portatori di in
teresse possono influire sulla programmazio
ne degli interventi e la loro attuazione.
Nelle politiche per la mobilità questi stru
menti si concretizzano spesso nell'istituzione
di specifici organi consulti vi formati da rap
presentati di lavoro di interessi vari, che rive
stono il ruolo di consigliere dell'ente pubblico
su varie questioni. Anche se la scelta delle
strategie da adottare è ancora completamente
di competenza delle istituzioni, senza alcun
vincolo di delega ad altri soggetti, questo li-

vello può già avvantaggiarsi della struttura
zione di relazioni dirette fra attori in un'otti
ca deliberativa. Si tratta quindi di spazi dove 
tutti i soggetti interessati a un problema pos
sono discutere, proporre soluzioni, valutare le 
ragioni pro e contro le diverse alternative. In 
sostanza l'obiettivo è quello di promuovere 
processi dove le preferenze iniziali dei parte
cipanti possono trasformarsi per tenere conto 
dei punti di vista degli altri. Nei processi di 
consultazione, non di rado può comunque 
succedere che i protagonisti rilevanti per il 
governo della mobilità urbana locale sfuggano 
alla consultazione per timore che i risultati 
possano comunque incidere su scelte di gover
no delicate. I problemi e le situazioni che bi
sogna eliminare sul nascere delle procedure 
sono principalmente due: 
- atteggiamenti di alcuni attori che preferi
scono esercitare la loro influenza attraverso i
canali di pressione preferenziali nei confronti
delle istituzioni pubbliche e che possono,
quindi, vedere il loro potere minato da queste
strategie di consultazione;
, gli strumenti di consultazione non dovreb
bero prevedere un influsso diretto sui mecca
nismi decisionali, succede invece spesso che
essi generino aspettati ve sociali elevate, anche
a causa della poca chiarezza con cui la finalità
dei processi vengono presentate ai parteci
panti.
l'ultimo livello di coinvolgimento può espan
dersi fino alla successi va dimensione, che è
quella dell'empowermet, in cui la partecipa
zione è concepita come un processo di coope
razione fra portatori di interesse, gruppi di
cittadini ed enti locali. I portatori di interesse
sono quindi partner dell'ante anche nella rea
lizzazione degli interventi, secondo modelli
variabili di regolazione dei rapporti. l'azione
può provenire dagli stessi attori non istituzio
nali e può richiedere quindi all'ente di assu
mere il ruolo di facilitatore di processo.



3.3 Interscalarità 
La crescente importanza che la questione 
delle infrastrutture legate alla mobilità indivi
duale e colletti va ha assunto nelle politiche di 
sviluppo economico e territoriale rende non 
più rimandabile la necessità di confrontarsi in 
tutte le realtà urbane sulla situazione attuale 
presente nel territorio.Al giorno d'oggi biso
gna verificare lo stato attuale delle infrastrut, 
ture presenti nel territorio e trarne delle con
clusioni per vedere cosa migliorare e cosa non 
si è stati in grado di fare o di recepire. Si sono 
riusciti a sfruttare i grandi esempi proposti 
come guida? Si è cercato di muovere verso le 
idee innovative di alcune realtà europee 
all'avanguardia? Si è cercato di comprendere a 
pieno il messaggio e i numerosi spunti che 
questo grande tema porta in rilievo? Ma so, 
prattutto, si sono riusciti a leggere in modo 
chiaro i vari livelli di progetto alle varie scale 
del territorio? 
Esistono numerosi modelli progettuali offerti 
da discipline che si occupano esclusivamente 
di infrastrutture come argomento specialisti
co autoreferenziale, da affrontare esclusiva, 
mente secondo criteri di "ingegnerizzazione" 
dei manufatti e di efficienza del sistema viabi
listico, nei quale prevale una visione rigida, 
mente monofunzionale legata alla quantifica, 
zione dei flussi e ai parametri di: velocità, ca, 
pacità, fluidità e sicurezza del traffico. 
L'efficacia decrescente delle politiche infra, 
strutturali nasce anche dalla carenza di una 
riflessione sui rapporti tra infrastruttura, 
intesa nelle sue accezioni più estese, dal ma
nufatto, dalla singola "opera d'arte", dalla 
concreata costituzione materiale, fino alla 
rete, alla logistica, ai flussi, agli scambi, al ter
ritorio e al rapporto tra infrastruttura e pae, 
saggio, inteso anch'esso in una declinazione 
ampia, tanto come fatto morfologico e fisico, 
quanto come luogo di intersezione tra società, 
sistemi economici, culture e ambienti. 

E' generalmente condi viso il principio per cui 
le politiche e gli interventi efficaci nel campo 
della mobilità sostenibile non possono che ba, 
sarsi su strategie sistematiche, intersettoriali 
e interscalari. Allo stesso tempo, nella pratica 
concreta emergono però difficoltà assai cliffo, 
se rispetto al raggiungimento di questo obiet, 
tivo, non solo nel nostro contesto nazionale, 
ma anche in diversi paesi dell'Unione Euro
pea. 

Figure 3.12-3.13-3.14: Immagini di diverse realtà 
infrastrutturali. 
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E' molto importante il rapporto con gli enti 
locali e le amministrazioni operanti sul terri
torio, che contribuiscono allo sviluppo dei 
progetti e non bisogna sottovalutare le nuove 
proposte progettuali in situazioni territoriali 
emergenti. 
Anche il processo deliberativo spinge in dire
zione cli una visione integrata dei problemi e 
delle soluzioni, ma può anche portare ad una 
complessificazione ingestibile. L'integrazione 
richiede molta cooperazione tra le parti e la 
progressiva assunzione cli una visione condi
visa. Da integrare sono gli strumenti, le risor
se, in molti casi le stesse forme del discorso. 
Queste perplessità non sono solo relative ai 
contenuti delle politiche, ma riguardano 
spesso anche i tempi lunghi che richiedono i 
processi decisionali complessi. Per realizzare 
l'intersettorialità è quindi necessario che, fin 
dall'inizio, nei processi di pianificazione della 
mobilità urbana, vengano coinvolti tutti i 
principali settori dell'amministrazione pub
blica e non solo quelli con competenze am-

bientali e territoriali. In questi anni il motto 
imperante è stato: "pensare globale, agire lo
calmente". 
Tale impostazione si fonda sull'idea che per
seguire la sostenibilità locale presuppone la 
definizione di strategie delineate "caso per 
caso", considerata l'impossibilità di adottare 
politiche omogenee. Ogni realtà è di versa per 
dimensione, cultura e risorse e deve quindi 
trovare la propria strategia, attingendo alla 
propria storia e dotandosi di strumenti ade
guati a risolvere i problemi specifici del pro
prio contesto. 
Oltre all'intersettorialità è fondamentale 
anche il concetto di intescalarità, questi due 
concetti si muovono cli pari passo perché le 
scale diverse comportano anche dei pareri e 
delle competenze più o meno specifiche e dif
ferenti. La promozione dell'interscalarità del 
progetto di architettura produrti va serve al 
fine di garantirne il ruolo catalizzatore delle 
diverse tematiche "chiave" che necessariamen
te devono essere integrate. 

L'interscalarità serve nei progetti di mobilità, 
e in particolare in quelli cli mobilità sostenibi
le, per fare in modo che i vari progetti nelle 
varie scale in cui le idee nascono possano inte
ragire tra di loro e non collidere. Un altro 
grande problema riguarda l'attenzione ai 
punti di connessione dei vari piani, spesso i 
piani coesistono, ma non riescono a trovare 
dei punti di collegamento alle diverse scale di 
realizzazione. 
In questi punti di congiunzione bisognerebbe 
porre una maggiore attenzione e cura perché 
la poca efficienza di queste parti del progetto 
ne caratterizza in molti casi la qualità e la fun
zionalità. 
Mettendo a frutto i saperi della progettazione 
architettonica, territoriale, di paesaggio nella 
reinvenzione dei temi infrastrutturali; atti
vando un metodo di lavoro multidisciplinare 
che, da una logica analitica settoriale di per sé 
indifferente al luogo ed alla sua concreta stra
tificazione di tracce, conduce ad una logica 
sintetica che affronta luoghi e territori assu-



mendane interamente la complessità, lo spes, 
sore, la resistenza. 
La scommessa è quella di riuscire a far emer
gere, attraverso le esperienze progettuali, 
nuove immagini per i nuovi paesaggi e le 
nuove infrastrutture attraversate, utili a supe, 
rare l'attuale inadeguatezza degli strumenti 
correnti di modificazione del territorio: im
magini non ridurti ve, che rendano conto della 
complessità dei temi, da opporre alle banaliz, 
zazioni della pratica corrente della "produzio
ne ordinaria" del territorio. E' questa una con
dizione che pare necessaria per avviare la co, 
struzione di una nuova cultura per uno svilup, 
po del territorio: questo significa assumersi 
una responsabilità nei confronti del paesag, 
gio, della mobilità ma in particolare modo 
della qualità della vita della persone. 
Si tratta da un lato di una più diffusa consape
volezza del peso che i luoghi e le forme della 
viabilità e dei trasporti svolgono rispetto ai 
modi di abitare il territorio; ma si tratta 
anche, dall'altro, di una più matura definizio-

ne di questioni legate alla sostenibilità delle 
trasformazioni dell'ambiente e del paesaggio 
che stanno portando a un'innovazione di stru, 
mentazioni e apparati. 
Molteplici casi studio, differenti per estensio, 
ne e sistemi di relazioni, hanno rivelato una 
pluralità di modi di sviluppo del territorio 
ancora poco raccontati dalle rappresentazioni 
tradizionali, hanno consentito di avviare una 
riflessione articolata, a partire da sperimenta, 
zioni svolte sui casi studio locali e in dialogo 
con interlocutori reali, sulle relazioni che in, 
tercorrono tra le infrastrutture e le forme 
dell'insediamento e del paesaggio. L'obiettivo 
di elaborare un bagaglio di strumentazioni 
atte a sviluppare la programmazione, la pro
gettazione, e la valutazione delle opere infra, 
strutturali; per capire, in altri termini, come 
rendere possibile un'interazione efficace con 
attori e operatori coinvolti nei processi di mo
dificazione del territorio. 
Come insomma rappresentare i paesaggi 
odierni e quelli futuri, restituendo ai tecnici e 

a chi opera sul territorio la capacità di ricono
scere le situazioni. 
Si cerca dunque di "rovesciare lo sguardo", 
guardando all'infrastruttura non come fatto 
autonomo o oggetto isolabile, ma come parte 
integrante di un processo plurale di insedia
mento e di costruzione del paesaggio; rifar, 
mulando il tema della progettazione delle in
frastrutture da ambito settoriale e specialisti
co a questione che riguarda la definizione 
delle relazioni tra l'individuo e l'insieme dei 
territori nei quali vi ve. 
Per superare la riduttività di un approccio 
settoriale è necessario, in questo senso, porsi 
il problema dell'infrastruttura come fenomeno 
complesso, che include elementi materiali e 
immateriali che producono effetti sullo 
spazio: tema, quello dell'infrastruttura, che 
comporta una riflessione sui modelli di rela, 
zioni sociali; tema da affrontare per i suoi ca, 
ratteri di proiettività e di processualità; tema, 
insomma, non recintabile entro i confini di 
poche discipline, che porta con sé un progetto 
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ambientale e culturale. Un tema che deve 
essere affrontato anche nelle sue molteplici e 
differenti realtà e alle sue differenti scale. 

3.3.1 Cambio di scala 
Le infrastrutture qualificano i paesaggi co, 
struiti nella misura in cui il loro progetto in, 
cliviclua l'influenza che esse hanno sulle confi, 
gurazioni non solo alle varie scale, ma attra, 
verso le scale. 
Le infrastrutture per il movimento delle per, 
sane e delle cose hanno un riflesso immediato 
sulla forma urbana: alla scala strutturale, 
quando forniscono lo scheletro per la tricli, 
mensionalizzazione della città, alla scala della 
configurazione, laddove viene definito il rap, 
porto tra la strada e l'edificazione. Ma è attra, 
verso la coerenza tra i vari livelli della definì, 
zione fisica dell'infrastruttura che viene eser, 
citato un riflesso fondamentale sulla qualità 
morfologica della città. 
Lo spazio urbano è dunque l'obiettivo finale 
del progetto infrastrutturale. L'infrastruttura 
per la mobilità costituisce "un problema di 
design, il design della disposizione fisica cli 
strade e cli edifici." 
Questo atteggiamento, così datato e oggi cli, 
satteso nelle proposte avanzate in Italia a 
fronte cli ogni problema cli mobilità, è attuale 
per qualsiasi dimensione e configurazione che 
la città abbia conquistato. L'incapacità cli 
vedere insieme attraverso le scale, la separa, 
tezza disciplinare e la limitatezza cli orizzon, 
te assumono gravità particolare nel momento 
e sugli spazi nei quali la città si è allargata 
all'universo fisico disponibile. 
Qui l'infrastruttura pensata per risolvere un 
problema cli accessibilità alla scala vasta è in 
realtà sempre chiamata a vivere alla scala 
urbana. Di ciò sono coscienti gli abitanti della 
nuova città e gli amministratori della munici, 
palità che la compongono. Essi si oppongono a 
progetti arretrati e così facendo aggravano la 

situazione cli ritardo infrastrutturale delle re, 
gioni più avanzate del paese. A ciò sembrano 
insensibili i progettisti e i livelli istituzionali 
coinvolti nelle realizzazioni. 
Nei territori urbani nei paesaggi costruiti che 
realizzano la contemporaneità dei modi d'uso 
della città, quindi di modi cli percorrere i 
nuovi spazi urbani, l'infrastruttura non vive 
esclusi va mente del suo significato trasporti, 
stico. Essa deve essere interpretata come feno, 
meno complesso, una grande e sottile rete le 
cui maglie sono fatte cli molte cose cli verse, 
materiali e immateriali, a connettere tra loro 
infiniti punti cli interesse che caratterizzano il 
territorio urbano. Maglie che giungono ad as, 
sumere per presenza, diffusione, modi e tempi 
d'uso, un valore cli vero e proprio spazio in sé. 
Contemporaneamente, nella medesima visio, 
ne, quegli infiniti punti visti a sistema assu, 
mono un significato infrastrutturale. A causa 
del loro uso frazionato e incredibilmente in, 
terconnesso, a causa della vicinanza spaziale, 
della stretta parentela funzionale e dell'asse, 
nza specifica egli spazi interclusi, ma anche a 
causa della ricchezza cli rapporti aspaziali tra 
un punto ed un altro del medesimo sistema 
che realizza una continuità informatica. Po, 
tremmo dire che si è annullata ogni autonomia 
dei due materiali, infrastruttura e punto cli in, 
teresse urbano, e la necessità della loro so, 
vrapposizione nel progetto e dell'attenzione 
ai li velli del progetto stesso si è ancor più ac, 
centuata. 
Coerentemente con la tipologia cli sviluppo 
raggiunta, all'interno dei territori urbani 
l'infrastruttura è dunque interpretabile non 
tanto come connessione tra punti, spazial, 
mente come un tracciato, quanto come super, 
ficie. Essa conquista una figura diversa, areale 
con direzioni via via intenzionate piuttosto 
che lineare. 
E' esattamente in ciò che sta l'attualità cli 
vedere ancora oggi l'infrastruttura per la mo, 

bilità come un "problema cli design". Se l'infr, 
astruttura interagisce direttamente come 
spazio nella definizione del paesaggio costruì, 
to, è allora necessario pensarla con specificità 
che la rendano direttamente un ambiente. Es, 
senclo in ogni caso il progetto urbano un pro, 
getto cli spazio, se l'infrastruttura è leggibile 
come un ambiente, il progetto cli infrastruttu, 
ra è direttamente una proposta urbana, non è 
solo uno strumento. 
L'infrastruttura appare in tal modo un mate, 
riale assai più denso cli potenzialità rigenera, 
trici in contesti nei quali il problema è quello 
del superamento di un disegno divenuto inca, 
erente con i valori contemporanei, frustrante 
le nuove potenzialità urbane. 
Non è una questione cli dimensione. Le forme 
del tutto innovate che caratterizzano il fon, 
zionamento dei territori urbani sono piutto, 
sto influenzate dalla specificità del fatto 
urbano e produttivo preesistente. Quelle 
forme definiscono la necessità in primo luogo, 
in seguito le possibilità e le caratteristiche del 
mutamento. In contesti di dimensioni assai 
differenti il fenomeno si rappresenta con mo, 
clalità paragonabili. Queste ultime consistono 
nella possibilità, in primo luogo culturale, cli 
saper portare sul territorio quelli che sono cli, 
ventati oggi i valori urbani. 
I fenomeni cli fronte ai quali noi ci troviamo 
sono resi possibili dai modi e dai tipi cli inse, 
cliamento desiderati e permessi dal mutamen, 
to dei sistemi economici, dallo stile cli vita 
delle famiglie, dai modi cli produzione delle 
imprese. 
Le modalità per riaffermare il ruolo clell'arch, 
itettura come costruttrice della città passano 
dalla volontà cli offrire uno scenario struttura, 
le e una realtà contraddistinta contemporane, 
amente dalle periferie prossime e da centralità 
lontane. Ora la città è contraddistinta da un 
mix più complesso e interscalre, non rappre, 
sentabile spazialmente dalle due condizioni, 



se ci esprimiamo in modo più aggiornato, e 
dalla capacità di farlo con i materiali disponi, 
bili. La più forte tra le specificità dei territori 
urbani, quella con la quale i nostri tentati vi di 
progettarne il paesaggio devono fare i conti, è 
costituita dalla relazione diretta che intercor, 
re tra la scala minuta degli elementi costituti, 
vi e della singola azione modificatrice e la 
scala geografica. Un altro modo di leggere gli 
innovati rapporti tra la centralità e la perife, 
ria. 
Se si vuole tentare di avanzare un progetto un 
progetto per un territorio, dobbiamo quindi 
la varare attraverso le scale, sovrapponendo 
quella degli elementi costitutivi e quella geo, 
grafica, quella del dettaglio e quella comples, 
siva. 

3.3.2 Fattori di successo 
Si può fare un elenco dell'insieme dei fattori di 
successo che concorrono alla buona qualità 
dei progetti e delle realizzazioni come cambi, 
nazione degli elementi basilari e dei denomi, 
natori comuni. 
, Primo fattore di successo: capacità del pro, 
getto di appartenere al luogo in cui si cala. 
Si tratta di un fattore derivante dall'attenta 
analisi progettuale dell'area oggetto di inter, 
vento; così, ad esempio, nei progetti di Ber, 
nard Lassus per le autostrade francesi le aree 
di sosta diventano, attraverso il recepimento 
delle specificità e peculiarità dei territori at, 
traversati, lo strumento di "promozione delle" 
realtà locali. L'appartenenza del progetto al 
luogo appare emblematica anche nel caso spa, 
gnolo di Barcellona Olimpica dove il nuovo si, 
sterna viabilistico è sempre inteso come acca, 
sione per ricucire e risignificare interi quar, 
tieri: la strada come luogo di incontro e condi, 
visione oltre che come strumento per l'attr, 
aversamento urbano. 
, Secondo fattore di successo: capacità del 
manufatto di interpretare le differenti scale 

di progetto coinvolte. La capacità e il con, 
trollo progettuale delle differenti dimensioni 
spaziali, quella territoriale,paesaggistica, 
quella metropolitana e urbana, quella locale e 
quella di quartiere, è collegata all'attenzione 
posta alle diverse velocità di viaggio e modali, 
tà percettive. 
, Terzo fattore di successo: capacità di ge
stione e di coordinamento dei progetti ai 
diversi livelli di governo del territorio. 
Questo fattore si ottiene quando tutte le com, 
petenze amministrati ve perseguono obiettivi 
comuni e chiari. In Francia la politica del de, 
centramento ha favorito l'importante sviluppo 
delle infrastrutture viarie, anche autostradali, 
nel rispetto delle specifiche locali, attivando 
una politica di ricerca del consenso; essa 
appare assolutamente centrale anche in 
Spagna dove la riorganizzazione urbana parte 
proprio come risposta alle proteste cittadine. 
, Quarto fattore di successo: interdisciplina
rietà. In genere i fattori di successo dei pro, 
getti icona restituiscono un quadro organiz, 
zati vo che riflette non solo la volontà politica, 
ma anche la validità di un certo modello cultu, 
rale e di sviluppo. In questo senso va rivelata 
la capacità delle amministrazioni di scegliere 
e di coordinare gruppi eterogenei di professio, 
nisti per elaborare progetti destinati ad af, 
frontare non solo aspetti tecnici ingegneristi, 
ci, ma anche paesaggistici, di valutazione e 
tutela delle realtà locali, attenti alle ricadute 
sociali del progetto. 

Figure 3.15,3.16,3.17: Autostrada di Nimes, Ber, 
nard Lassus, 1992, si osservano le diverse scale e 
i diversi livelli delle infrastrutture con cui il pro, 
getto si confronta. 
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CAP.4 UNO STRUMENTO DI VALUTAZIONE: GLI INDICATORI 

Il seguente capitolo presenta una serie di ini
ziati ve di ricerca specificatamente dedicate 
all'analisi della mobilità urbana, o ad essa in
direttamente legate, che indagano lo sviluppo 
urbano sostenibile in generale o la sostenibili
tà dei trasporti nel suo insieme. Queste ricer
che hanno portato all'identificazione di indi
catori adatti alla misurazione di performance 
delle politiche di sviluppo sostenibile. 
Gli indicatori si differenziano tra loro poiché 
ognuno di questi tiene conto di diversi fattori: 
- tipo cli la varo: applicato, metodologico o te
orico;
- tema centrale dell'analisi: sviluppo sosteni
bile, trasporto/mobilità sostenibile, traspor
to/mobilità urbana sostenibile;
- approccio adottato: gli approcci impiegati
nei di versi la vari per scegliere i di versi set di
indicatori possono essere divisi in due grandi
categorie: approcci logici "top-down", guidati
da esperti, o approcci logici "bottom-up"
basati su metodi partecipati vi. Nel primo caso
un gruppo di esperti del settore (a livello
locale, regionale o nazionale) seleziona l'in
sieme più piccolo cli indicatori usando misure
quantitative e strumenti statistici. Nel secon
do caso, le comunità locali (gli stakeholders e
i cittadini) vengono coinvolte nel processo di
scelta degli indicatori che sono quindi sele
zionati per riflettere al meglio i bisogni e le
preoccupazioni evidenziate dai diversi sog
getti "portatori d'interessi";
- eventuale sistema di pesi impiegato e tipolo
gia di soggetti coinvolti nell'analisi;
- livello geografico dell'analisi;
- informazioni sui set di indicatori/indici di

trasporto suggeriti nei vari studi: numero di 
indicatori proposti, dimensioni della sosteni
bilità esplicitamente considerate e dimensioni 
maggiormente rappresentate; 
- fonte dei dati utilizzata.

4.1 Schemi logici di raccolta ed 
elaborazione dati 
Al fine di redigere dei piani cli intervento a 
breve e a lungo termine ( che a seconda dello 
strumento a cui fanno riferimento acquisisco
no un nome diverso; ad es. piano di azione 
locale, programma ambientale, piano di inter
venti ecc.) le amministrazioni fanno riferi
mento a degli indicatori per la valutazione 
della sostenibilità ambientale del luogo. 
Questi indicatori provengono da studi cli di
verse organizzazioni ma sono tutti classificati 
secondo dei modelli standard. Ogni modello 
presenta dei macro-temi ai quali i diversi 
indici fanno riferimento. I modelli permettono 
quindi la raccolta e l'elaborazione cli dati am
bientali secondo una logica di tematiche. I due 
dei modelli più utilizzati sono: il PSR e il 
DPSIR. 

4.1.1 Il modello PSR 
In ambito OCSE (Organizzazione per la Coo
perazione e lo Sviluppo Economico) nei primi 
anni '90 è stato sviluppato un modello formale 
Pressione-Stato-Risposta (PSR) per caratte
rizzare gli effetti del degrado ambientale e le 
azioni di risposta programmate per la prote
zione dell'ambiente. 
Il modello si basa sulla nozione di causalità, le 
attività umane esercitano delle pressioni 
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PRESSIONI RISPOSTE 

Determinano Richiedono 

STATO 
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Grafico 4.1: Schematizzazione del modello PSR, Pressioni-Stato, Risposte. 

sull'ambiente e modificano i livelli di qualità e 
le quantità di risorse naturali, determinando 
quindi una certa situazione ambientale. La so, 
cietà risponde a questi cambiamenti adottan
do delle soluzioni, messe in pratica per il mi
glioramento della situazione ambientale in 
atto (azioni ambientali, economiche e setto, 
ria li). 
Tale modello indica dunque tre variabili che 
vanno ad incidere sull'ambiente: 
- pressione: descrive le pressioni esercitate
dall'attività umana sull'ambiente;
- stato: descrive la qualità dell'ambiente e gli
aspetti qualitativi e quantitativi delle risorse
naturali;
- risposta: si riferisce alle azioni politiche e
sociali adottate per far fronte ai problemi am
bientali nell'area esaminata.
Tali componenti, e i relativi indicatori che le
rappresentano, sono connesse da una relazio
ne logica circolare secondo la quale le pressio
ni sull'ambiente influenzano lo stato dello
stesso. Questo, a sua volta, determina le rispo
ste da mettere in atto per raggiungere lo stan
dard desiderato, tramite una riduzione delle
pressioni su di esso.
Il sistema PSR ha il vantaggio di essere estre,
mamente chiaro e facilmente intuibile anche
da parte di utenti non esperti e di promuovere
lo sviluppo della conoscenza sullo stato
dell'ambiente, a tutti i livelli di utenza, sulle
principali interazioni tra sistema antropico e
sistema naturale.
C'è bisogno però di ricordare i limiti di questo
modello che è basato su una relazione di cau,
salirà, le attività umane esercitano una pres,
sione sull'ambiente e cambiano la qualità e la
quantità delle risorse naturali. La società ri
sponde successivamente a questi cambiamenti
attraverso politiche settoriali o generali. E'
necessario quindi sottolineare che la relazione
uomo-ambiente può essere molto più com
plessa: nella realtà la distinzione tra indicato
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4. Rischi naturali e tecnologici Grafico 4.3: Alcune schematizzazioni dell'applicazione del modello DPSIR. 

ri di pressione e di stato può essere ambigua e 
la misurazione delle condizioni ambientali 
può rivelarsi molto costosa. Un altro limite 
della ricerca è la mancanza di presa di consi
derazione delle cause dei fattori di pressione. 
Queste due varianti hanno portato alla stesura 
di un altro modello, il modello Determinan, 
ti-Pressione-Stato-Impatto-Risposta, DPSIR. 

4.1.2 Il modello DPSIR 
Il DPSIR è il modello di studio delle variabili 
ambientali elaborato in ambito UE sulla base 
dello schema PSR dell'OCSE. l'Agenzia Euro
pea per l'Ambiente (EEA) ha introdotto nel 
1995 una variazione al modello PSR, denomi, 
nata DPSIR, definito come il modello concet, 
tuale causale per descrivere l'interazione fra 
la società e l'ambiente. Il modello DPSIR 
riesce a mette in risalto due fasi ( determinanti 
e impatti), implicitamente presenti nel mo
dello precedente, fornendo uno schema più ar
ticolato, capace di valutare, nella sua comple
tezza, la catena causale che conduce all'altera, 
zione ambientale. Secondo tale modello, infat, 
ti, gli sviluppi di natura economica e sociale 
(determinanti) esercitano pressioni, che pro
ducono alterazioni sulla qualità e quantità 
(stato) dell'ambiente e delle risorse naturali. 
l'alterazione delle condizioni ambientali de, 
termina degli impatti sulla salute umana, sugli 
ecosistemi e sull'economia, che richiedono ri, 
sposte da parte della società. le azioni di ri
sposta possono a vere una ricaduta diretta su 
qualsiasi elemento del sistema: 

sulle determinanti, attraverso interventi 
strutturali; 
- sulle pressioni, attraverso interventi pre
scritti vi/tecnologici;
- sullo stato, attraverso azioni di bonifica;
- sugli impatti, attraverso la compensazione
economica del danno.
In senso più generale i vari elementi del mo
dello dello costituiscono i nodi di un percorso



Grafico 4.4: Schema DPSIR, i pricipali problemi 
socio-economico-ambientali suddivisi per nelle 
diverse categorie del modello. 

DRIVERS 

che ambientali; circolare di politica ambienta
le che comprende: la percezione dei problemi, 
la formulazione dei provvedimenti politici, il 
monitoraggio dell'ambiente e la valutazione 
dell'efficacia dei provvedimenti adottati. 
Fornisce un quadro logico per approfondire e 
analizzare problemi socio-economico-am
bientali e, successivamente, permette cli 
"esprimere" attraverso gli Indicatori ambien
tali il li vello cli qualità e le alternati ve proget
tuali di miglioramento. 
- Determinanti: il tema descrive gli sviluppi
sociali, demografici ed economici nella società
e i corrispondenti cambiamenti negli stili cli
vita, nei li velli cli consumo e di produzione
complessi vi.
I determinanti sono la crescita della popola
zione, i fabbisogni e le attività degli individui:
industria, agricoltura, trasporti, ecc ...
Questi provocano cambiamenti nei livelli
complessivi di produzione e nei consumi.
Attraverso questi cambiamenti i determinanti
esplicano pressione sull'ambiente.

DRIVERS 

- Pressione: il tema descrive le emissioni cli
sostanze, cli agenti fisici e biologici, l'uso delle
risorse e l'uso del terreno. Le pressioni eserci
tate dalla società sono trasportate o trasfor
mate in una quantità di processi naturali fino
a manifestarsi con cambiamenti delle condi
zioni ambientali. Esempi di indicatori che de
scrivono questo tema sono: le emissioni cli
anidride carbonica per settori, l'uso cli rocce o
cli sabbie per costruzioni e la quantità di ter
reno usato per le strade, rumore, campi elet
tromagnetici, produzione di rifiuti, scarichi,
deforestazione, incendi boschi vi, ecc.
- Stato: il tema dà una descrizione quantitati
va e qualitativa dei fenomeni fisici (tramite ad
esempio indicatori di temperatura), biologici
(tramite ad esempio indicatori della quantità
cli pesci in uno specchio d'acqua), e chimici
( tramite ad esempio la concentrazione cli ani
dride carbonica in atmosfera) in una certa
area. Gli indicatori di stato possono descrive
re lo stato delle foreste e della natura presen
te, la concentrazione di fosforo e zolfo in un

� exposure to hight noise levels 
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� economie activity � fragmentation of habitats and communities 

�number, size and income of households 
� spatial distribuition of economie 
activities and of settlements 
� transport infrastructure and services 
� market price of fuels and transport 
� vehicle fleet 

IMPACTS 

� effects on human health 
� biodiversity loss 
� congestion 
� transport poverty 

PRESSURE RESPONSES 

STATE IMPACTS 

PRESSURES 

� energy consumption 
� emission of green house, acidifying 
and toxic gases 
� noise emissions 
� waste 
� land take 
� traffic accidents 

STATE 

� climate change 
� decrease in air, water soil quality 

RESPONSES 

� regulation (e.g. speed limits) 
� price signals ( e.g. taxes, road pricing) 
� investment in public transport 
� spatial and mobility planning ( e.g. zoning, 
parking restrictions) 
� awareness and behaviour 



TEMI INDICATORI 
Aria Numero di centraline fisse di monitoraggio della qualità dell'aria, con 

rendimento medio annuo di almeno il 75% che hanno misurato il PM10 
Numero di centraline fisse di monitoraggio della qualità dell'aria, con 
rendimento medio annuo di almeno il 75% che hanno misurato il PM2,s 
Percentuale di centraline fisse di monitoraggio della qualità dell'aria, con 
rendimento medio annuo di almeno il 75%, che hanno registrato più di 35 
giorni di superamento del limite previsto per il PM10 sul numero di 
centraline che lo hanno misurato 
Percentuale di centraline fisse di monitoraggio della qualità dell'aria, con 
rendimento medio annuo di almeno il 75%, che hanno registrato più di 35 
giorni di superamento del limite previsto per il PM2,s sul numero di 
centraline che lo hanno misurato 
Numero massimo di giorni di superamento del limite per la protezione 
della salute umana previsto per il PM10 tra tutte le centraline fisse per il 
monitoraggio delle qualità dell'aria per tipo di centralina 
Valore più elevato della concentrazione media annua di PM2,s tra tutte le 
centraline fisse per il monitoraggio della qualità dell'aria per tipo di 
centralina 
Numero massimo di giorni di superamento del limite per la protezione 
della salute umana previsto per il PM10 nelle centraline fisse per il 
monitoraggio dell'aria per tipo di centralina che ha fatto registrare il 
numero massimo 
Centraline fisse di monitoraggio della qualità dell'aria con rendimento 
medio annuo di almeno il 75% (centraline per 100.000 abitanti) 
Centraline fisse di monitoraggio della qualità dell'aria con rendimento 
medio annuo di almeno il 75% (centraline per 100 kmq di superficie 
comunale) 
Indice di concentrazione territoriale delle centraline al tipo di traffico 

Rumore Interventi di misura del rumore (per 100.000 abitanti) 
Interventi di misura del rumore con almeno un superamento dei limiti (per 
100.000 abitanti) 
Interventi di misura del rumore con almeno un superamento dei limiti 
(percentuale sul totale degli interventi effettuati per il quale si conoscono 
gli esiti) 
Interventi di misura del rumore per tipo di sorgente controllata 
(composizione percentuale) 
Interventi di misura del rumore con almeno un superamento dei limiti per 
tipo di sorgente controllata (percentuale sul totale degli interventi 
effettuati per il quale si conoscono gli esiti) 
Approvazione della zonizzazione acustica 
Approvazione del piano di risanamento acustico 

Trasporti Domanda di trasporto pubblico (passeggeri annui trasportati dal mezzo di 
trasporto pubblico per abitante) 
Densità veicolare (veicoli per kmq di superficie comune) 
Tasso di motorizzazione (autovetture per 1.000 abitanti) 
Tasso di motorizzazione per standard emissivo (autovetture euro O, I, Il e lii 
per 1.000 abitanti) 
Tasso di motorizzazione per standard emissivo (autovetture euro IV, V e VI 
per 1.000 abitanti) 
Autovetture per tipo di alimentazione (composizione percentuale) 
Consistenza dei motocicli (autovetture per 1.000 abitanti) 
Consistenza dei motocicli per standard emissivo (motocicli euro O, I e Il per 
1.000 abitanti) 
Consistenza dei motocicli per standard emissivo (motocicli euro lii per 
1.000 abitanti) 
Approvazione del piano urbano del traffico 

TIPOLOGIA DI DPSIR 
Risposta 

Risposta 

Stato/Pressioni 

Stato/Pressioni 

Stato/Pressioni 

Stato/Pressione 

Stato/Pressione 

Risposta 

Risposta 

Risposta 
Risposta 
Stato/Pressione 

Stato/Pressione 

Risposta 

Stato/Pressione 

Risposta 
Risposta 
Determinante/Risposta 

Determinante 
Determinante 
Determinante/Pressione 

Determinante/Risposta 

Determinante 
Determinante 
Determinante/Pressione 

Determinante/Risposta 

Risposta 

lago oppure il livello di rumore nelle vicinanze 
di un aeroporto. 
- Impatto: a causa delle pressioni sull'ambi
ente lo stato dell'ambiente cambia. Tali cam
biamenti hanno poi impatti sulle funzioni so
ciali ed economiche legate all'ambiente, quali
la fornitura di adeguate condizioni di salute,
la disponibilità di risorse e la biodiversità.
- Risposta: il tema si riferisce alle risposte
date da gruppi sociali (o da individui), così
come ai tentativi governativi di evitare, com
pensare mitigare o adattarsi ai cambiamenti
nello stato dell'ambiente.
Ad alcune di queste risposte si può far riferi
mento come a forze guida negative, poiché
esse tendono a re-indirizzare i trend prevalen
ti nel consumo e nella produzione. Altre ri
sposte hanno come obiettivo quello di elevare
l'efficienza dei processi e la qualità dei pro
dotti attraverso l'uso e lo sviluppo di tecnolo
gie pulite. Esempi di indicatori di risposta
sono la percentuale di auto con marmitta ca
talitica e quella di rifiuti riciclati.
L'Agenzia Europea per l'Ambiente (EEA) ha
quindi elaborato per ogni tema una serie cli
Indici che facilitano la classificazione dei pro
blemi ambientali.
Il modello DPSIR, come il precedente PRS,
presenta dei limiti, in quanto delimita e cate
gorizza le dinamiche ambientali e sociali di un
territorio che sono ben più complesse.
Ciò nonostante, questo schema logico consen
te alle autorità territoriali un approccio speci
ficatamente orientato a mettere in evidenza le
criticità ai fini della predisposizione di pro
grammi di miglioramento della qualità am
bientale e della valutazione dell'efficacia delle
politiche.
Lo schema DPSIR non è solo un modello, ma
un approccio che agevola la ricerca cli relazio
ni cli causa-effetto nelle problematiche am
bientali; spesso tale ricerca è uno degli obiet
tivi dei programmi di miglioramento.

Tabella 4.1: Gli indicatori dei temi dell'aria, del 
rumore e dei trasporti suddivisi per la loro tipo
logia di DPSIR. 



4.2 Città e trasporti: la lettura 
degli indicatori di sostenibilità 
L'identificazione e l'utilizzo degli indicatori 
come strumento di indagine per monitorare la 
performance delle politiche cli sviluppo soste, 
nibile è attualmente ampiamente condiviso da 
organismi nazionali, europei ed internaziona
li. 
Le numerose iniziative che esplorano l'argo, 
mento della sostenibilità in modo più o meno 
diretto possono, in base al loro oggetto di 
studio, essere divise in 3 grandi categorie: 
, sistemi cli indicatori cli sviluppo urbano; 
, sistemi di indicatori orientati all'insieme cli 
trasporto; 
, specifici sistemi di indicatori della mobilità 
urbana. 

4.2.1 Sistemi di indicatori di svilup

po urbano 
Un certo numero di indicatori sulla mobilità 
urbana sostenibile può essere innanzitutto 
rintracciato nei contributi cli ricerca che valu
tano il livello generale cli sostenibilità della 
città. 
Nel 2003, Ambiente Italia ha selezionato 10 
indicatori di generale sostenibilità urbana e 
locale (ICE , Indicatori Comuni Europei), 8 
dei quali possono essere usati specificatamen
te per la valutazione della mobilità: 
1) soddisfazione dei cittadini con riferimento
al contesto locale;
2) contributo locale al cambiamento climatico
globale;
3) mobilità locale e trasporto passeggeri;
4) accessibilità delle aree cli verde pubblico e
dei servizi locali;
5) qualità dell'aria locale;
6) spostamenti casa-scuola dei bambini;
8) inquinamento acustico;
9) uso sostenibile del territorio.
Gli indicatori proposti sono stati sviluppati
con un approccio "bottom-up" ( dal basso

verso l'altro), verificandone l'effettiva funzio
nalità coinvolgendo le autorità locali nel pro
cesso decisionale. 
I comuni italiani firmatari del progetto ICE 
sono stati 49, cli cui solo 11 hanno inviato a 
Ambiente Italia i dati raccolti dall'utilizzo 
degli indicatori (Ancona, Catania, Ferrara, 
Mantova, Modena, Nord Milano, Parma, 
Pavia, Provincia di Torino, Reggio Emilia e 
Verbania). 
A causa delle differenze dei di versi modelli 
urbani delle città europee che hanno parteci
pato al progetto, nell'analisi dei dati raccolti, 
Ambiente Italia ha tenuto conto cli due varia
bili: la collocazione geografica e la dimensione 
della città. Tuttavia, il limite di questa indagi
ne è nell'aver trascurato la dimensione econo
mica della sostenibilità. 
Un ulteriore sistema cli indicatori con una 
componente finalizzata alla misurazione della 
sostenibilità in ambito urbano, viene proposto 
da Legambiente. 
Tra gli indicatori sviluppati nel suo ultimo 
rapporto "Legambiente 2014", 7 cli essi riguar
dano infatti la categoria della mobilità soste
nibile e contribuiscono a costruire una gra
duatoria ambientale delle città italiane rispet
to ad alcuni obietti vi nazionali predefiniti. 
Alcuni di questi sono direttamente connessi 
alle attività di trasporto e misurano: 
- la domanda/offerta di trasporto;
- il tasso cli motorizzazione, l'uso di veicoli
meno inquinanti;
- il consumo di carburanti;
- l'estensione delle piste ciclabili, delle aree
pedonali e delle zone traffico limitato.
Altri indicatori sono invece solo marginal
mente connessi ai trasporti, perché valutano
congiuntamente gli impatti cli molteplici atti
vità, e misurano:
- la qualità dell'aria;
- l'estensione delle aree verdi;
-problemi di gestione ambientale.

Figura 4.2 (in alto): Logo di "Superhub", un progetto del 2014 che vede i cittadini direttamente pro
tagonisti nella realizzazione di un progetto condiviso di mobilità sostenibile. Il progetto è iniziato 
nel mese di Luglio in alcune città pilota, tra cui Milano. 
Figura 4.3 (in basso): Una della immagini delle campagna della Commissione Europea per lanciare un 
nuovo "Invitation for Smart City and Community Commitments", 2014. 
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Il grosso limite di questo tipo di analisi è deri
vato dal fatto che tale approccio consente di 
ottenere soltanto delle graduatorie che, seb
bene forniscano un quadro chiaro ed immedia, 
to delle performance di sostenibilità nelle 
varie località, non considerano le differenze 
strutturali tra le varie province analizzate; un 
problema parzialmente corretto per le varia, 
bili di domanda/offerta grazie all'inclusione di 
obiettivi differenti per città di piccole e 
grandi dimensioni. Nonostante ciò, il progetto 
di Legambiente rappresenta la prima ed unica 
iniziativa che organizza sistematicamente i 
dati ambientali delle città italiane al fine di 
valutare la sostenibilità dell'ambiente urbano 
e creare un benchmarking delle performance 
ambientali. 

4.2.1.a ICE (Indicatori Comuni Eu
ropei) - Ambiente Italia (2003) 
Il progetto ICE è iniziato nel Maggio 1999 con 
la costituzione di un "Gruppo di Lavoro sugli 
Indicatori di Sostenibilità" a cui è stato affida 

INDICATORI 

1. Soddisfazione dei cittadini con riferimento al contesto locale

to il compito di individuare indicatori di so, 
stenibilità locale complementari ( e non sosti
tutivi) a quelli nazionali e settoriali già esi
stenti. Per lo sviluppo e il test degli indicatori 
è stato utilizzato un approccio "botton-up" in 
cui sono state coinvolte le autorità locali a 
collaborare con autorità di diverso li vello. Il 
risultato delle numerosi consultazioni con le 
diverse città ha portato alla selezione di 10 te, 
mi-indicatori elencati nella tabella sottostan
te.

Tabella 4.2: Classificazione degli indicatori in 
base ai 6 principi di: 1. Eguaglianza ed inclusio
ne sociale, 2. Partecipazione-democrazia-gover, 
no locale, 3. Relazione tra dimensione locale e 
quella globale, 4. Economia locale, 5. Protezione 
ambientale, 6. Patrimonio culturale-qualità 
dell'ambiente edificato. 

PRINCIPIO N. 
1 2 3 4 5 6 
X X X X X 

2. Contributo locale al cambiamento climatico globale e/o impronta X X X X 

ecologica locale
3. Mobilità locale e trasporto passeggeri X X X X X 

4 Accessibilità delle aree di verde pubblico e dei servizi locali X X X X 

5. Qualità dell'aria locale X X X 

6. Spostamenti casa-scuola dei bambini X X X X 

7. Gestione sostenibile dell'autorità locale e delle imprese locali X X X 

8. Inquinamento acustico X X X 

9. Uso sostenibile del territorio X X X X 

10. Prodotti sostenibili X X X X 

PRINCIPIO N. 
1. Uguaglianza ed inclusione sociale: accesso per tutti a servizi di
base, per esempio istruzione: occupazione, energia, salute, edilizia,
formazione, trasporti.
2. Partecipazione/democrazia/governo locale: partecipazione di
tutti i settori della comunità locale alla pianificazione e ai processi
decisionali.
3. Relazione fra dimensione locale e quella globale: soddisfazione
dei bisogni utilizzando il più possibile risorse disponibili localmen
te, soddisfazione dei bisogni che non possono essere soddisfatti lo
calmente in maniera più sostenibile.
4. Economia locale: promozione dell'occupazione e dell'impresa, se
condo modalità che impattano in misura minimale sulle risorse na,
turali e sull'ambiente.
5. Protezione ambientale: adozione di un approccio eco-sistemico
attraverso la minimizzazione dell'uso delle risorse naturali e del 
territorio, della produzione di rifiuti e dell'emissione di sostanze 
inquinanti e l'accrescimento delle biodiversità. 
6. Patrimonio culturale/qualità dell'ambiente edificato: protezione,
conservazione e recupero dei valori storici, culturali e architettoni
ci, compresi edifici, monumenti, eventi, accrescimento e salvaguar,
dia della bellezza e funzionalità degli spazi ed edifici.



Dopo l'individuazione degli indicatori, dal 
2001 al 2002 è stata realizzata una fase di test 
al fine di monitorare e di affinare gli indicatori 
sulla base dell'esperienza pratica. Le princi
pali attività sono state: 
l)supporto tecnico e sviluppo delle metodolo
gie;
2) attività pilota sull'impronta ecologica;
3) azioni di promozione, disseminazione e
aumento del numero di firmatari;
4) raccolta e analisi dei dati;
5) valutazione dell'iniziativa ICE basata su
risultati di interviste e su un sondaggio svolto
tra coloro che già adesso utilizzano o poten
zialmente in fu turo utilizzeranno gli indicato
ri e sull'analisi delle buone pratiche di imple
mentazione cli ICE;
6) sviluppo delle conclusioni e redazione di
una serie di raccomandazioni.
1) Supporto tecnico e sviluppo delle metodo
logie: nella prima fase di test sono stati istitu
iti 10 gruppi di lavoro, che includevano circa
25 soggetti tra autorità locali ed agenzie, con
il compito di sviluppare "schede metodologi
che dettagliate" per ciascuno degli indicatori.
Le schede precisano il quesito a cui l'indicato
re deve rispondere e l'obiettivo di sostenibili
tà rispetto a cui interpretarlo, definiscono il
significato dei principali termini tecnici, pre
cisano l'unità cli misura, la modalità e la fre
quenza delle misurazioni e indicano le forme
di restituzione dei risultati.
2) Attività pilota sull'impronta ecologica: l'o,
biettivo della seconda fase è stato il "calcolo
dell'impronta ecologica" cli aree geografiche
sub-nazionali (AGS). Per raggiungere questo
risultato e reperire i dati è stato realizzato un
foglio Excel. Il foglio cli calcolo AGS è stato
inviato a 30 partecipanti del progetto ICE che
si sono dichiarati interessati all'utilizzo. Di
questi, le 4 municipalità cli Ancona e Mantova
(Italia) e Helsingborg e Stoccolma (Svezia)
sono state le prime a mandare il calcolo preli-

minare della loro impronta ecologica. 
3) Azioni di promozione, disseminazione e au
mento del numero cli firmatari: tra le azioni cli
promozione è stato realizzato un sito web in
formativo e sono stati diffusi una gran quanti
tà di informazioni relative al progetto ICE tra
mite depliant e articoli. In Italia sono state di
stribuite le "schede metodologiche dettaglia
te" dei 10 indicatori a tutti i 103 capoluoghi di
Provincia chiamati a partecipare ad Ecosiste
ma Urbano (il consolidato sistema di repor
ting che da 7 anni viene organizzato e promos
so da Legambiente, curato tecnicamente da
Ambiente Italia e pubblicato dal settimanale
Panorama) stimolandoli ad aderire all'inizi
ati va. Nel febbraio 2003 i firmatari Europei al
progetto CEI sono 144.
4) Raccolta e analisi dei dati: la quarta fase è
stata finalizzata alla raccolta dati. Dei 144 fir
matari solo il 29% ( 42 firmatari) hanno rap
presentato i "rispondenti", cioè coloro che,
utilizzando le "schede metodologiche detta
gliate", hanno inviato dati coerenti con la me
todologia ICE. I dati raccolti per ogni indica
tore provengono da aree urbane di verse fra
loro (per dimensioni, clima, abitudini ... ). Per
questo motivo i dati raccolti sono stati inter
pretato mettendo in evidenza due variabili: la
collocazione geografia e la dimensione delle
città. Al fine cli soddisfare l'esigenza di alcuni
partecipanti di a vere un singolo parametro
per ciascuno dei 10 Indicatori Comuni Euro
pei, sono stati scelti 10 indicatori principali
per ognuno dei 10 indicatori.
5) Valutazione dell'iniziativa ICE basata su
risultati cli interviste e su un sondaggio svolto
tra coloro che già adesso utilizzano o poten
zialmente in futuro utilizzeranno gli indicato
ri: nella quarta fase, al termine della raccolta
dati, è stato chiesto alle autorità locali di
essere intervistati e cli rispondere a un son
daggio per evidenziare quali fossero gli aspet
ti positivi nell'adozione del progetto ICE.Dai

Indicatori Comuni Europei 
1. Soddisfazione dei cittadini con riferimento al
contesto locale.
Indicatore principale: soddisfazione (generale e
media) con relazione al contesto locale.
2. Contributo locale al cambiamento climatico
globale.
Indicatore principale: emissione procapite di
C02.
3. Mobilità locale e trasporto passeggeri.
Indicatore principale: percentuale di 
spostamenti che avviene con mezzi motorizzati 
privati. 
4. Accessibilità delle aree di verde pubblico e dei
servizi locali.
Indicatore principale: percentuale di cittadini
che vive entro 300 metri da aree di verde pubblico
> 5.000mq.
5. Qualità dell'aria locale.
Indicatore principale: superamenti netti di
PM10
6. Spostamenti casa/scuola dei bambini.
Indicatore principale: percentuale di bambini
che vanno a scuola in auto.
7. Gestione sostenibile dell'autorità locale e delle
imprese locali.
Indicatore principale: percentuale di
certificazioni ambientali rispetto al totale delle
imprese.
8. Inquinamento acustico.
Indicatore principale: percentuale di 
popolazione esposta a Lnight > 55dB(A). 
9. Uso sostenibile del territorio.
Indicatore principale: percentuale di aree
protette su totale dell'area amministrativa.
10. Prodotti sostenibili.
Indicatore principale: percentuale di persone
che comprano prodotti sostenibili.
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risultati sono emersi come vantaggi lo svilup
po di network che ha consentito la conoscen
za di altre realtà urbane, la condivisione delle 
conoscenze, il confronto con altre città possi
bili grazie ad indicatori comuni e l'accresci
mento della consapevolezza relativa alla so
stenibilità. 
6) Sviluppo delle conclusioni e redazione di
una serie di raccomandazioni: nell'ultima fase
è nata la consapevolezza nelle autorità locali
che gli ICE sono un valido strumento per con
frontarsi con altre città e migliorare la propria
programmazione politica. Gli ICE consentono
alle città di monitorare regolarmente lo stato
delle politiche e di evidenziare le aree in cui
occorre pianificare interventi futuri.
I documenti in cui sono stati inseriti gli ICE
comprendono:
- il "Community Strategy Report", Bristol
(Regno Unito);
- il libro bianco "Strategia per uno Sviluppo
Sostenibile", dove gli ICE sono utilizzati con
giuntamente agli indicatori nordici, Oslo
(Norvegia);
- la "Strategia per la Sostenibilità", Oslo (Nor
vegia), in cui gli ICE costituiscono la base
della Politica Ambientale;
- il "Rapporto sulla Sostenibilità Locale di
Ferrara", in cui sono inseriti link a tutti gli
ICE.
I risultati emersi dall'analisi dei dati forniti
sui 10 indicatori riportano un quadro generico
per ciascuno di essi. L'indicatore 1 (soddisfa
zione dei cittadini con riferimento al contesto
locale) risulta strettamente legato all'indica
tore 4 ( accessibilità delle aree di verde pub
blico e dei servizi pubblici): infatti, minori li
velli di soddisfazione tendono quasi in tutte le
città rispondenti a corrispondere ad una
minore accessibilità della rete. Si registra in
alcune città un alto li vello di soddisfazione,
tra queste Oslo, dove probabilmente l'intro
duzione di un sistema di pedaggio per le auto

ha costituito il maggior disincentivo al loro 
utilizzo e il miglior incentivo al trasporto 
pubblico. L'analisi dei dati elaborati con l'in
dicatore 2 ( contributo locale al cambiamento 
climatico globale) evidenzia il ruolo positivo 
che possono svolgere le politiche locali, le po
litiche di contenimento dell'auto riducono i 
consumi energetici totali. Un ulteriore miglio
ramento al cambiamento climatico globale 
può essere dato dall'efficienza di alcuni conte
sti industriali con alta intensità di emissioni 
riferiti all'indicatore 7 (gestione sostenibile 
dell'autorità locale e delle imprese locali). In 
generale, i risultati emersi dall'indicatore 5 
(qualità dell'aria locale) e dall'indicatore 8 
(inquinamento acustico) mettono in luce un 
ritardo delle aree urbane rispetto agli obblighi 
di attuazione della direttiva europea sull'aria 
e della direttiva sul rumore. Un fattore chiave 
su cui agire con azioni mirate è, secondo i ri
sultati emersi dal calcolo dell'indicatore 3 
(mobilità locale e trasporto passeggeri), lo 
squilibrio nella ripartizione delle modalità di 
spostamenti urbani, ancora troppo sbilanciati 
a favore del mezzo privato: in 13 delle 16 città 
che hanno fornito dati sugli spostamenti ca
sa-lavoro si utilizza l'auto per più del 40% 
degli spostamenti e in 7 casi per più del 50%. 
Se si analizzano le differenze tra i comporta
menti delle varie città si nota che in molte 
città italiane vi è una netta prevalenza nell'u
so dell'auto privata (50-55%), nelle città spa
gnole, invece, vi è una preponderanza di spo
stamenti non motorizzati o colletti vi ( circa il 
70% ), mentre nei paesi nordici un forte incen
tivo è dato dal trasporto pubblico. La rilevan
za dell'uso dell'auto emerge anche dai risulta
ti dell'indicatore 6 (spostamenti casa-scuola 
dei bambini). Se la scarsità di tempo dei geni
tori e la mancanza di sicurezza per i bambini 
si confermassero effettivamente come le ragio
ni principali a giustificazione dell'uso dell'au
to per questi spostamenti, ci sarebbe spazio 

per sviluppare politiche locali mirate. 

4.2.1.b Rapporto legambiente - le
gambiente ( 2014) 
Il set di 18 indicatori proposto da Legambien
te è composto da tre indicatori sulla qualità 
dell'aria ( concentrazione di polveri sottili, 
biossido di azoto e ozono), tre indicatori sulla 
gestione delle acque ( consumi, dispersione 
della rete e depurazione), due sui rifiuti (pro
duzione e raccolta differenziata), due sul tra
sporto pubblico (il primo sull'offerta, il se
condo sull'uso che ne fa la popolazione), 
cinque sulla mobilità (tasso di motorizzazio
ne auto e moto, modale share, piste ciclabili 
equivalenti e isole pedonali), uno sull'inciden
talità stradale e due sull'energia (consumi e 
diffusione rinnovabili). 
Gli indicatori di Ecosistema Urbano sono nor
malizzati impiegando funzioni di utilità co
struite sulla base di alcuni obiettivi di soste
nibilità. In tal modo i punteggi assegnati su 
ciascun indicatore identificano, in parole 
semplici, il tasso di sostenibilità della città 
reale rispetto ad una città ideale. Per ciascun 
indicatore è costruita un'apposita scala di ri
ferimento che va da una soglia minima ( che 
può essere più bassa o più alta del peggior 
valore registrato), al di sotto della quale non 
si ha diritto ad alcun punto, fino a un valore 
obiettivo (che può essere invece più alto o più 
basso del miglior valore registrato) che rap
presenta la soglia da raggiungere per ottenere 
il punteggio massimo. L'obiettivo di sosteni
bilità è basato in alcuni casi su target naziona
li o internazionali, in altri è frutto di scelte di
screzionali basate su auspicabili obiettivi di 
miglioramento rispetto alla situazione attua
le, in altre ancora sui migliori valori ottenuti 
(in genere il 95° o il 90° percentile per elimina
re valori anomali o estremi). Come per il 
valore obiettivo, anche la soglia minima è sta
bilita in base a indicazioni date da normative, 



confronti internazionali, dati storici italiani e 
peggiori valori registrati (in genere il 5° o il 
10° percentile, per eliminare valori estremi e 
anomali). 
Per ciascuno dei 18 indicatori, ogni città ottie
ne un punteggio normalizzato variabile da O a 
100. Il punteggio finale è successivamente as
segnato definendo un peso per ciascun indica
tore che oscilla tra 1 e 13 punti, per un totale cli
100 punti.
Per quanto riguarda le diverse aree tematiche,
i pesi sono così sucldi visi:
- aria-PMlO: 11 punti, N02: 8 punti, ozono
(03): 4 punti;
- acqua-depurazione: 7 punti, dispersione: 4
punti, consumi idrici: 3 punti;
- rifiuti-produzione rifiuti: S punti, raccolta
differenziata: 13 punti;
- mobilità-passeggeri del trasporto pubblico
locale (TPL): 8 punti, offerta TPL 3 punti,
modal share spostamenti in auto e moto: 6
punti, tasso di motorizzazione auto: 4 punti,
tasso cli motorizzazione moto: 1 punto, inci
dentalità stradale: 3 punti, piste ciclabili ( e
qui valenti): Spunti, isole pedonali: Spunti;
- energia-consumi elettrici domestici: 3 punti,
energia rinnovabile solare: 7 punti.
Pertanto i 6 indicatori con un maggior peso
(raccolta differenziata, PMlO, N02, passegge
ri del trasporto pubblico, depurazione, ener
gie rinnovabili) valgono complessivamente il
54% del totale dei punteggi assegnabili.

4.2.2 Sistemi di indicatori orientati 
all'insieme del trasporto 
l'uso degli indicatori per la valutazione della 
sostenibilità è prevalentemente orientato al 
campo dei trasporti e la maggior parte degli 
indicatori è solitamente elaborata nell'ambito 
dei grandi organismi internazionali. Questo è 
il caso, ad esempio, del progetto TERM (Tran
sport and Environment Reporting Mechani
sm) sviluppato dall'Agenzia Europea 

Tabella 4.3: Il set dei 18 indicatori proposti da 
Legambiente con gli obiettivi e i valori ottenuti. 

INDICATORI DESCRIZIONE 
1. Qualità dell'aria: N02 Valore medio tra i valori medi annuali registrati dalle centraline 

urbane di traffico e quelle di urbane fondo (µwmc) D. 
2. Qualità dell'aria: PM10 Valore medio tra i valori medi annuali registrati dalle centraline 

urbane di traffico e quelle urbane di fondo (uwmc)D. 
3. Qualità dell'aria: Ozono Valore medio tra i valori medi annuali registrati dalle centraline 

urbane di traffico e quelle urbane di fondo (uwmc)D. 
4. Consumi idrici domestici Consumo giornaliero pro capite di acqua per uso domestico (1/ab ). 
5. Dispersione della rete Differenza tra l'acqua immessa e quella consumata per usi civili, 

industriali e aITTicoli ( come quota % sull'acqua immessa). 
6. Capacità di depurazione Indice composto da: % di abitanti allacciati agli impianti di 

depurazione, giorni di funzionamento dell'impianto di depurazione, 
capacità di abbattimento del COD (% ). 

7. Rifiuti: produzione di rifiuti Produzione annuale pro capite di rifiuti urbani (kg/ab). 
urbani
8. Rifiuti: raccolta differenziata % RD (frazioni recuperabili) sul totale rifiuti prodotti. 
9. Trasporto pubblico: Passeggeri trasportati annualmente (per abitante) dal trasporto 
passeggeri pubblico (passeggeri/ab). 
10. Trasporto pubblico: offerta Percorrenza annua (per abitante) del trasporto pubblico (km-

vettura/ ab). 
11. Modal share mezzi motorizzati Percentuale di spostamenti privati motorizzati (auto e moto) sul 
privati totale(%). 
12. Tasso di motorizzazione Auto circolanti ogni 100 abitanti (auto/100 ab). 
autovetture
13. Tasso di motorizzazione Motocicli circolanti ogni 100 abitanti (motocicli/100 ab). 
motocicli
14. Incidentalità stradale Numero vittime in incidenti stradali ogni 10.000 abitanti 

(vittime/10.000 ab). 
15. Isole pedonali Estensione pro capite della superficie stradale pedonalizzar a 

(mq/ab). 
16. Piste ciclabili ( equivalenti) Indice che misura i metri equivalenti di piste ciclabili ogni 100 

abitanti (m_eq/100 ab)D. 
17. Consumi elettrici domestici Consumo annuale pro capite elettrico domestico (kWh/ab). 
18. Energie rinnovabili - Solare Potenza installata su edifici pubblici (Kw/1.000 ab). 
fotovoltaico e termico
INDICATORI SOGLIE IMPIEGA TE VALORI REGISTRA TI 

Obiettivo Minimo Migliore Peggiore 
1. 32 (norma) 95° pere 13 54 
2. 20 (norma) 95° pere 16 47 
3. 25 (norma) 95° pere o 83 
4. S° pere 95° pere 107 227 
5. S° pere 90° pere 8,00% 77,00% 
6. 100,00% Minimo 100,00% 21,00% 
7. 365 ( discrezionale) 90° pere 377 816 
8. 95° pere S° pere 81,00% 3,00% 
9. 90° pere S° pere 592 2 
10. 90° pere S° pere 85 5 
11. minimo 75% (discrezionale) 30,00% 82,00% 
12. mrnuno 95° pere 42 196 
13. minimo 95° pere 5 26 
14. S ° pere 95° pere o 1,9 
15. 95° pere o 5 o 

16. 95° pere o 39 o 

17. S° pere 95° pere 896 1593 
18. 90° pere S° pere 186 o
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dell'Ambiente (AEA 1999, 2014) e dalla Com
missione Europea (DG ambiente, DG traspor
ti-energia ed Eurostat) al fine di monitorare i 
progressi conseguiti dalle politiche europee 
per quanto riguarda l'integrazione delle con
siderazioni ambientali con le politiche di tra, 
sporto. Attualmente TERM comprende 40 in
dicatori che riassumono gli aspetti più impor
tanti del rapporto trasporti-ambiente (secon
do lo schema DPSIR) e che permettono di in
vestigare questioni chiave come, ad esempio, 
se l'UE stia ottimizzando l'uso della capacità 
infrastrutturale dei sistemi di trasporto. la 
maggior parte degli indicatori misurano que, 
stioni ambientali e sono calcolati a livello na
zionale ed europeo. Tuttavia, gli indicatori 
non sono disaggregati secondo le diverse di
mensioni della sostenibilità e, a causa della 
scarsità cli dati, non tutti gli indicatori sono 
popolati ogni anno (nell'ultimo rapporto am
bientale ne sono stati calcolati solo 12). 

4.2.2.a Progetto TERM 
(2014) 

EEA 

l'Agenzia Europea dell'Ambiente (dell'AEA) 
nel rapporto annuale Transport and Environ, 
ment Reporting 
Mechanism (TERM) presenta una panoramica 
della domanda di trasporto e delle pressioni 
da parte del settore sull'ambiente, così come 
gli impatti connessi selezionati e le corrispet
tive risposte politiche. 
Il rapporto 2014 TERM include due sezioni: 
- la parte A fornisce una valutazione dei pro
gressi fatti in termini di prestazioni ambien
tali che coinvolgono il sistema dei trasporti.
Questa sezione utilizza un insieme di 12 indi
catori;
- la parte B del rapporto presenta una valuta
zione dedicata all'impatto a lunga distanza
dell'attività di trasporto sull'ambiente.
Gli indicatori calcolati per l'anno 2014 sono:
- indicatore 01 , Trasporti: consumo finale cli

energia da combustibili; 
- indicatore 02 , Trasporti: le emissioni di gas
serra;
- indicatore 03 , Trasporti: le emissioni di in
quinanti atmosferici;
- indicatore 04 - Superamento di obietti vi
sulla qualità dell'aria a causa di traffico;
- indicatore 05 , l'esposizione e il fastidio dal
rumore del traffico;
- indicatore 12 , Volume di trasporto di pas
seggeri e di ripartizione modale;
- indicatore 13 , Volume cli trasporto merci e
di ripartizione modale;
- indicatore 20 , Un reale cambiamento dei
prezzi dei trasporti;
- indicatore 21 , Aliquote di tassazione sui
carburanti;
- indicatore 27 , Efficienza energetica e di
C02 emissioni specifiche;
- indicatore 31 , Quota di energie rinnovabili
nel settore dei trasporti;
- indicatore 34 , Classificazione auto per tipo
cli carburante alternativo.
la valutazione dei progressi compiuti in base
agli indicatori TERM nell'anno 2014 mostra
che le prestazioni ambientali nel campo dei
trasporti stanno migliorando.

4.2.3 Specifici sistemi di indicatori
di mobilità urbana 
Una delle sfide più difficili da affrontare in 
sede di formulazione delle politiche di mobili
tà consiste nel rendere operativo il concetto di 
sostenibilità, aiutando le città ad ottimizzare 
l'uso del territorio e a migliorare l'efficienza 
del sistema di trasporti, riducendo contempo
raneamente i problemi cli congestione del traf
fico, l'inquinamento e l'espansione urbana in
controllata. Tenendo presente questi obietti
vi, nell'ultimo decennio la Commissione Euro, 
pea ed altre istituzioni nazionali ed interna
zionali hanno promosso una serie di iniziative 
per identificare dei sistemi cli indicatori utili 

per monitorare la sostenibilità della mobilità 
urbana. 
Numerosi progetti sono stati sviluppati per 
promuovere l'uso del territorio e le ricerche 
sui trasporti (land Use and Transport Rese, 
arch, lUTR) all'interno del Quinto Program, 
ma Quadro dell'Unione Europea (nell'ambito 
del programma "la città del futuro e il patri, 
monio culturale"). Tra questi, il progetto 
PROPOUS ha a che fare specificatamente col 
trasporto urbano sostenibile e sviluppa stra
tegie integrate trasporti-territorio di lungo 
termine (lautso et al. 2004 ). In questo caso la 
sostenibilità urbana è considerata nelle sue 
tre dimensioni; ambientale, sociale ed econo
mica; ciascuna delle quali comprende un in, 
sieme cli indicatori usati per misurare la soste, 
nibilità di un set di opzioni cli policy (investi, 
menti, trasporto pubblico, politiche di prezzo 
etc.) in sette città europee. In particolare, la 
scelta degli indicatori è effettuata seguendo 
criteri cli rilevanza, rappresentatività ed effi, 
cienza. la metodologia impiegata nell'analisi 
è composita e si basa su modelli d'uso del ter, 
ritorio e dei trasporti che simulano l'effetto 
delle politiche sulle scelte localizzative delle 
famiglie e delle imprese e sull'uso cli diversi 
tipi cli software specializzati per elaborare i 
dati disaggregandoli spazialmente ed effet, 
tuando analisi costi-benefici, valutazioni so, 
ciali e analisi multi-criteria. I di versi moduli 
d'analisi permettono di ottenere singoli indici 
aggregati (sociali, ambientali ed economici) 
usati per descrivere le diverse opzioni delle 
politiche, i cui effetti sono valutati su un oriz
zonte temporale di 20 anni, variando sia la 
struttura degli insediamenti sia la domanda di 
trasporto. I limiti maggiori di questo progetto 
sono rappresentati dall'elevato costo di rac
colta dei dati, misurati ad un livello territoria, 
le molto disaggregato, e la complessità della 
metodologia adottata, troppo complessa per 
essere replicata su larga scala. 



Una lista ristretta di 18 indicatori è stata ela
borata anche dall'ISFORT (2006) per valutare 
l'efficacia delle politiche di mobilità urbana, 
impiegando uno schema concettuale innovati
vo che integra la logica degli indicatori di de
coupling e di performance al rinomato model
lo Determinanti-Pressione-Stato-Risposta 
(DPSIR). 
Lo schema proposto considera infatti sia gli 
effetti diretti e positivi della mobilità urbana 
(misurando la performance del sistema in ter
mini di un'aumentata accessibilità), sia gli im
patti indiretti e negativi del sistema di tra
sporto sull'ambiente e la salute umana. L'idea 
è che, mettendo a confronto i due gruppi di in
dicatori, è possibile verificare l'efficacia delle 
politiche attivate in materia di sostenibilità. 
Gli indicatori sono disaggregati per categorie 
tematiche, divise in sottotemi ( che misurano i 
vari aspetti della mobilità urbana come, ad 
esempio, l'efficienza del sistema di trasporto 
pubblico locale ed il consumo di risorse), 
ognuno dei quali è rappresentato da una serie 
di indicatori chiave, per facilitare gli operato
ri nella fase di valutazione delle politiche. 
L'insieme ristretto degli indicatori è stato se
lezionato con un approccio logico 
"top-down", a partire dall'analisi dei principa
li progetti esistenti ( a li vello nazionale, comu
nitario ed internazionale), tenendo conto 
delle necessità del progetto ed applicando una 
serie di criteri consolidati in materia di indi
catori. 
Sebbene non vengano indicati tutti 1 criteri 
impiegati nella scelta, la selezione degli indi
catori è stata fatta prendendo soprattutto in 
considerazione: la loro significatività (in rela
zione alla mobilità urbana ed al contesto ita
liano), la facilità di acquisizione dei dati ed il 
grado di condivisione tra i sistemi di indicato
ri in campo europeo ed internazionale. La lista 
completa degli indicatori tra cui è stata effet
tuata la selezione non è fornita, né viene spe-

cificato il loro numero iniziale. Il principale 
limite di questo lavoro è la mancanza di indi
catori economici e sociali. Inoltre, sebbene 
venga menzionata l'esistenza di molteplici di
mensioni della sostenibilità, queste non ven
gono esplicitamente prese in considerazione 
nello schema di indicatori proposto. 
Set di indicatori sono stati sviluppati anche 
all'interno dell'accordo internazionale asiati
co PSUTA (Partnership far Sustainable Tran
sport in Asia) allo scopo di sostenere le città 
nella valutazione della sostenibilità dei siste
mi di trasporto urbano e nella impostazione di 
politiche per il trasporto locale (ADE e 
EMBARQ, 2006). Gli indicatori sono calcolati 
a livello locale grazie alla cooperazione con 
soggetti locali delle città partner (Hanoi, Vie
tnam; Pune, India; Xi'an, Cina) e riguardano le 
seguenti dimensioni: accessibilità, sicurezza, 
ambiente, governance, economia e società. 
Tuttavia, le liste di indicatori proposte diffe
riscono nelle varie località e solo nella città di 
Pune (PSUTA, 2005), il caso più interessante, 
viene considerato il punto di vista dei porta
tori di interessi locali sul sistema di trasporto. 
Tra le varie categorie di soggetti coinvolte i 
pendolari sembrano maggiormente preoccu
pati per i problemi economici e di accessibili
tà, mentre i cittadini in generale danno più 
importanza agli impatti dei trasporti sulla si
curezza e sull'ambiente. 
La maggioranza degli indicatori misura varia
bili legate all'accessibilità del sistema di tra
sporto. Il maggiore limite del progetto è legato 
al fatto che i gruppi di indicatori proposti non 
sono omogenei nelle di verse città, non per
mettendo perciò di effettuare dei paragoni tra 
le diverse realtà territoriali. Inoltre, nel caso 
di Pune mancano i dettagli su come siano state 
raccolte e pesate le opinioni degli stakehol
ders, e quali criteri siano stati adottati per 
creare i gruppi dei di versi portatori di interes
si. 

4.2.3.a Progetto PROPOLIS
Lautso et al. (2004) 
Il progetto di ricerca PROPOLIS (Planning 
and Research of Policies far Land Use and 
Transport far Increasing 
Urban Sustainability) è finalizzato alla valu
tazione e alla definizione di strategie di svi
luppo urbano sostenibile. Il progetto è stato 
ca-finanziato dalla Commissione Europea 
(DG Ricerca) all'interno del tema "Città del 
domani e patrimonio culturale", che appartie
ne all'azione chiave "Energia, Ambiente e Svi
luppo Sostenibile" del Quinto Programma 
Quadro di Ricerca, ed è stato realizzato da so
cietà di consulenza e dalle università europee 
con il supporto delle amministrazioni delle 
sette città pilota di: Helsinki, Dortmund, 
Napoli, Vicenza, Inverness, Bilbao e Bruxelles. 
La ricerca si è posta due obiettivi principali, 
uno di carattere operativo - identificare poli
tiche/misure per la mobilità urbana sostenibi
le, in grado cioè di conseguire buoni risultati 
dal punto di vista ambientale senza compro
mettere l'efficienza economica e la sostenibi
lità sociale - e uno di carattere metodologico -
costruire una procedura di valutazione di "po
litiche per la sostenibilità", che consentisse di 
analizzare e confrontare l'applicazione di tali 
politiche/misure in differenti aree urbane eu
ropee. 
La scelta dell'insieme degli indicatori adottati 
tiene conto: 
- dell'opportunità di prevedere il valore degli
indicatori nel futuro;
- della necessità di disporre di indicatori sen
sibili alle variazioni indotte dalle politiche;
- dell'importanza di ridurre il rischio di doppi
conteggi;
- della possibilità di avere diverse risoluzioni
spaziali ad esempio: gli algoritmi di dispersio
ne degli inquinanti o quelli che simulano
l'esposizione della popolazione al rumore la
vorano ad una scala di analisi più dettagliata
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Tabella 4.4: Matrice degli indicatori proposti, 
OPMU S , Osservatorio sulle politiche per la mo
bilità urbana sostenibile , Gli strumenti per la 
programmazione. 

rispetto a quella adottata dai modelli di tra
sporto e uso del suolo. 
I modelli integrati di simulazione dell'intera
zione trasporti e territorio costituiscono la 
novità cli questo approccio. I modelli descri
vono: la struttura economica e insediati va 
dell'area, l'offerta cli trasporto, i costi per 
l'utilizzo dei diversi modi, ecc. e simulano gli 
effetti delle politiche in termini cli variazioni 
delle: localizzazioni di popolazione e occupa
zione e dei comportamenti della domanda cli 
trasporto, come ad esempio nella scelta dei 
modi e dei percorsi. I modelli dei trasporti e 
del territorio producono una vasta quantità di 
dati che vengono poi elaborati dai modelli cli 
calcolo degli indicatori con riferimento ad: 
- analisi spaziale a li vello mi ero, effettuata at
traverso il modulo Raster che si basa su stru
menti GIS;
- analisi economica, effettuata dal modulo
EIM Economie Inclicators Module che calcola
le variabili classiche dell'analisi costi-benefici
e quelle più innovative, come il calcolo dei
costi esterni e la stima del guadagno di pro
duttività;
- analisi di equità, svolta dal modulo JIM O u
sti ce Indicator Module) che calcola la distri
buzione degli impatti tra i di versi gruppi so
cioeconomici della popolazione secondo diffe
renti teorie di equità (justice theories).

4.2.3.b ISFOR T (2006) 
l'obiettivo clell'ISFORT è quello cli elaborare 
un sistema di indicatori da applicare alla mo
bilità urbana con un approccio metodologico 
in cui ogni indicatore è accoppiato a un target, 
ossia ad obietti vi intermedi o finali da rag
giungere in un orizzonte temporale definito. 
l'accoppiamento indicatore-target consente 
di valutare l'efficacia delle politiche adottate 
attraverso l'analisi di "performance". 
Per il calcolo dell'indice generale cli sostenibi
lità, l'ISFORT fa invece riferimento al sistema 

messo a punto dall'Istituto Sviluppo Sosteni
bile Italia: ISSI.All'interno cli ognuno dei due 
temi sono indi vicluati dei sottotemi che ne 
rappresentano una ulteriore specificazione e, 
in particolare, il tema dell'accessibilità è stato 
ricondotto all'efficienza del sistema di tra
sporto pubblico locale, alla mobilità ciclope
donale e collettiva, alla congestione del traffi
co e all'utilizzo dell'auto privata. I danni in
dotti dalla mobilità sono stati analizzati in 
base ai termini cli consumo delle risorse e 
degli impatti negativi su ambiente e salute. 
All'interno di questi sottotemi trovano posto 
le liste degli indicatori, la cui selezione è stata 
effettuata a partire dall'analisi dei principali 
progetti avviati in materia a livello nazionale, 
comunitario e internazionale. Per ognuno dei 
sottotemi individuati sono state predisposte 
specifiche tabelle che raccolgono gli indicato
ri proposti nell'ambito cli tali progetti. 
Il sistema di indicatori ISFORT è articolato in 
due temi: gli "indicatori di accessibilità del si
stema" e gli "indicatori di danno". Gli "indica
tori di accessibilità del sistema" misurano gli 
effetti diretti e positivi cli un sistema di mobi
lità urbana coerente con i principi dello svi
luppo sostenibile. Gli "indicatori di danno", al 
contrario, misurano le esternalità negative ge
nerate dalla mobilità urbana che vanno ad in
cidere sulla salute e sull'ambiente. 
Mettere a confronto i due gruppi di temi di in
dicatori, ossia dei progressi/regressi registrati 
in termini di accessibilità e dei progressi/re
gressi in materia di contenimento del danno, 
permette una valutazione dell'efficacia effet
tiva delle scelte politiche effettuate e una va
lutazione più accurata delle future. 
Il prodotto finale è quindi un sistema cli indi
catori classificato per temi-sottotemi-indica
tori. E' importante ricordare che gli indicatori 
selezionati sono stati individuati perché si
gnificativi al contesto italiano e dispongono 
di un grado di condivisione tra i sistemi di in-



INDICATORE DEFINIZIONE PROGETTO 

Tempo cli percorrenza Tempo medio, in minuti, dello spostamento casa, lavoro UN Habitat 
Modalità cli trasporto Percentuale degli spostamenti lavorativi delle varie modalità UN Habitat 
Accesso ai servizi cli base Tempo e lunghezza media degli spostamenti passeggeri per modalità, scopo e TERM 

destinazione 
Coefficienti di occupazione dei veicoli Numero medio di passeggeri per veicolo TERM 
passeggeri 
Fattori cli carico per il trasporto merci Rapporto tra il carico medio trasportato e la capacità complessiva di trasporto merci, in TERM 

peso e volume 
Domanda di trasporto passeggeri Passeggeri-km trasportati per modalità cli trasporto TERM 
Domanda cli trasporto merci Tonnellate, km trasportati per modalità cli trasporto e di tipologia merceologica TERM 
Domanda cli trasporto passeggeri Distanza media coperta giornalmente per persona (km/ giorno pro capite) TISSUE 
Domanda di trasporto merci Merci movimentate ogni giorno sul PIL regionale in tonnellate, km TISSUE 
Ripartizione modale ( sugli spostamenti) Percentuale cli ogni mobilità cli trasporto in relazione al numero di spostamenti TISSUE 

complessivi 
Ripartizione modale ( sugli chilometri) Distribuzione dei chilometri di viaggio tra i differenti modi cli trasporto % ) TISSUE 
Tempo complessivo speso nel traffico L'indicatore misura la somma dei tempi di tutti gli spostamenti compiuti durante PROPOLIS 
pro capite l'anno 
Accessibilità al centro urbano Tempo medio cli tutti gli spostamenti verso il centro della città ( min per spostamento) PRO POLIS 
Accessibilità ai servizi Il tempo cli percorrenza media, in minuti, cli tutti gli spostamenti, esclusi quelli di PRO POLIS 

lavoro e dei veicoli per il trasporto merci 
Spostamenti giornalieri Numero, distanza media e tempo medio degli spostamenti giornalieri suddivisi per ICE 

mezzo e tipologia 
Ripartizione modale Ripartizione modale, in percentuale del numero degli spostamenti urbani sistematici e ICE 

non sistematici 
Ripartizione modale degli spostamenti Percentuale dei bambini che va a scuola in auto privata, in mezzo pubblico, in bici, a ICE 
casa-scuola dei bambini piedi 
Tasso di motorizzazione Numero cli autovetture cli autovetture circolanti per abitanti residenti in vetture/100 Ecosistema Urbano 

abitanti 
Uso del trasporto pubblico Numero degli spostamenti compiuti utilizzando il trasporto pubblico in viaggi/abitanti Ecosistema Urbano 

/anno 89 

Offerta del trasporto pubblico Chilometri percorsi annualmente dalle vetture per abitante residente per km, Ecosistema Urbano 
vettura/ abitanti/ anno 

Consistenza del parco veicolare per Numero cli autovetture, motocicli autobus, autocarri ecc ... per abitante in veicoli per ISTAT 
tipologia per abitante mille abitanti 
Densità del parco veicolare per tipologia Numero cli autovetture, motocicli autobus, autocarri ecc .. .in riferimento alla superficie ISTAT 

comunale in veicoli per kmq 
Consistenza delle autovetture per classe Numero di autovetture per classe di cilindrata inferiore a 1.400 tra 1.400 e 2.000 e ISTAT 
cli cilindrata per abitante superiore a 2.000cc, con riferimento alla popolazione in veicoli per abitante 
Densità delle autovetture per classe cli Numero cli autovetture per classe di cilindrata inferiore a 1.400 tra 1.400 e 2.000 e ISTAT 
cilindrata superiore a 2.000cc, con riferimento alla superficie comunale in veicoli per kmq 
Stalli cli sosta a pagamento su strada per Numero di stalli cli sosta a pagamento per mille autovetture ISTAT 
autovettura 

TEMI SOTIOTEMI LISTA DEGLI INDICATORI CHIAVE 

Tabella 4.4: Principali indicatori relativi a l  tema della congestione Tasso di motorizzazione 

del traffico e della mobilità privata su gom ma, ISFOR T. Decongestione del traffico e controllo della Domanda di mobilità privata su gomma 

mobilità privata su gomma Quota modale del trasporto privato su gomma 

Velocità media di trasporto 

Prossimità del TPL 

Qualità ed efficienza del sistema di 
Efficienza del trasporto pubblico locale 

Velocità media del TPL 

mobilità urbana: accessibilità alla città Capacità del TPL 

e ai suoi servizi Tempi massimi di attesa alle fermate del TPL 

Lunghezza delle piste ciclabili 

Mobilità ciclo-pedonale e metodi alternativi 
Estensione delle aree pedonali 

Estensione delle aree sottoposte a traffic calming 
per la gestione della mobilità 

Diffusione delle pratiche di car sharing e car 

pooling 

Consumo di risorse 
Consumo di energia primaria 

Consumo di territorio 

Effetti negativi della mobilità urbana su Emissioni serra 
Tabella 4.5: La proposta di un sistema di indicatori di mobi lità ambiente e salute Inquinamento atmosferico 

urbana sostenibile. I l  prodotto finale è quindi un sistema di indi, 
Impatti negativi su salute e ambiente 

Inquinamento acustico 

catar i classificato p er temi-sottotemi-indicatori, ISFOR T. Sicurezza del sistema di trasporto 
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dicatori in campo europeo e internazionale. 
Il tema dell'accessibilità è stato suddiviso nei tre sottotemi: 
1) decongestione del traffico e controllo della mobilità privata su
gomma;
2) efficienza del sistema cli Trasporto Pubblico locale;
3) mobilità ciclo-pedonale e metodi alternativi per la gestione della
mobilità.
1) Decongestione del traffico e controllo della mobilità privata su
gomma: la congestione del traffico rappresenta uno dei principali osta
coli allo sviluppo cli un servizio di mobilità urbana in grado cli garantire
l'effettiva accessibilità alla città e ai suoi servizi. la congestione rap
presenta una patologia che colpisce, in particolare, quei sistemi urbani
che si basano ampiamente sulla mobilità privata su gomma, per cui
qualsiasi tentativo cli decongestionare il traffico passa inevitabilmente
attraverso il controllo della domanda di mobilità privata su gomma, lo
sviluppo di quella pubblica, collettiva o ciclo-pedonale. Per questo
tipo di analisi non si fa ricorso ad indagini percettive bensì ad indicato
ri derivanti dall'analisi delle serie storiche.
Gli indicatori sono:
, velocità media del traffico veicolare(l);
- tasso di motorizzazione(2);
- domanda di mobilità privata su gomma(3);
, quota modale del trasporto privato su gomma( 4 ).
la "popolabilità" indica la facilità, o viceversa la difficoltà, nel reperire
i dati necessari per il calcolo dell'indice.

DEFINIZIONE 

Velocità media rilevata tra tutti i mezzi del trasporto 

urbano (km/h) 

CONDIVISIONE POPOLARITA' 

Tabella 4. 6: n. (1) Indicatore proposto per la velocità media del traffico vei
colare, ISFORT. 

DEFINIZIONE 

Km-persona percorsi ogni anno con l'automobile 

CONDIVISIONE POPOLARITA' 

TERM Q 
Tabella 4.7: n.(2) Indicatore proposto per la domanda di mobilità soddi
sfatta dall'automobile, ISFOR T. 

DEFINIZIONE CONDIVISIONE POPOLARITA' 

Rapporto tra km-persona percorsi in auto e i km- UN Habitat, 

persona complessivi(%) TISSUE, ICE 

Tabella 4.8: n.(3) Indicatore proposto per la ripartizione modale della mo
bilità urbana, ISFORT. 

DEFINIZIONE 

Densità del parco automobilistico: numero di 

autovetture per kmq di superficie 

CONDIVISIONE POPOLARITA' 

ISTAT 

Tabella 4. 9: n. ( 4) Indicatore proposto per il tasso di motorizzazione, 
ISFORT. 

2) Efficienza del sistema di Trasporto Pubblico locale: il sistema del
trasporto pubblico locale rappresenta lo strumento principale attra
verso il quale ricondurre la mobilità urbana nella sfera della sostenibi
lità. Per promuoverne lo sviluppo è necessario creare le condizioni af
finché il mezzo pubblico diventi competitivo rispetto al mezzo privato
in termini di efficienza e qualità del servizio. Gli interventi che posso
no favorire il TPl sono svariati, anche se la loro efficacia sembra essere
molto variabile: si va dal potenziamento e ammodernamento della
flotta veicolare, alle corsie preferenziali, fino ad azioni cli sensibilizza
zione e informazione.
Gli aspetti considerati di maggiore rilevanza dagli indicatori fanno ri
ferimento all'efficienza e alla qualità del servizio in termini di capacità
di soddisfare domanda cli mobilità.
Gli indicatori sono:
, prossimità del TPl (5);
, velocità media del TPl (6);
- capacità del TPl (7);
- tempi massimi di attesa (8).

DEFINIZIONE 

Percentuale della popolazione che vive a meno di 

300m da una fermata del servizio di trasporto 

pubblico servita ogni 30 minuti nei giorni feriali 

CONDIVISIONE POPOLARITA' 

TISSUE, ICE g 
Tabella 4.10: n.(5) Indicatore di prossimità del TPL proposto, ISFORT. 

DEFINIZIONE CONDIVISIONE 

Velocità media rilevata tra i mezzi di trasporto TERM, TISSUE, 

pubblico urbano (km/h) ICE 

POPOLARITA' 

Tabella 4.11: n.(6) Indicatore della velocità media del TPL proposto, 

SFORT 
DEFINIZIONE CONDIVISIONE POPOLARITA' 

Chilometri percorsi attualmente dalle vetture per 
Ecosistema 

gogni abitante residente (km-vettura/anno pro 
Urbano 

capite) 

Tabella 4.12: n.(7) Indicatore proposto per la capacità del TPL, ISFORT. 

DEFINIZIONE CONDIVISIONE POPOLA RITA' 

Tempo massimo intercorso tra uno specifico mezzo Ecosistema 

del TPL e il successivo (minuti) Urbano 

Tabella 4.13: n.(8) Indicatore sui tempi massimi 
ISFORT. 

di attesa proposto, 

3) Mobilità ciclo-pedonale e metodi alternati vi per la gestione della
mobilità: negli ultimi anni si assiste a un orientamento verso i sistemi
di "mobilità dolce".
Creare le condizioni affinché le città possano tornare a misura d'uomo
è una sfida affascinante e per questo obiettivo sono necessari interventi
infrastrutturali adeguati (piste ciclabili, luoghi di integrazione modale
e aree pedonali) così come importanti sono le campagne si sensibiliz
zazione e informazione. lo sviluppo della mobilità dolce richiede cam-



della mobilità dolce richiede cambiamenti ancora più radicali rispetto 
alle sole modificazioni strutturali delle città: richiede la modificazione 
delle consuetudini sociali e cli piani per la gestione della mobilità. 
Gli indicatori sono: 
- lunghezza delle piste ciclabili (9);
- estensione delle aree pedonali (10);
- estensione delle aree sottoposte a traffic calming (11);
- offerta dei servizi di car sharing e car pooling (12).

DEFINIZIONE CONDIVISIONE 

Lunghezza delle piste ciclabili in rapporto alla Ecosistema 

popolazione residente (m/abitante) Urbano 

POPOLARITA' 

Tabella 4.14: n.(9) Indicatore di lunghezza delle piste ciclabili proposto, 
ISFORT. 

DEFINIZIONE CONDIVISIONE 

Estensione delle aree pedonali in rapporto alla Ecosistema 

popolazione residente (mq/abitante) Urbano, ISTAT 

Tabella 4.15: n.(10) Indicatore di estensione di 
ISFORT. 

DEFINIZIONE CONDIVISIONE 

Superficie complessiva delle Zone a traffico limitato 
Ecosistema 

in relazione alla popolazione residente 
Urbano, ISTAT 

(mq/abitante) 

POPOLARITA' 

aree pedonali proposto, 

POPOLARITA' 

Q 
Tabella 4.16: n.(11) Indicatore di estensione di aree traffic calming propo
sto, ISFORT. 

DEFINIZIONE CONDIVISIONE POPOLARITA' 

Numero di persone coinvolte in programmi di car 

g sharing e car poolìng in rapporto alla popolazione 

residente (%) 

Tabella 4.17: n.(12) Indicatore sulla diffusione di pratiche di trasporto col
lettivo proposto, ISFORT. 

Il tema degli effetti negativi della mobilità urbana è stato suddiviso nei 
due sottotemi: 
1) consumo cli risorse;
2) impatti negativi su ambiente e salute.
1) Consumo di risorse: il consumo eccessivo di risorse naturali non rin
novabili rappresenta il principale elemento di criticità per la sostenibi
lità dei paesi industrializzati. Tra i diversi settori, quello dei trasporti
presenta andamenti particolarmente avversi a causa della sua dinamica
caratterizzata da volumi crescenti di mobilità. In particolare al tra
sporto privato su gomma sono associati consumi rilevanti di energia,
sia per la produzione dei mezzi che per il loro utilizzo, cli materia in
fase cli costruzione e cli suolo per le infrastrutture. In quasi tutti i
la vari analizzati si prevedono indicatori cli consumo energetico e di
consumo del suolo.

DEFINIZIONE 

Consumi energetici finali generati dal settore dei 

trasporti (Mtep) 

CONDIVISIONE POPOLARITA' 

TERM 

Tabella 4.18: n. (13) Indicatore proposto per i consumi energetici dei tra
sporti, ISFORT. 

DEFINIZIONE CONDIVISIONE 

Percentuale di territorio sigillato sulla superficie TISSUE, 

totale (%) PROPOLIS 

POPOLARITA' 

Tabella 4.19: n.(14) Indicatore proposto per il consumo di territorio da tra
sporto, ISFORT. 

2) Impatti negativi su ambiente e salute: gli attuali sistemi di mobilità
urbana hanno un impatto, negativo, rilevante sulle matrici ambientali
anche non necessariamente ristretta all'ambito locale, si pensi ad esem
pio alle emissioni di gas serra, con effetti su scala globale, direttamente
connesse ai consumi di carburanti. la salute e la qualità della vita sono
direttamente influenzate, ad esempio, dall'inquinamento atmosferico e
acustico, i cui effetti non sono sempre direttamente visibili e immedia
tamente percepibili. Gli indicatori proposti dai progetti presi a riferi
mento si possono dividere in quattro categorie: indicatori cli emissioni
cli gas a effetto serra, indicatori di esposizione o livello di inquinamen
to acustico, indicatori di qualità dell'aria a scala locale, indicatori cli
incidentalità e lesioni/ decessi associati.
Gli indicatori sono:
- contributo ai cambiamenti climatici (15);
- inquinamento atmosferico (16);
- inquinamento acustico (17);
- sicurezza del sistema dei trasporti (18).

DEFINIZIONE CONDIVISIONE 

Emissioni di gas ad effetto serra dal settore dei TISSUE, 

trasporti (Mt C02 eq.) PROPOLIS 

POPOLARITA' 

Tabella 4.20: n.(15) Indicatore proposto per il tema del contributo ai cam
biamenti climatici, ISFOR T. 

DEFINIZIONE CONDIVISIONE POPOLARITA' 

Ecosistema 

Concentrazione media e numero di superamenti dei Urbano, TERM, 

Qlimiti di legge per PM10 e biossido di azoto TISSUE, 

PROPOLIS, ICE 

Tabella 4.21: n.(16) Indicatore proposto per l'inquinamento atmosferico 
dei trasporti, ISFOR T. 

DEFINIZIONE 

% di persone che vivono in abitazioni esposte a 

livelli di rumore notturno> SSdB (A) 

CONDIVISIONE POPOLARITA' 

ICE 

Tabella 4.22: n.(17) Indicatore proposto per l'inquinamento acustico dei 
trasporti, ISFORT. 
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DEFINIZIONE CONDIVISIONE 

Numero di incidenti, di decessi e di feriti nel settore TERM, TISSUE, 

dei trasporti PROPOLIS 

POPOLARITA' 

Tabella 4.23: n.(18) Indicatore proposto per il tema della sicurezza del si

stema dei trasporti, ISFOR T. 

Mettendo a confronto i due gruppi di indicatori, cioè i due temi, è pos
sibile effettuare alcune valutazioni, di carattere assolutamente genera
le, circa l'efficacia delle azioni intraprese ai fini della mobilità urbana 
sostenibile. Ogni singola azione, il cui grado di realizzazione è monito
rato attraverso gli indicatori di uno dei gruppi, ha in genere ripercus
sioni sull'intera sostenibilità. Nella matrice proposta sono indicate, at
traverso il segno "v" quelle relazioni di interconnessione che si ipotiz, 
zana significative. 
Tali relazioni non sono ovviamente quantificabili, ciononostante la 
loro evidenza, pure attraverso un'analisi cli presenza/assenza, può for, 
nire indicazioni utili ad orientare l'azione delle amministrazioni comu
nali. Ad esempio è possibile risalire, qualora si riscontri una scarsa per
formance cli un determinato indicatore, a quelle linee di azione che si 
suppone debbano a vere un effetto positivo e verificare quali tra queste 
presenta i maggiori ritardi in termini di attuazione. 

Indicatori di danno salute/ambiente 

i-� g �� � '>! ·;; 
MATRICE DELLE DIPENDENZE () e: -� � ·� -� 

§ 
"" §1 e s !lii 

� ·t.i s;� .i-�n i -� � t � i à � � a- .§"<! !� � ·;;. -
T 3SSO di motorizzazione ,/ ,/ ,/ ,/ 

Domanda di mobilità privata su gom· ./ ,/ ,/ ,/ ,/ ./ ""' 
Quota mod.lle del =sporto privato su 

,/ ,/ ,/ ./ ,/ ,/ 
gomma 

Velocità media dt:l traffico ,/ ,/ ./ 

� Prossimità del TPL 

� Velocità medio del TPL ,/ ,/ ,/ 

� 
Capacità del TPL ,/ ,/ 

't: 

Tempi m.assUlU di attt.$3 alle fenmne 
del TPL 

-:: 
Lunghe= delle piSle ciclabili 

Estensione delle aret pedonali ,/ 

Estensione delle aree sonoposce a rrtrf-
ftccalml11g 

Diffusiooe delle pratiche di cnr-
,/ ,/ ,/ 

sharing e car-,xx,lfng 

Tabella 4.24: La matrice delle relazioni rilevanti tra indicatori di accesso 
e di riduzione del danno, ISFORT. 

4.3 Una visione d'insieme 
Nelle sezioni precedenti abbiamo posto a rassegna i principali contri
buti scientifici che affrontano la tematica della sostenibilità, identifi
cando diversi sistemi di indicatori adatti alla misurazione di perfor
mance delle politiche. La rassegna comprende iniziati ve cli ricerca spe
cificatamente dedicate all'analisi della mobilità urbana o ad essa indi
rettamente legate. Al fine di paragonare agevolmente i diversi studi, le 
caratteristiche salienti dei diversi lavori sono riportate nella successi
va tabella. 
Osservando la tabella a fianco, si può notare come la maggioranza degli 
studi rappresentino casi empirici, applicati ad un numero limitato di 
aree urbane, e si basino su fonti di dati preesistenti. Inoltre, gli indica
tori vengono solitamente selezionati usando approcci logici 
"top-down" e, dunque, potrebbero non avere il consenso degli sta, 
keholclers o risultare inadeguati per rappresentare le principali proble
matiche di insostenibilità dei trasporti avvertite dai cittadini a li vello 
locale. Un'ulteriore caratteristica che accomuna gli studi posti a rasse
gna è lo sforzo di ridurre al minimo il numero di indicatori impiegati 
per misurare la sostenibilità. Tutta via, non tutti gli studi sono soliti di
saagreaare ali indicatori in base alle diverse dimensioni della sosteni-

b b b 

bilità e, sebbene la letteratura suggerisca di considerare la sostenibilità 
in termini di impatti: ambientali, economici e sociali; queste dimensio
ni non sono sempre simultaneamente o specificatamente rappresentate 
dagli autori. 



Tabella 4.25: Le 
caratteristiche 
dei diversi studi 
sono riportate 
nella prima 
parte della ta
bella per poter
ne fare un con
fronto. 

Autori 

Nicolas 
et al. 
(2003) 

Costa et 
al(2005) 

Zhang e 
Guindon 
(2006) 

Frei 
(2006) 

Barker 
(2005) 

Lautso 
et al 
(2004) 

ISFORT 

(2006) 

Tipo di 
Tema 

studio 

Applicato Mobil[à 
urbana 
sostenibile 

Applicato Mobil[à 
urbana 
sostenibile 

Metodologi Trasporto 
CO urbano 

sostenibile 

Applicato Mobil[à 
urbana 
sostenibile 

Applicato Trasporto 
urbano 
sostenibile 

Metodologi Trasporto 
CO urbano 

sostenibile 

Teorico Mobilità 
urbana 
sostenibile 

Approccio 
Sistema Soggetti Livello 
di pesi coinvolti Geo. 

Top-down - - Urbano 

Bottom-up Analytical Esperti Urbano 
( multicriteria) Hierarchy 

Process 
(pair-wise 
compari-
son) 

Top-down - - Urbano 

Top-down - - Urbano 

Top-down - - Urbano 

Combinata Pesi diretti Esperti Urbano 
top-down e 
bottom-up 
( multicriteria, 
analisi costi-
benetia) 

Top-down - - Urbano 

Set di indicatori/indici di trasoorto 

Num.di 
Dimensioni/ cateaorie della sostenibilità Fonti di 

Breve descrizione del lavoro 

indicatori Esplicitamente Più dati 

considerate rappresentate 

19 Economica, Sociale, Economica, Dati case-study sulla sostenibilità del trasporto urbano 
Ambientale, Mobilità. Mobilità esistenti e della mobilità giornaliera di Lione (Francia) dove 

vengono proposti una serie di indicatori calcolati 
grazie a un indagine di mobilità delle famiglie. 

24 Trasporti e ambiente, Ambientale - Impiegando l'analisi multicr[eriale, questo studio 
Mobility management, identifica una serie di indicatori (pesati per 
Infrastrutture e importanza) adatti a mon[orare le condizioni di 
tecnologie di trasporto, mobilità urbana per alcune città brasiliane e 
Pianificazione territoriale portoghesi. 
e domanda di trasporto, 
Socio-economica 

4 - Dati Questo studio suggerisce di valutare la 
esistenti sostenibilità del trasporto urbano calcolando alcuni 

indicatori d'uso del territorio e della fonma urbana 
grazie alla tecnologia di rilevazione satell[are, 
impiegando strumenti statistici di base ed analisi 
spaziale. 

8 (= Mobilità Mobil[à Ad-hoc Con l'obiettivo di valutare le condi�oni della 
1 indice) mobilità nella città di Assis (Brasile), questo studio 

propone di utilizzare il cosiddetto "Sampling 
Mobilfy Index" (un indice composto di indicatori 
legati alla mobilità ciclabile, pedonale e veicolare 
privata). 

1 Mobilità Mobil[à Dati Barker analizza la sostenibilità del sistema di 
esistenti trasporto di San Antonio, Texas, a partire da 

un'analisi delle distanze percorse dagli individui 
(oer caoitE miles-vehic/e-travel- VMT).

35 Economica, Sociale, Sociale Dati In questo lavoro viene descritto il progetto europeo 
Ambientale esistenti 'PROPOLIS', il cui obiettivo consiste nel cercare di 

sviluppare una strategia integrata trasporti-
terr[orio di lungo termine. La sostenibilità urbana 
viene considerata con un insieme di indicatori 
(rappresentativi della dimensione ambientale, 
sociale ed economica) che vengono usati per 
misurare la sostenibilità di un set di opzioni di 
oolicy in sette città europee. 

18 Mobilità (accessibilità), Mobilità - Questo lavoro suggerisce di valutare l'efficacia delle 
Ambiente e salute politiche di mobilità urbana sostenibile con un 

sistema di indicatori ristretto (articolato in temi e 
sottotemi). Gli indicatori proposti misurano: 1) la 
qualità e l'efficienza del sistema di mobilità urbana 
(accessibilità alla c[tà e ai suoi servizi); e 2) gli 
effetti negativi della mobilità urbana su ambiente e 
salute. 



Autori 
Tipo di 

Tema Approcào 
Sistema Soggetti Livello 

Num.di studio di pesi ooinvolti Geo. 
indicatori 

PSUTA Applicato Mobilità Bottom-up - Cittadini, Urbano 31• 

(2005) urbana fornitori di 
sostenibile servizi, 

energia, 
infrastruttur 

e, case 
automobilisti 

che e 
rappresenta 

nti del 
governo 

VTT Teorico Sviluppo Top-down - - Urbano 17 e 
(2007) urbano 

sostenibile 

Ambient Applicato Sviluppo Bottom-up - Esperti Urbano 8 
e Italia urbano 
(2003) sostenibile 

Legambi Applicato Sviluppo Bottom-up Pesi diretti Esperti delle Urbano 15 
ente urbano amministrazi 
(2008) sostenibile oni locali 

Litman Teorico Trasporto Top-down - - - 16 d 

(2008) sostenibile 

EEA Applicato Trasporto Top-down - - Nazionale 34 e 

(2000- sostenibile 
2007) 

OECD Applicato Sviluppo Top-down - - Nazionale 13 

(2007) sostenibile 

Set di indicatori/indici di trasporto 

Dimensioni/cateaorie della sostenibilità Fonti di 

Esplicitamente Più dati 

considerate rappresentate 

Mobilità (accessibilità), Mobilità Dati 
Economica, Ambiente e esistenti 
salute, Sicurezza, 
Governance 

Trasporto urbano, Mobilità -

Design urbano, Gestione 
urbana, Ambiente 
urbano 

- - Ad-hoc 

- - Dati 
esistenti 

Economica, Sociale, Economica -

Ambientale 

Ambientale, Trasporto Ambientale Ad hoc e 
dati 
esistenti 

Ambientale, Trasporto Trasporto Dati 
esistenti 

Breve descrizione del lavoro 

Applicazione del progetto PSUTA alla città di Pune 
(India). La sostenibilità del sistema di trasporto 
locale è valutata con una serie di indicatori 
sviluppati tenendo conto il punto di vista dei 
portatori di interessi locali. 

In questo lavoro viene descritto il progetto europeo 
'TISSUE', nato come strumento a supporto della 
Strategia tematica sull'Ambiente Urbano. Il 
progetto individua una serie di indicatori per 
misurare la sostenibilità dell'ambiente urbano, 8 dei 
quali rappresentano specificatamente la categoria 
del trasporto urbano sostenibile 
A partire da una batteria di più di 1000 indicatori, 
Ambiente Italia coinvolge le autorità locali di 
numerosi Paesi europei per individuare 10 
indicatori di sostenibilità urbana e locale (Indicatori 
Comuni Europei), 8 dei quali possono essere 
utilizzati per misurare la sostenibilità della mobilità 
urbana. 
Legambiente propone una serie di indicatori per 
valutare lo sviluppo sostenibile delle Province 
italiane e fornisce una graduatoria delle diverse 
località in base alla performance ottenuta nei 
singoli indicatori e valori aggregati dei parametri. 

Litrnan indica una serie di fattori da considerare 
quando si devono selezionare gli indicatori di 
sostenibilità dei trasporti, descrive le diverse 
dimensioni della sostenibilità, elenca alcuni gruppi 
di indicatori esistenti e suggerisce una serie di 
indicatori da usare nell'analisi della sostenibilità 
( disaggregati per rilevanza e categoria 
dimensionale: economica, sociale e ambientale) 
Serie di pubblicazioni che danno conto del progetto 
TERM ( sviluppato dall'Agenzia Europea per 
l'Ambiente - EEA) che, a partire dal 2000, fornisce 
una serie di indicatori utili per monitorare 
l'Integrazione e l'efficacia delle strategie di 
miglioramento del rapporto trasporti-ambiente 
nell'UE. 

Dati i forti impatti sull'ambiente generati dalle 
attività di trasporto stradale, l'OCSE suggerisce una 
serie di indicatori per misurare le esternalità 
neqative qenerate da questa modalità di trasporto. 

Tabella 4.26: Le 
caratteris tiche 
dei diversi studi 
sono riportate 
nella seconda 
parte della ta
bella per poter
ne fare un con
fronto. 











CAP.5 DOMANDA DI MOBILITA' E USO DEL SUOLO 

Esiste una relazione tra i caratteri degli inse, 
dia menti e la domanda cli mobilità? la rispo
sta più immediata è senza dubbio sì. Tuttavia 
attorno a questa domanda si sono articolati 
numerosi studi nel tentativo cli fornire rispo
ste articolate e cli una certa inequivocabilità 
scientifica. Negli anni Cinquanta del Nove, 
cento nascono i primi studi che diventato il ri
ferimento per ogni dibattito scientifico. Nel 
corso dei decenni l'attenzione si sposta poi su 
diversi temi. Tra gli anni Cinquanta e gli anni 
Sessanta, viene studiata la qualità della vita 
nelle comunità e nelle città, mentre la crisi 
energetica degli anni Settanta determina uno 
spostamento dell'interesse sul risparmio cli 
carburante e sull'individuazione di forme in
sediative tali da limitare l'uso dell'auto. 
. Negli anni Ottanta la ricerca si concentra 
invece sul tema della congestione e dei proble, 
mi, non solo in termini di consumo energetico, 
ad essa correlati; di nuovo, l'obiettivo è l'ide, 
ntificazione di configurazioni degli usi del 
suolo e strategie tali da mitigare i problemi 
legati alla congestione. Gli anni Novanta, 
invece, possono essere considerati come una 
sintesi dei periodi precedenti, con la diffusio
ne dei principi della Smart Growth e del New 
Urbanism nella pianificazione e progettazio
ne urbana. Infine, l'inizio del nuovo millennio 
vede un'attenzione crescente per il tema della 
salute pubblica, nel tentativo di individuare 
relazioni tra i caratteri degli insediamenti e 
l'attività fisica dei cittadini (tra cui, ad esem, 
pio, gli spostamenti a piedi e in bicicletta). 
Tra gli studiosi che hanno supportato l'idea 
che i caratteri degli insediamenti possano in-

influenzare fortemente la domanda di mobili, 
tà, molti, specialmente nell'ultimo decennio, 
hanno cercato di capire come effettivamente 
questo accada. Sono numerosi gli studi con
dotti per cogliere il modo il cui questi caratte, 
ri influenzano e/o sono influenzati dai com
portamenti di viaggio. I più recenti studi in 
proposito sono espressamente rivolti all'indi
viduazione di nessi causali, inserendosi nel 
ricco dibattito sul delicato tema della causali
tà (per tutti, Handy 2005; Na:ss 2005). Come 
mostrano i ricchi studi compiuti all'interno 
della comunità scientifica, il tema della "do, 
manda di mobilità , carattere degli insedia
menti" è complesso. 

5.1 Schemi concettuali 
Uno schema concettuale rappresenta il modo 
in cui la realtà viene schematizzata al fine di 
ritrarne in modo semplificato i contenuti che 
si ritengono salienti. Gli schemi concettuali 
nascono a seguito di riflessioni che possono 
essere fondate su: 
, esiti di studi cli natura empirica; 
, teorie di riferimento, mutuate da altri setto, 
ri disciplinari o ambiti di studio; 
, letteratura di settore; 
, esperienza e senso comune; 
, assunzioni diffuse nel dibattito. 
Spiegheremo ora i principali schemi concet, 
tu ali prodotti da studiosi che maggiormente si 
sono dedicati al tema dal punto di vista teori
co, contribuendo ad alimentare il dibattito a 
livello concettuale. . le su dcli visione degli 
schemi concettuali è fondata sul riconosci, 
mento di alcune "scuole di pensiero" all'inter-
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ASSUNZIONI 
riguardo alla struttura 

demografica, economica e sociale 

Stima dei sistemi di movimento 

di persone e merci 

Stima della domanda di mobilità 

ASSUNZIONI 
riguardo alla struttura 

demografica, economica e sociale 

Grafico 5.1: Schema semplificato del processo di pianificazio
ne. Mitchell e Rapkin, Urban Traffic: a Function of Land Use. 

no del dibattito. 
Nonostante possano essere individuati alcuni 
elementi comuni, gli schemi concettuali ripor
tati differiscono per impostazione, teorie e as
sunzioni di riferimento, nonché per il ruolo 
assegnato ai caratteri degli insediamenti nel 
determinare la domanda di mobilità, talora 
centrale, in altri casi marginale. 

5.1.1 Mitchell e Rapkin 
La trattazione delle relazioni tra i caratteri 
degli insediamenti e la mobilità e della possi
bilità di governare la seconda attraverso inter
venti sui primi ha origine negli anni Cinquan
ta in ambito anglossassone. Tra i più noti testi 
di riferimento il lavoro di Robert Mitchell (U
niversity of Pennsylvania) e Chester Rapkin 
(Columbia University), "Urban Traffic: a Fun
ction of Land Use", ha costituito il punto di 
partenza per l'apertura di una riflessione ri
guardo alle relazioni tra i due settori. Il la varo 
di Mitchell e Rapkin apre una nuova prospet
tiva sullo studio del traffico, individuando la 
stretta relazione del flusso automobilistico 
con la distribuzione e i caratteri delle attività 
insediative. L'importanza, per chi pianifica e 
governa l'uso del suolo, di saper considerare e 
comprendere le relazioni tra questo e la mobi
lità è sottolineata più volte nel testo di Mi
tchell e Rapkin, che avvia il dibattito riguardo 
a un tema fino a quel momento poco conside
rato. L'unico schema concettuale definito gra
ficamente dagli autori è molto riduttivo ri
spetto alla ricchezza della loro proposta teori
ca. 
E' dunque necessario brevemente accennare al 
loro contributo teorico. Gli autori sottolinea
no l'importanza dell'urbanista nel considerare 
tanto gli effetti quanto i cambiamenti che le 
scelte urbanistiche inducono sulla domanda 
di mobilità. Rispetto all'influenza dei caratte
ri degli insediamenti sulla natura e quantità di 
movimenti di persone e merci, vengono indivi-

Schema semplificato del prnccsso di pianificazione. Mi
tchell e Rapkin. Urban fraffic: a Function of Land Use. 

duati quattro principali fattori d'influenza: 
- la natura e la dimensione della città;
- la posizione e la funzione nell' organizzazio-
ne urbana;
- le relazioni fisiche con gli altri insediamen
ti;
- i canali di movimento esistenti, nel loro rap
porto con l'insediamento.
Mitchell e Rapkin sottolineano la grande im
portanza della pianificazione e del governo
degli usi del suolo, ad esempio: al fine di ri
durre la lunghezza dei movimenti necessari
fra usi del suolo con alti indici di interscam
bio, rimuovendo gradualmente dalle aree con
gestionate le attività non strettamente neces
sarie in quei determinati luoghi o separando
usi del suolo generatori di tipi di traffico poco
compatibili.
Gli autori propongono, inoltre, una riflessione
sui sistemi di attività che generano sposta
menti, le cui caratteristiche delineano i siste
mi di azione di merci e persone. Le attività
possono essere interpretate come esito di:
a) esigenze, alcune delle quali (quelle di
base) stabili nel tempo, altre più variabili;
b) strutture organizzative di individui e
gruppi che interagiscono;
c) processi istituzionalizzati (routinari) che
coinvolgono gli individui o i gruppi di indi vi
dui.
Gli spostamenti sono influenzati non solo
dalla quantità e natura delle attività presenti
nell'area ma anche dal modo in cui gli insedia
menti sono organizzati e dalla facilità di spo
starsi; entrambi questi fattori determinano la
natura e la frequenza delle interazioni tra gli
insediamenti .. La "struttura del movimento"
presenta l'insieme dei movimenti - movimenti
individuali, interrelazioni con altri movimen
ti, individui, insediamenti - in un dato istante,
all'interno del quale operano sistemi di movi
mento organizzati in relazione funzionale con
sistemi di attività. Un esempio di sistema di



movimento è il movimento casa-la varo. Sono 
individuabili, secondo gli autori, tre principa
li forme di movimento: 
- di raccolta;
- di dispersione;
- casuale.
Esempi di movimenti di raccolta sono la con
vergenza di merci di vario genere negli stabili
menti di assemblaggio o la convergenza di
tifosi nello stadio, o ancora gli impiegati in uf
ficio e così via, e viceversa esempi di movi
menti di dispersione sono la distribuzione dei
prodotti finiti o il movimento degli impiegati
da uno stabilimento industriale alle diverse
abitazioni. Movimenti di tipo casuale possono
essere sia di raccolta sia di dispersione e, se
condo gli autori, benché presi singolarmente
possano essere ritenuti poco significativi ri
spetto al totale degli spostamenti, sono com
plessivamente rilevanti.
Come anticipato, l'unico schema concettuale
definito graficamente dagli autori compare nel
capitolo conclusivo del volume, intitolato
"Towards an Improved Method of Traffic
Analysis". lo schema vuole presentare la solu
zione a uno di quelli che gli autori ritengono i
principali temi da affrontare nell'analisi del
traffico, ovvero l'individuazione dei requisiti
progettuali per un sistema di movimento tale
da soddisfare la domanda di mobilità stimata
sulla base dei caratteri della popolazione e dei
relativi usi del suolo. Nello schema, l'analisi
che porta alla stima della domanda inizia con
informazioni di massima riguardo alla popola
zione e alla struttura economica e sociale ( de
scritte quantitativamente e qualitati vamen
te ), a partire dalla quale sono ricavati da un
lato i movimenti di persone e merci, dall'altro
le esigenze in termini di uso del suolo, che si
traducono nell'allocazione spaziale mediante
un piano dell'uso del suolo. Quest'ultimo,
combinato con la stima dei movimenti di per
sone e merci, consente di ipotizzare la strut-

tura del movimento, a partire dalla quale ver
ranno individuati i requisiti di offerta di mo
bilità. 
Gli autori definiscono questo schema come 
una rappresentazione concettuale del proces
so di analisi e pianificazione delle reti di tra
sporto, rendendo espliciti almeno due impor
tanti elementi: la relazione diretta tra l'alloca
zione degli usi del suolo e la domanda di mo
bilità e il contesto spiccatamente orientato al 
soddisfacimento, anziché alla gestione, della 
domanda di mobilità. 

S.l.2Land Use I Transport Fee
dback Cycle
Oltre agli studi di Mitchell e Rapkin, uno
degli schemi concettuali più conosciuto è
senza dubbio il land Use/Transport Feedback
Cycle, pensato e condiviso già dagli anni Ses
santa e rappresentato graficamente solo nella
seconda metà degli anni Novanta da Michael
Wegener per i suoi studenti dell'Università di
Dortmund. Il land Use I Transport Feedback
Cycle rappresenta la relazione ciclica tra il si
stema della mobilità e il sistema degli usi del
suolo, ed è strutturato come segue.
Il ciclo può essere così sintetizzato:
- la disposizione degli usi del suolo configura
la localizzazione delle attività;
- lo svolgimento cli attività implica interazio
ni, che si traducono in spostamenti mediante
il sistema cli trasporti;
- la struttura del sistema dei trasporti ga
rantisce l'accessibilità;
- il livello di accessibilità ca-determina le
scelte localizzati ve, influenzando la disposi
zione degli usi del suolo.
lo schema cli base è successivamente appro
fondito dallo stesso Wegener che suddivide il
cerchio in due aree, una principale di perti
nenza dei trasporti, l'altra dell'uso del suolo.
Questa specificazione è articolata nelle se
guenti fasi:

Ciclo di interazione dei trasporti e gli usi del suolo propo

sto da Hansen. Elaborazione su Wegener e Furst 1999.

Sistema dei trasporti Attività 

D D 
Accessibilità l.: sodel suolo 

Grafico 5.2: Ciclo di interazione dei trasporti e gli usi del 
suolo proposto da Hansen. Elaborazione su Wegener e Furst 
1999. 
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Grafico 5.3: "Triangolo di Brotchie", schema concettuale 
dell'interazione spaziale, elaborazione semplificata dello 
schema proposto da Brotchie nel 1984. 
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Grafico 5.4: Integrazione dello schema concettuale di 
Brotchie con i modelli concettuali proposti da Bertaud 
nel 2004. 

, costruzione (uso del suolo): in questa fase 
vengono effettivamente realizzati o insediati 
gli usi del suolo previsti; 
, le scelte localizzative dei privati/utilizza
tori avvengono in relazione alla distribuzione 
degli usi del suolo; 
, per svolgere determinate attività saranno 
necessari spostamenti da e verso gli insedia
menti; 
, sulla base del possesso o meno dell'auto
mobile vengono effettuate le scelte riguardo 
all'effettuazione, la destinazione, il modo, 
il percorso; 
, a queste scelte è legato il livello di carico 
della rete stradale, che determina la rapidità 
di accesso ( accessibilità) alle funzioni; 
, in relazione all'accessibilità delle funzioni 
ne varia l'attrattività, a cui si associano le 
scelte localizzative degli investitori, sulla 
base delle quali verranno realizzati o insediati 
i diversi usi del suolo. 

5.1.3 Triangolo di Brotchie 
Più recente e meno noto rispetto ai contributi 
presentati sopra è lo schema concettuale delle 
relazioni tra gli usi del suolo e la domanda di 
mobilità ideato da John Brotchie, ricercatore 
dell'Australian Academy of Technological 
Sciences and Engineering (ATSE). Il Triango, 
lo di Brotchie raffigura l'insieme delle possibi, 
li interazioni e strutture spaziali. L'asse oriz
zontale rappresenta la dispersione dell'attivi
tà nello spazio, mentre l'asse verticale rappre
senta l'interazione spaziale calcolata median, 
te misure specifiche degli spostamenti, ad 
esempio la lunghezza o la durata degli sposta
menti casa-lavoro. Associati al livello di cli, 
spersione delle attività vi sono cinque fattori: 
, i modi di spostamento ottimali: dal tra
sporto collettivo per li velli di dispersione in
sediati va bassi al trasporto individuale per li
velli di dispersione alti; 
, la configurazione della rete stradale: da 

Triangolo di Britchie ed integrazione. 

un sistema radiale, ad un sistema reticolare; 
- il tipo di rete ottimale: su ferro per livelli
di dispersione bassi, su gomma per livelli di
dispersione alti;
, l'altezza degli edifici: edifici alti per bassi
livelli di dispersione degli usi del suolo e vice,
versa;
, il tipo di interventi edilizi: ristrutturazio
ne per li velli di dispersione bassi, nuova co,
struzione in contesti ad alta dispersione inse,
dia ti va.
Le forme urbane sono rappresentate e colloca,
te in funzione di due assi, identificando con i
vertici del triangolo tre configurazioni
idea-tipiche: A) una città monocentrica; B)
una città policentrica interconnessa; C) una
città policentrica non interconnessa.
Secondo questo schema, qualunque tipo di in
sediamento ricadrà all'interno del triangolo.
La città monocentrica, collocata nel vertice A,
rappresenta una situazione in cui tutti i posti
di lavoro sono localizzati in centro, dunque
con dispersione dei posti di lavoro pari a O,
mentre i vertici B e C rappresentano idealtipi
di città in cui la dispersione di attività lavora
tive e residenza è massima. La differenza tra il
punto B e il punto C è che nel primo si suppo
ne che gli individui scelgano il luogo di resi
denza a prescindere dalla distanza dal luogo
di lavoro, facendo affidamento su reti di tra,
sporto efficienti e capillari, mentre il punto C
rappresenta insediamenti in cui gli sposta,
menti casa lavoro sono minimi. La situazione
rappresentata ne punto A presuppone che
tutti i lavoratori debbano effettuare quotidia
namente spostamenti pendolari verso il
centro, di durata media, che possono essere ef,
fettuati in treno. Il punto B rappresenta una
situazione in cui gli spostamenti sono massi
mi, effettuati prevalentemente in automobile.
Il punto C rappresenta una situazione in cui
gli spostamenti sono minimi e possono essere
effettuati a piedi e in bicicletta.



In un articolo pubblicato nel 1997 sulla rivista 
Environment e Planning, Kang Rae Ma e David 
Banister propongono una rappresentazione 
schematica dei diversi tipi di spostamento as, 
sociabili alle forme urbane, integrando lo 
schema cli Brotchie con gli studi cli Aain Ber
taucl sulla relazione tra l'organizzazione spa
ziale delle città e i comportamenti del viaggio. 
La situazione (a) è quella che Bertaud indica 
come modello di città monocentrica; la città 
(b) è il modello policentrico nella versione
urban village, in cui gli spostamenti, indicati
con le frecce più chiare, avvengono in modo
ordinato tra i centri minori e tra questi e il
centro principale; il modello ( c) rappresenta
la città policentrica in cui gli spostamenti a v,
vengono in modo casuale; il modello ( cl) rap
presenta la città mono-policentrica, in cui il
ruolo del centro principale è più importante
rispetto alla città satellite (b) e ( c ).
Va eletto che se si è cercato cli superare le rap
presentazioni idealtipiche cli Brotchie inse,
rendo nello schema "a number of hybricls of
urban spatial structure ancl travel patterns",
di fatto quando rappresentato nello schema
non si discosta molto dallo schema di
Brotchie, aggiungendovi solo il modello, cli
città mono-policentrica (cl). Inoltre, pur ri
chiamando fortemente lo schema cli Brotchie,
Ma e Banister sostituiscono sull'asse verticale
la durata degli spostamenti al livello di intera
zioni spaziale. Associata alla forte somiglian
za con il triangolo cli Brotchie, la modifica del
significato dell'asse verticale può generare nel
lettore una certa confusione.

5.2 Altri punti di vista da tenere
in considerazione
La relazione tra i caratteri degli insediamenti 
e la domanda cli mobilità può essere infatti in
terpretabile in molti modi, i caratteri degli in
sediamenti possono essere: la densità, l'uso 
del suolo, la forma, la distribuzione relativa di 

funzioni, ecc .. Allo stesso modo la domanda cli 
mobilità può essere misurata in molti modi, e 
non meno ampia è la gamma cli modi da identi
ficare, descrivere, concettualizzare, in genera
le, una relazione tra strutture e fenomeni. La 
molteplicità di interpretazioni, metodi e li vel, 
li cli indagine cli versi rende pertanto questi 
contributi difficilmente confrontabili rispetto 
ai contenuti, ai termini e ai concetti chi a vi 
utilizzati. 
Altri criteri generali consentono tuttavia cli 
condurre un confronto, fondato non tanto sui 
contenuti specifici quanto sugli approcci. In 
particolare criteri di come la contestualizza, 
zione della proposta all'interno del panorama 
concettuale o il fondarsi cli essa su teorie pro
venienti da altri ambiti cli studio, o ancora il 
peso assegnato all'individuo piuttosto che al 
contesto, consentono cli creare una visione 
d'insieme altrimenti disturbata da dettagli e 
sfumature. 
L'analisi è condotta rispetto ai seguenti siste, 
mi: 
, riferimenti teorici espliciti: ovvero ric
chezza, varietà e influenza delle teorie cli rife, 
rimento citate nella proposta concettuale; 
, riferimenti ad altre proposte concettuali: 
ovvero citazioni di proposte concettuali ela
borate da alcuni autori, contestualizzazione 
rispetto ad esse, loro integrazione nella pro
posta formulata; 
, caratteri degli insediamenti: ovvero peso 
attribuito dalla proposta concettuale ai carat, 
teri degli insediamenti nel determinare la do
manda cli mobilità; 
, individuo/processi cognitivi: ovvero peso 
attribuito dalla proposta concettuale alle 
scelte indi vicluali e ai processi decisionali che 
le determinano. 
Dall'immagine possiamo trarre alcune consi
derazioni rispetto ai criteri guida: 
, i riferimenti teorici: tendono ad essere 
sempre più vari, nonché resi espliciti con cita, 

Grafico 5.5: Schema di confronto tra i metodi di 
studio che hanno investigato la relazione tra di
mensione urbana e spostamenti rispetto ai quat, 
tro criteri guida. 

1954 
MITCHELL E RAPKIN 

Rif. teorici espliciti 

Rif. altre proposte 

1984 
BROTCHIE 

Rif. teorici espliciti 

Rif. altre proposte 

2005 
NAESS 

Rif. teorici espliciti 

Rif. altre proposte 

anni '60 
LUTFC 

Rif. teorici espliciti 

Rif. altre proposte 

2001 
MOKHTARIAN 
Rif. teorici espliciti 

Rif. altre proposte 

2008 
LEVINSON E KRIZEK 

Rif. teorici espliciti 

Rif. altre proposte 

Riferimenti teorici espliciti: varietà e 
influenza sulla proposta concettuale. 

Caratteri degli insediamenti: ruolo 
assegnato ai caratteri degli insedia
menti nella proposta concettuale. 

Riferimento ad altri contributi: cita, 
zione esplicita di altre proposte con
cettuali e integrazione della proposta. 

Individuo/processi cognitivi: ruolo 
assegnato alle scelte inclivicluli e ai 
processi cognitivi che le determinano 
nella proposta concettuale. 

Interpretazione concettuale diffusa negli anni '60, rappresenta
zione grafica nella seconda metà degli anni '90. 
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Grafico 5.6 (in alto): Schema della relazione tra tempo e utilità 
degli spostamenti. 
Grafico 5. 7 ( al centro): Schema della relazione tra tempo e uti
lità degli spostamenti in contesti urbani ad alta densità e a usi 
misti. 
Grafico 5.8 (in basso): Schema della relazione tra tempo e utili
tà degli spostamenti per diversi mezzi di trasporto. 

zioni delle teorie di riferimento e dei relativi 
autori; 
- il riferimento ad altre proposte concettuali:
complessivamente piuttosto limitato, aumen
ta sensibilmente in alcune proposte recenti,
segnale di ripresa, o di rinascita, di un dibatti
to teorico "interno";
- il ruolo dei caratteri insediativi: nel deter
minare la domanda di mobilità tende a dimi
nuire, in favore di un maggiore peso attribuito
alle caratteristiche e ai processi di scelta indi
viduali. Di conseguenza l'individuo e i suoi
processi cognitivi e decisionali assumono un
peso sempre maggiore all'interno delle propo
ste concettuali.
Il ruolo dei caratteri degli insediamenti tende
dunque a diminuire, in favore di una maggiore
attenzione per l'individuo.
A partire dal riconoscimento dell'inadeguate
zza degli approcci più diffusi, focalizzati
esclusivamente sulle distanze o sul numero di
spostamenti, si sta cercando di dare attenzio
ne anche a proposti fondati sulla relazione tra
la durata e l'utilità degli spostamenti, associa
te a di versi tipi di insediamento.
L'ingresso di questo approccio nel dibattito
sull'influenza dei caratteri degli insediamenti
sulla domanda di mobilità è relativamente re
cente, è solo sul finire degli anni '90 che temi
come l'utilità positiva degli spostamenti e
l'autoselezione entrano più concretamente a
far parte del dibattito in esame.

5.2.1 Considerare gli spostamenti 
come domanda derivata 
Uno degli studi fatti dalla università olandese 
di Delf e presso l'istituto di ricerca OTB (Re
search Institute far Housing, Urban and Mo
bility Studi es) riguarda i comportamenti di 
viaggio come funzione dell'ubicazione delle 
attività, dei bisogni e desideri e delle residen
za allo spostamento ( tra vel resistance, dipen-

ndente dal costo, tempo, confort e affidabilità 
delle alternative di spostamento). Lo schema 
non è concepito come un ciclo, ma come una 
rete di reciproche influenze. Fondamentale è 
dunque nello schema l'interazione tra le tre 
componenti di viaggio: variazioni di una delle 
componenti implicheranno variazioni nelle 
altre, quindi nel sistema complessivo. Gli spo
stamenti sono considerati come domanda de
rivata, funzione della necessità di raggiungere 
attività collocate nel territorio. La domanda di 
mobilità dipende quindi, in questo schema, 
dall'equilibrio tra l'utilità dello svolgere atti
vità e il costo aggregato legato a quell'azione, 
dovuto alla qualità dell'offerta di mobilità e 
alle caratteristiche del contesto in cui sono 
ubicate le attività. 
Tre principali studiosi Maat, van Wee e Stead 
sulla rivista Environment e Planning propon
gono alcuni schemi concettuali delle risposte 
comportamentali alle variazioni della durata 
degli spostamenti. 
La schematizzazione è data da una curva ad 
"S" e rappresenta il fatto che tendenzialmente 
i primi minuti degli spostamenti non generano 
direttamente utilità, questa aumenta progres
sivamente con l'aumentare del tempo, tenden
do poi a stabilizzarsi. Pensando ad esempio ad 
uno spostamento in bicicletta o in automobi
le, i primi minuti dello spostamento saranno 
impiegati per raggiungere il mezzo e renderlo 
pronto per lo spostamento, come slegare la 
bici o accendere l'auto. Nell'assunzione che le 
attività siano equamente distribuite sul terri
torio, raddoppiando la durata dello sposta
mento sarà possibile ottenere un livello di uti
lità doppio rispetto al precedente. La logica 
dello schema è la seguente: se viene diminuita 
la distanza, aumenterà l'utilità o diminuirà la 
durata dello spostamento. Supponendo che 
ogni individuo tenda a massimizzare l'utilità 
dei propri spostamenti, l'aumento del tempo 
dello spostamento viene associato ad un au-



mento della sua utilità. 
Allo schema, limitato da alcune forzature, 
vengono aggiunte due ulteriori funzioni: la 
densità e la mixité. 
l'andamento dell'utilità relativo agli usi misti 
rappresenta il fatto che, avendo a disposizione 
nelle immediate vicinanze una certa varietà di 
attività, si tenderà a scegliere quelle più 
vicine, fino a raggiungere un set di attività più 
soddisfacenti. 
Gli autori considerano in particolare gli esiti 
che s potrebbero attendere a partire da deter
minanti assetti degli usi del suolo, agendo 
sulla densità e sulla mexité. Per quanto ri
guarda glie effetti delle variazioni della durata 
del viaggio sulla frequenza e sulla distanza 
degli spostamenti, gli autori individuano tre 
tipi di risposte comportamentali: 
, la scelta di minimizzare il tempo di viaggio 
mantenendo costante l'utilità; così, a parità di 
utilità, diminuirà il tempo di viaggio (Tl, T2) 
o diminuirà la frequenza dei viaggi;
, la scelta di minimizzare l'utilità, impiegan
do il tempo risparmiato in spostamenti più
lunghi; in questo caso, nonostante sia possibi,
le ridurre il tempo da Tl a T2, l'individuo sce
glie di mantenere costante il tempo e aumen
tare l'utilità;
, la scelta di ridurre il tempo di viaggio (Tl,
T2), mantenere costante l'utilità e impiegare
il tempo risparmiato in altre attività.
Un importante effetto relativo a variazioni del
tempo di viaggio, che è stato riscontrato, ri,
guarda le conseguenze della riduzione della
velocità di percorrenza. Tale riduzione può
essere intenzionale, mediante scelte proget,
tuali, o non intenzionale, dovuta a rallenta,
menti causati dalla congestione. la riduzione
della velocità può a vere effetti importanti
sulla scelta modale.
Se i primi due schemi fanno riferimento
all'automobile, il terzo mostra gli andamenti
delle funzioni relati ve agli spostamenti a

piedi, in bicicletta e in automobile propone 
una riflessione sul possibile aumento dell'uti
lità per spostamenti a piedi e in bicicletta, 
come conseguenza alla riduzione della veloci
tà di percorrenza degli spostamenti in auto, 
mobile. 
Si nota che al variare del tempo, varia la desi
derabilità dei diversi mezzi di trasporto; ad 
esempio a soglie di tempo basse l'utilità dello 
spostamento a piedi è tendenzialmente mag
giore. Ciò è dovuto al fatto, precedentemente 
accennato, che gli spostamenti in automobile 
richiedono tempi mediamente più lunghi e che 
la prima parte dello spostamento viene dedi
cata a operazioni ad essi funzionali ma non 
necessariamente associabili ad un'utilità 
netta. Una riduzione della velocità di percor, 
renza, che tendenzialmente colpisce in parti
colare chi si sposta in automobile, implicherà 
una riduzione dell'utilità netta dell'automobi
le. Si comprende dallo schema che le misure 
atte a rallentare la velocità di percorrenza in 
aree urbane possono risultare efficaci nel ri
durre gli spostamenti in auto, rendendo og
gettivamente più desiderabili gli spostamenti 
a piedi o in biciletta. le considerazioni finali 
degli studiosi riportano che è molto più diffi
cile orientare la scelta modale mediante lo svi
luppo urbano ad alta densità rispetto ai risul, 
tati ottenuti dal più efficace rallentamento 
forzato delle velocità di percorrenza. 

5.2.2 Autoselezione degli sposta
menti 
Un altro punto di osservazione del fenomeno 
della mobilità è l'importanza della profonda 
comprensione delle preferenze individuali in 
termini di spostamenti, andando in opposi
zione all'approccio teorico che prende in con
cezione gli spostamenti come domanda deri
vata. 
Questo approccio viene utilizzato da Patricia 
Mokhtarian e lothlorien Redmond nella loro 

Figura 5.2 (in alto): Underground Gallery, poster della Metropolitana di New York per celebrare i 
25 anni di attività di Art for Transit, 2010, Carlo Stanga. 
Figura 5.3 (in basso): Opera del 2009 disegnata su un muro dall'artista writer italiano Blu. 

105 



106 

Passeggiata Viaggio lungo in auto 

� 
UNDIRECTED TRAVEL 

� Importanza

Spostamento: primario 

Destinazione: secondario 

Visita dal medico 

UTILITARIAN TRAVEL � 

Importanza �

Spostomenlo: secondario 

Destinazione: primario 

Grafico 5. 9: Schema dei diversi livelli di importanza della destinazione e dello spostamento.

analisi volta ad individuare le preferenze indi
viduale rispetto a due principali aspetti: 
1. l'Ideai Commute Time, il tempo ideale
degli spostamenti casa, la varo;
2.il Relative Desired Amount, il tempo di
spostamento effettivamente desiderato, in re
lazione a numerosi fattori individuali.
Questa distinzione è operata sulla base delle
differenza tra la durata ideale dello sposta,
mento e la quantità di tempo che ciascun indi
viduo è disposto a dedicare allo spostamento.
Nell'approccio concettuale proposto, l'utilità
degli spostamenti è composta da tre elementi
essenziali, la cui interazione determina l'utili
tà complessiva:
, l'utilità legata allo svolgimento dell'attività
che si raggiunge mediante lo spostamento;
, l'utilità legata alle attività che si possono
svolgere durante il tragitto;
, il piacere dello spostamento di per sé.
La prima voce è stata ampiamente analizzata a
livello teorico, in questa ricerca si è cercato di
studiare la seconda e la terza voce, in quanto
spesso vengono trascurate.
Lo spostamento casa, la varo, tendenzialmente
effettuato in solitudine, da dunque a chi lo ef,
fettua un certo senso di controllo e di confort,
offrendo la possibilità di effettuare attività
per cui nell'arco della giornata la varati va non
si trova spazio.
Nell articolo pubblicato sulla rivista Tran,
sportation Research, gli autori propongono
uno schema concettuale fondato sulla distin
zione tra direc ted tra vel e undirec ted tra vel.
Lo schema sintetizza i diversi li velli di impor,
tanza della destinazione e dello spostamento,
in relazione ad alcuni esempi di spostamen
to/attività.
A caratterizzare gli spostamenti undirected è
dunque il fatto che vi sia movimento attraver,
so lo spazio e che la destinazione sia seconda
ria rispetto allo spostamento. A questi tipi di
spostamento si possono riconoscere degli



aspetti intrinsechi, quali ad esempio: la sensa, 
zione della velocità, la permanenza nell'ambi
ente naturale, la capacità di controllo del mo, 
vimento, la vista di un bel panorama, l'eserci, 
zio fisico e la curiosità contribuiscono a de
terminare l'utilità. Questi tipi di spostamen, 
to, che comprendono quindi quasi tutte le at, 
ti vità di svago, possono in un certo senso 
essere definiti "spostamenti in eccesso", che 
possono essere considerati non necessari. 
Questa definizione comporta una difficoltà 
nel calcolo e la sua traduzione nelle pratiche 
risulta molto complicata, anche se può avere 
senso dal punto di vista teorico. Gli autori 
non mettono comunque in discussione il fatto 
che gran parte degli spostamenti derivi dalla 
necessità di raggiungere le attività. 
Redmond e Mokhtarian definiscono comun, 
que uno schema delle "relazioni casuali domi
nanti", dove però i riferimenti teorici generali 
del procedimento di scelta non sono espliciti. 
Lo schema rappresenta il processo che parte 
dalle caratteristiche demografiche e giunge al 
piacere di spostarsi. Il significato delle varia
bili rappresentate nello schema può essere ri
assunto come segue: 
, caratteristiche demografiche: variabili de, 
mografiche di base quali: età, istruzione, pos
sesso dell'auto, ecc.; 
, personalità e stile di vita: la varo, famiglia, 
denaro, status sociale, valore attribuito al 
tempo; 
, atteggiamento: opinione personal, atteg, 
giamento rispetto alla mobilità, agli sposta, 
menti, ai mezzi di spostamento, stile di vita e 
vincoli alla mobilità; 
, vincoli alla mobilità: limitazioni fisiche e 
psicologiche che possono influenzare la quan, 
tità o la piacevolezza degli spostamenti; 
, mobilità oggettiva: distanza e frequenza 
degli spostamenti, suddivisa per modo, ragio
ne dello spostamento, tempo destinato allo 
spostamento casa-la varo; 

, mobilità percepita: percezione individuale 
degli spostamenti, filtro attraverso il quale 
l'individuo valuta la sua mobilità oggetti va; 
, mobilità desiderata relativa: livello di sod, 
disfazione rispetto alla mobilità attuale, li vel, 
lo di mobilità desiderato da un individuo ri
spetto al li vello attuale; 
, piacere di spostarsi: quando un individuo 
ami l'atto dello spostamento, di conseguenza, 
quanto sia propenso a spostarsi. 
Il riconoscimento dell'utilità positiva degli 
spostamenti e la riflessione sul tema possono 
a vere importanti risvolti sullo studio e sulla 
pianificazione della mobilità. Ad esempio, il 
fatto che si ami spostarsi con un determinato 
mezzo per svago può indurre a utilizzare quel 
mezzo anche per spostamenti obbligati. 

5.2.3 Cause, condizioni, dipenden
za funzionale legati al nesso tra 
struttura urbana e mobilità 
Petter Naess, docente dell'università di Aaal
borg (Danimarca) ha studiato in particolare la 
mobilità nei fattori poco indagati come quelli 
socioeconomici e dell'influenza degli stili di 
vita e degli atteggiamenti personali; è a parti
re da questi elementi di criticità che nasce la 
sua riflessione. In particolare nelle sue pub, 
blicazione illustra i suo studi attraverso due 
elementi che accompagnano schemi, il primo 
rappresenta i principali fattori che influenza
no i comportamenti di viaggio; il secondo è 
invece definito dall'autore come un modello 
comportamentale, che illustra i fattori che in
fluenzano le distanze di viaggio percorse quo
tidianamente. 
Nello schema i comportamenti di viaggio sono 
determinati da elementi "interni" che riguar
dano direttamente chi effettua gli spostamen
ti e dei seguenti fattori esterni: 
, fattori sociali di origine generale; 
, distribuzione geografica e caratteri proget-

Caratteristiche 
demografiche 

Mobilità 

Personalità e 
stile di vita 

Mobilità 
oggettiva 

Atteggiamento 

desiderata --...... 
....___ Piacere di spostarsi 

Grafico 5.10: Schema concettuale dell'affinità individuale 
per la mobilità. 
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Grafico 5.11: Schema concettuale della relazione tra com
portamenti di viaggio ed usi del suolo. 
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Ambiente sociale 
(famiglia, organizzazioni, 

reti cli relazioni) 

Risorse individuali 
( economiche, culturali, 

cli mobilità) 

Motivazioni individuali 
( desideri, preferenze, 

valori, speranze) 

luogo di residenza 
( clis tanz a dal centro e dai 

servizi/strutture) 

Offertà di mobilità 
(strade, parcheggi, traspor
to pubblico, piste ciclabili) 

Ragioni per lo 
svolgimento cli attività 

Ragioni per la 
localizzazione 
delle attività 

Accessibilità delle 
strutture 

Frequenza cli 
svolgimento cli attività 

Localizzazione 
delle attività 

TOTALE 
DISTANZE 
PERCORSE 

Grafico 5.12: Modello comportamentale che illustra i presunti nessi tra i caratteri strutturali, individuali e sociali, 
l'accessibilità alle funzioni, le ragioni per la scelta di svolgere le attività, l'effettivo svolgimento delle attività, la 
localizzazione delle attività e le distanze di viaggio. Elaborazione su N aess 2006. 

tuali degli edifici; 
- collocazione delle funzioni all'interno dello
stock di edifici;
- offerta di mobilità.
Inoltre gli elementi esterni costituiscono
anche fattori di influenza sulle risorse, sui de
sideri e sui bisogni degli attori.
Nel 2006 pubblica sulla rivista Urban Studies
lo schema del modello comportamentale illu
strante i presunti nessi tra i caratteri urbani,
individuali e del contesto sociale e le distanze
del viaggio, presenta molti elementi di affinità
con il precedente. Le principali differenze
consistono nel concentrarsi sulle distanze an
ziché sui comportamenti di viaggio e nel fatto
che in questo schema vengano esplicitamente
separati i fattori individuali e sociali dai fatto
ri fisici, mentre viene abbandonata la distin
zione tra elementi individuali ed elementi
esterni.
In questo secondo schema compaiono, inoltre,
nuovi elementi che accompagnano il percorso
tra le risorse, individuali ed esterne e le di
stanze percorse. Le ragioni che determinano
lo svolgimento di attività e la localizzazione
delle attività sono influenzate dai fattori indi
viduali e sociali; i primi incidono sulla fre
quenza di svolgimento delle attività, i secon
di, assieme all'accessibilità delle strutture,
sulla localizzazione delle attività.L'accessib
ilità delle strutture è determinata dall'offerta
di mobilità a dai luoghi di residenza rispetto
ai quali viene calcolata e influenza, oltre alla
localizzazione delle attività, la frequenza di
svolgimento delle attività. Sono queste
ultime, assieme ad alcuni fattori fisici, ubica
zione delle residenze e offerta della di mobili
tà, a determinare il totale delle distanze per
corse. E' opportuno precisare che nel testo,
per "struttura" l'autore intende le destinazio
ni in cui gli individui effettuano le loro attivi
tà, dove per "destinazione" si intende il luogo
in cui è diretto lo spostamento; solitamente la



destinazione coincide con la struttura in cui 
vengono svolte le attività. 
Oltre ad una riflessione sulle scelte casuali, si 
collega la critica al concetto di autoselezione; 
ritenendo vano il tentativo di individuare 
nessi casuali univoci, l'autore propone 
un'interpretazione della relazione tra la strut
tura degli insediamenti, in questo caso l'ubi
cazione delle residenze rispetto al centro, e 
l'autoselezione strutturata nella seguente 
catena casuale: ubicazione delle residenze -
condizioni che favoriscono determinati com
portamenti di viaggio - attrattività per perso
ne che preferiscono quei comportamenti di 
viaggio - "autoselezione". 
In altre parole, i caratteri degli insediamenti 
possono essere considerati come una variabile 
da collocare prima dell'autoselezione nella 
catena di relazioni casuali. Per questo motivo 
l'autoselezione non può essere considerata 
una barriera alla possibilità di formulare ipo
tesi sulla capacità degli insediamenti di in
fluenzare la domanda di mobilità e, in partico
lare, la dipendenza dall'automobile. 

5.3 Assunzioni 
Di verse assunzioni riguardo l'influenza dei 
caratteri degli insediamenti sulla domanda di 
mobilità si sono gradualmente diffuse e conso
lidate nell'ambito del dibattito e della pianifi
cazione dei trasporti e dell'uso del suolo. 
Meno solide e strutturate degli schemi con
cettuali ma enormemente più diffuse, le as
sunzioni riguardo ai presunti nessi tra i carat
teri degli insediamenti e la domanda di mobi
lità sono molte e il rapporto tra quanti le ab
biano messe in discussione e quanti le abbiano 
adottate a prescindere dalla loro solidità 
scientifica è fortemente sbilanciato a svantag
gio dei primi. Numerosi studi empirici, propo
ste progettuali e proposte di politiche fondate 
sull'integrazione tra i trasporti e gli usi del 
suolo sono stati sviluppati, implicitamente o 

esplicitamente, sulla base di questi presunti 
nessi. 
La sensazione di nebulosità di queste assun
zioni e dei presupposti si cui si fondano è raf
forzata dalla vaghezza dei riferimenti ad essi 
fatti: vaghezza formale, cui tutta via corri
spondono riscontri sostanziali ad esiti 
tutt'altro che vaghi, essendo questi presuppo
sti adottati come basi per lo sviluppo non solo 
di studi teorici ma anche come modelli di si
mulazione e proposte di pianificazione. 
Le assunzioni nascono principalmente 
dall'osservatorio o dall'analisi della realtà, tal
volta facendo riferimento a teorie mutuate dai 
campi disciplinari di versi, tal volta apparente
mente non fondandosi su alcuna teoria espli
cita, bensì su regole implicite dettate più dal 
senso comune che da riflessioni profonde. 
Largamente condivise e al tempo stesso dibat
tute, messe in discussione, negate, tali assun
zioni sono in estrema sintesi riconducibili alla 
solidità delle relazioni tra le forme di insedia
mento e le forme di mobilità mediante azioni 
progettuali o di governo degli usi del suolo. Le 
assunzioni sono state d'altro canto oggetto di 
critiche, messe in discussione da quanti non 
abbiano ritenuto soddisfacente il fondarsi su 
presupposti non chiari o da quanti ne abbiano 
voluto negare la validità per sopportare tesi 
alternati ve a quelle prevalenti. 
E' dunque possibile operare una distinzione 
tra quanti negano la solidità dell'influenza dei 
caratteri degli insediamenti sulla domanda di 
mobilità, richiamando l'assenza dei nessi ca
suali dimostrati, e quindi, pur non potendola 
completamente dimostrate, ne affermano 
l'esistenza, costruendo sulla base di essa i 
propri studi e le proprie proposte operative. 

5.3.1 Presupposti e assunzioni 
Apparentemente numerosi e vari, i presuppo
sti e le assunzioni gradualmente diffusi e con
solidati nel dibattito sono a ben vedere ricon-
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Grafico 5.13: Quadro sintetico delle assunzioni riguardo all'influenza dei caratteri degli insediamenti sulla doman
da di mobilità. 
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ducibili a pochi concetti di riferimento, a par
tire dai quali si sono sviluppate molte varianti 
sostanzialmente simili. 
Le assunzioni si fondano sull'osservazione 
della realtà, su teorie o principi teorici mutua
ti da altri ambiti cli studio e sul senso comune. 
I presupposti teorici, parti cli teorie consoli
date, sottendono a queste assunzioni, costi
tuendone la necessaria premessa. 
L'assunzione cli base, da cui si sviluppano le 
successive, è che i caratteri degli insediamenti 
influenzino la domanda di mobilità. Sottendo
no alle successive assunzioni alcuni presup
posti cli fondo, raramente dichiarati ma impre
scindibili. Questi sono: 
- minimizzazione dei costi di viaggio: se
condo questo presupposto, collegabile alla
teoria dell'utilità ciascun individuo, nell'effe
ttuare i propri spostamenti, è orientato alla
minimizzazione dei costi cli viaggio, prevalen
temente in termini cli denaro e tempo;
- spostamenti come domanda derivata:
questo presupposto, su cui si fondano nume
rosi approcci teorici, tra cui in particolare
l'approccio activity-basecl interpreta gli spo
stamenti come domanda cleri vata dalla neces
sità cli raggiungere e svolgere determinate at -
tività;
, libertà di scelta: secondo questo presup
posto, ciascun indi vicluo è libero cli scegliere,
entro l'insieme delle opportunità a disposizio
ne, l'alternativa che preferisce;
, razionalità di decisione: questo presuppo
sto, insito in particolare in alcune teorie cli ri
ferimento cli matrice economica, vede
nell'individuo una decisione razionale, capace
non solo cli conoscere in tempo reale tutte le
alternati ve a sua disposizione, ma anche di va
lutare e scegliere la più conveniente.
Dall'assunzione di base ne discende una se
conda, quella di poter ridurre l'uso dell'auto"
mobile mediante azioni sui caratteri degli in
sediamenti. Il dibattito sulla relazione tra le



forme di insediamento e le forme di mobilità 
nasce e si sviluppa infatti a partire dal ricono
scimento dei problemi legati alla diffusione 
dell'automobile, con l'obiettivo cli porvi rime
dio. Legato a questa assunzione è il ricco ed 
articolato il dibattito riguardo agli effetti 
dello sprawl (la diffusione della città e del suo 
suburbio su una quantità sempre maggiore cli 
terreni agricoli alla periferia di un'area 
urbana, ciò comporta nel tempo la trasforma
zione cli spazi aperti rurali in aree edificate, 
urbanizza te) e della dispersione insedia ti va 
sulla domanda di mobilità e nella ricerca di 
modelli insediati vi tali da limitare l'uso 
dell'automobile. 
Le assunzioni di fondo, in questo, caso sono il 
fatto che la dispersione insediativa induca a 
utilizzare maggiormente l'automobile e limiti 
fortemente l'uso dei mezzi pubblici e non mo
torizzati, mentre d'altro canto modelli inse
diativi ad alta densità o realizzati in linea con 
i principi del New Urbanism inducono la ri
duzione degli spostamenti in automobile e 
quelli in bici e a piedi. E' dunque diffusa e lar
gamente condivisa l'assunzione di un legame 
tra alcuni caratteri degli insediamenti ( densi
tà, mixité, piacevolezza) e la domanda di mo
bilità, in termini cli frequenza, durata, lun
ghezza e modo di spostamento. La riduzione 
delle distanze tra le attività e l'aumento della 
domanda potenziale di mobilità implichereb
bero dunque una riduzione delle distanze cli 
viaggio e un aumento della quota modale di 
spostamenti con mezzi non motorizzati o 
pubblici. 

5.3.2 Argomenti di confutazione 
Pur costituendo una minoranza, numerosi 
studiosi hanno messo in discussione le assun
zioni diffuse nel dibattito, raramente le criti
che sono associate a proposte cli assunzioni 
alternati ve. Alcuni autori affrontano il proble
ma in modo più approfondito, non solo ten-

Tabella 5.1: Effetti attesi degli 
usi del suolo sui trasporti. 
Elaborazione Wegener e 
Furst, 1999. 

FATTORE CAUSA 

Densità 
residenziale 

Densità 
occupazionale 

Caratteri 
progettuali 
dell'area 

Ubicazione 

Dimensioni 

EFFETTI SU 

Lunghezza degli 
spostamenti 

Frequenza degli 
spostamenti 

Scelta modale 

Lunghezza degli 
spostamenti 

Frequenza degli 
spostamenti 

Scelta modale 

Lunghezza degli 
spostamenti 

Frequenza degli 
spostamenti 

Scelta modale 

Lunghezza degli 
spostamenti 

Frequenza degli 
spostamenti 

Scelta modale 

Lunghezza degli 
spostamenti 

Frequenza degli 
spostamenti 

Scelta modale 

EFFETTI PRESUMIBILI 

La densità residenziale non è di per sé un fattore sufficiente per determinare 
variazioni nella lunghezza degli spostamenti. 

Non si attendono effetti signifcativi; se gli spostamenti sono più brevi è proba-
bile che ne aumenti il numero. 

Densità minime possono essere identificate come requisiti necessari per un si-
stema di trasporto pubblico efficace. 
L'aumento degli spostamenti a piedi e in bicicletta sarà possibile soltanto se 
questi saratto brevi. 

La concentrazione dei posti in nodi occupazionali tende a far aumentare la 
lunghezza degli spsotamenti. 
L'equilibrio tra posti di lavoro e residenze può indurre una riduzione degli 
spostamenti per il lavoro solo nel caso in cui il costo degli spostamenti aumen-
ti. 

Non si attendono effetti significativi. 
Se gli spostamenti sono brevi è probabile che ne aumenti il numero. 

Se supportata da un'adeguata offerta di trasporto pubblico, la concentrazione 
dei posti di lavoro in nodi può ridurre l'utilizzzo dell'automobile. 
L'aumento degli spostamenti a piedi e in bicicletta sarà possibile soltanto se 
questi saranno brevi. 

La piacevolezza degli spazi pubblici e la varietà dell'offerta di negozi e servizi 
può indurre più spostamenti a breve raggio. 

Se gli spostamenti sono più brevi è probabile che ne aumenti il numero. 

La configurazione stradale, la presenza di adeguati spazi pedonali e ciclabili 
potrebbe indurre l'aumento degli spostamenti a piedi e in bicicletta. 

Ubicazioni periferiche tendono a indurre spostamenti più lunghi. 

Non si ottengono effetti negativi. 

La localizzazione di attività in prossimità delle stazioni e delle fermate del tra-
sporto pubblico possono indurre un aumento degli spostamenti con mezzi 
pubblici. 

La lunghezza degli spostamenti dovrebbe essere negativamente correlata alla 
dimensione dell'insediamento. 

Non si attenono effetti significativi. 

Insediamenti di dimensioni maggiori possono supportare sistemi di trasporto 
pubblico più efficienti, potendo indurre un aumento degli spostamenti con 
mezzi pubblici nelle grandi città. 
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tando di trovare riscontri empirici di una de
terminata assunzione ma passando in rasse, 
gna gli studi effettuati da altri autori al fine di 
classificare e dibattere quelle più diffuse o 
mettendone in discussione a li vello teorico 
una o più di una. 
Tra le più complesse classificazioni critiche 
delle assunzioni diffuse nel dibattito vi è 
senza dubbio quella proposta da Wegener e 
Furst (1990) che a seguito di un'approfondita 
rassegna della letteratura classificando gli ef, 
fetti presumibili a li vello teorico confrontan
doli in seguito con gli effetti relativi degli 
studi empirici. 
Una rapida lettura della tabella proposta è 
sufficiente per comprendere il livello di ap
prossimazione non solo delle assunzioni teo, 
riche prevalenti ma anche il tipo di obiezioni 
ad esse mosse. Rispetto alle assunzioni di ca, 
rattere generale, si individuano questi princi
pali elementi di debolezza o di incongruenza: 
, il focalizzare l'attenzione esclusivamente 
sui costi degli spostamenti e non sui benefici; 
, il far riferimento ai singoli spostamenti a 
non all'insieme degli spostamenti effettuati 
durante la giornata; 
, il supporre che gli individui abbiano la pos, 
sibilità di scegliere liberamente l'alternativa 
che preferiscono. 

5.3.3 Considerazioni finali 
Si assume che ciascun individuo tenda a sod, 
disfare le proprie esigenze all'interno di un 
quadro di limiti spaziali e temporali, e di un 
contesto famigliare e istituzionale, operando 
compromessi tra utilità e costi. Gli individui 
non tendono a minimizzare i costi, bensì a mi
nimizzare l'utilità degli spostamenti. 
Sulla teoria di Yacov Zahavi propone l'ipotesi 
che le scelte in merito agli spostamenti non 
sono guidate dal principio della minimizza
zione del tempo o del costo e degli spostamen
ti, bensì dalla massimizzazione delle attività 

raggiungibili entro un budget stabile in tempo 
e costo. Avendo condotto studi in diverse 
città, Zaha vi evidenzia che la quantità di 
tempo e di denaro dedicati agli spostamenti 
tendono a rimanere invariati anche a seguito 
della diminuzione dei tempi e dei costi degli 
spostamenti: il tempo e il denaro risparmiati 
verranno reinventati in nuovi spostamenti. 
Questa teoria spiega, ad esempio, il fatto che 
l'accelerazione della velocità e la diminuzione 
del costo degli spostamenti abbia condotto a 
scelte locative sempre più periferiche. 
Se gli schemi concettuali ideati negli anni '50 
e '60, anni in cui si può collocare l'origine del 
dibattito sull'influenza dei caratteri degli in
sediamenti sulla domanda di mobilità, man
tengono quale principale riferimento teorie fi
siche, schemi più recenti rivelano un rinnova
to interesse per il tema. Interesse che può 
dirsi rinnovato tanto in ragione del fatto che 
questa nuova stagione di proposte concettuali 
si manifesta a seguito di un lungo periodo di 
stallo, quanto in ragione del rinnovamento di 
approcci e temi già descritti. 
la rilettura dell'evoluzione della riflessione 
teorica in questo ambito di studi riflette le di
namiche delle discipline entro le quali esso 
avviene, lasciando emergere le fasi salienti: 
, una prima fase di tendenziale fiducia 
nell'efficacia degli strumenti, ovvero della ca
pacità predittiva degli strumenti di simula
zione e dell'adeguatezza degli strumenti di 
pianificazione, con relativo ancoramento o 
tentativo di emulazione delle scienze naturali 
e fisiche, ritenute più mature: 
, una seconda fase, in cui questa fiducia negli 
strumenti viene messa in crisi; 
- una terza fase, che reclama nuove teorie,
nuovi approcci, la ricerca di una nuova identi
tà.
Evidente è la fase in cui troviamo oggi, e non
meno evidente è il fatti che a tal fine gli
schemi concettuali e le teorie sulle quali

questi schemi di fondo custodiscano grandi 
potenzialità, tanto per una ridefinizione di 
questo ambito di studi quanto per una miglio
re comprensione del fenomeno, con innegabili 
ripercussioni sulle pratiche. 
l'urbanistica custodisce un grande potenziale 
di innovazione degli approcci in quanto veico
lo dell'introduzione nel dibattito dei temi e 
discipline tendenzialmente trascurate 
nell'ambito dell'ingegneria e dei trasporti, non 
solo mediante processi scientifici, ma soprat
tutto in termini di ampliamento delle cono
scenze di fondo e capacità di inquadrare un fe, 
nomeno entro un contesto più ampio. 
Per procedere è importante una riapertura 
verso un dibattito esterno e critico, fondato 
sulla condivisione e sulla discussione dei ri
sultati. 











CAP.6 LA SPECIFICITÀ DELLA MOBILITA SOSTENIBILE NELLA CITTÀ A BASSA DENSITÀ 

la relazione tra forma di città e domanda di 
mobilità è uno degli argomenti ampiamente 
studiato e dibattuto dalla seconda metà del 
'900 e tornato al centro del dibattito negli 
anni '90. l'attenzione a questo tema nasce 
dalla consapevolezza di un utilizzo sempre 
più diffuso dell'automobile e dalla necessità di 
studiare il territorio in relazione alla mobilità 
privata e pubblica. Vi è, infatti, una stretta re
lazione tra trasporti e uso del suolo: i caratteri 
degli insediamenti influenzano la domanda di 
mobilità, per contro il sistema dei trasporti ri
chiede trasformazioni nell'uso del suolo e in
fluisce sulla forma urbana. 
Come suggeriscono i ricercatori K. Maat e B. 
van Wee in "loud use and travelbehavior: 
expectedeffects of utility theory and acti vi
ty-basedtheories" (2005), gli effetti della 
forma urbana e della domanda di mobilità di
pendono alla scala geografica. K. Maat e B. van 
Wee suddividono la scala geografica di riferi
mento in due categorie: scala metropolita
na/urbana e scala locale/di quartiere. Alla 
scala metropolitana/urbana sono ricondotti i 
concetti legati allo sviluppo urbano compatto, 
mentre alla scala locale/di quartiere quelli di 
"urban design" e di mobilità lenta. A queste 
due categorie si potrebbe aggiungere una 
terza a scala territoriale e che comprende la 
città diffusa ovvero quelle città in cui il segno 
caratteristico della dispersione urbana è la 
bassa densità abitati va i cui effetti includono 
la riduzione di spazi verdi, il consumo di 
suolo, la dipendenza dalle autovetture a causa 
della maggiore distanza dai servizi, dal posto 
di la varo, dai mezzi di trasporto pubblici 

locale e in generale per la mancanza di infra
strutture per la mobilità alternati va come: 
piste ciclabili, marciapiedi o attraversamenti 
pedonali adeguatamente connessi. 
Questo capitolo intende analizzare la mobili
tà nella città a bassa densità tendendo conto 
dei diversi utenti e dei diversi ritmi della città 
al fine di individuare quali sono i mezzi di tra
sporto più indicati per una mobilità sostenibi
le. 

6.1 La mobilità nella città a bassa 
densità 
Una ricerca comparati va promossa negli anni 
'SO dalla European Science Foundation ha evi
denziato alcune tendenze comuni a più paesi 
in materia di traffico, comunicazioni e mobili
tà. Tra queste tendenze la più rilevante è il 
processo in corso di decongestionamento spa
ziale degli insediamenti con il conseguente 
aumento dei viaggi e la trasformazione della 
domanda di mobilità. l'aumento dei viaggi, 
per lavoro ed altre attività, la crescita del 
numero di automobili in circolazione, il cam
biamento della domanda di mobilità per per
sone e merci sono tutti aspetti collegabili, se
condo un rapporto causa-effetto, ai processi 
di urbanizzazione diffusa che hanno interes
sato molti paesi europei negli ultimi decenni. 
le trasformazioni in campo demografico, so
ciale e tecnologico hanno portato a una mag
giore articolazione della domanda di mobilità 
al quale le amministrazioni devono saper far 
fronte. 
Illustrando il caso italiano e osservando in 
particolare le mutate caratteristiche del con-
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testo socioeconomico congiuntamente al pro
cesso di innovazione, si possono rilevare quat, 
tro tendenze: 
, una crescita degli insediamenti nelle aree 
suburbane con un aumento corrispondente 
della mobilità a li vello intra-suburbano e in
ter-suburbano; 
, una particolare attenzione degli utenti alla 
qualità dei servizi cli trasporto; 
, uno sviluppo della mobilità dettato dagli 
spostamenti per il lavoro; 
, una politica cli informazione dei sistemi dei 
trasporti che influenza la mobilità di persone 
e merci. 

6.1.1 Diversi utenti 
All'interno della città sono presenti diversi 
tipi cli utenti dai quali dipende l'articolazione 
della domanda cli mobilità. Gli utenti, infatti, 
si muovono in fasce orarie diverse, con finalità 
di versificate (la varo, servizi, per svago) e uti
lizzando mezzi differenti che garantiscano 
loro il raggiungimento della metà nel minor 

Figura 6.2: Abitanti 

tempo possibile e siano qualitativamente ade, 
guati agli spostamenti. 
G. Nuvolati in "Mobilità quotidiana e com,
plessità urbana" suddivide gli utenti della
città in:
- abitanti, coloro che abitano all'interno
della città, si spostano verso altri centri e che
sono interessati maggiormente all'impatto
della popolazione proveniente da altri quar
tieri o dall'esterno;
- pendolari, coloro che in cambio cli abitazio
ni più ampie e collocate in contesti cli qualità,
sono disposti ad accettare spostamenti quoti
diani anche cli raggio medio-1 ungo, per la varo
o per studio, pur cli continuare a risiedere
nella zona cl' origine;
- city users, coloro che si spostano in modo
sporadico da città a città o da quartiere a
quartiere. A questa categoria appartengono i
consumatori e i turisti. Le motivazioni princi
pali dello spostamento degli city users sono le
relazioni interpersonali, lo shopping e la frui
zione dei servizi.

•,m,, 

Figura 6.3: Pendolari 

Ognuno cli questi utenti influisce in modo di
verso sulla domanda cli mobilità. 

6.1.2 I ritmi della città 
Ogni città presenta un ritmo cli vita partico
larmente articolato e dettato dagli sposta, 
menti cli popolazione che la raggiungono, vi 
sostano e ne dipartono in vari momenti della 
giornata. Le parti stesse della città mostrano 
ritmi differenziati e non sempre sincronizza, 
bili. Come, ad esempio, evidenzia Lynch stu, 
clianclo la città di Boston, è possibile distin
guere i quartieri in base a connotazioni tem
porali estremamente cli verse e alla ciclicità 
giornaliera della presenza umana sul territo
rio urbano di riferimento. 
Alcune aree contraddistinte da un uso conti
nuo ed omogeneo vengono definite incessan, 
tareas. Altre che vedono processi di uscita 
nelle ore notturne, emptyat night, altre ancora 
che al contrario registrano un ingresso a parti
re dalle ore serali active especially at night, 
altre, infine, che vedono un uso continuo ma 

Figura 6.4: City users. 



di natura eterogenea shifting from day to 
night. L'idea di city around the clock propone 
caratterizzazioni sociologiche del contesto 
urbano fortemente differenziate in chiave 
temporale e con combinazioni di popolazioni 
in grado di esprimere livelli altrettanto diffe, 
renziati di bisogni e aspettative nei confronti 
della città. I cronotipi, cioè i luoghi urbani 
animati da cicli di presenza di popolazioni di
versificate, mutano e si trasferiscono sempre 
più spesso generando flussi attrattivi di popo
lazione scanditi da orari, calendari e modalità 
di frequentazione dei servizi. 

6.1.3 Tipi di spostamento 
La direzione degli spostamenti si sta diversifi, 
cando rispetto al modello classico centro-pe
riferia, lasciando posto a traiettorie di natura 
"zigzagante" in un quadro generale di crescen
te complessità e di difficile ricomposizione, 
dove le scelte individuali sono influenzate 
dalla varietà dei bisogni e dei servizi. 
Esistono quindi delle tipologie di verse di spo
stamento che vanno dalla situazione di massi
ma stanzialità o di spostamento monodirezio
nale a quelle ad alta intensità di scambio tra le 
varie attività e rispetto a direzioni multiple. 

Lo spostamento monodirezionale 
Lo spostamento monodirezionale è tipica del 
pendolare che compie spostamenti casa-lavo
ro. 

Lo spostamento a direzioni multiple 
Lo spostamento a direzioni multiple è tipico 
sia degli abitanti che dei pendolari che si spo
stano all'interno della città per usufruire dei 
servizi al suo interno. 

Lo spostamento erratico 
Lo spostamento erratico è tipico dei turisti 
che utilizzano la città usufruendo dell'artico, 
lazione spaziale offerta dai servizi. 

6.2 I trasporti nella città a bassa 
densità: il problema della disper� 
sione. 
Oltre il 30% dei consumi energetici mondiali è 
assorbita dal settore dei trasporti. Il settore 
dei trasporti, più di qualsiasi altro, non po' 
continuare a crescere indefinitivamente, ma 
per promuovere un'inversione di tendenza bi
sogna innanzitutto analizzare quali sono i 
motori di questa crescita. 
Una della cause più importanti che ha portato 
a questo incremento è stata anche la forma del 
modello di urbanizzazione, in particolare per 
quello fondato sulla crescita dei suburbi resi
denziali non compatti: la città a bassa densità. 
In questo tipo di città si ricorre sempre di più 
ad un uso spinto dell'automobile; per sfuggire 
alla congestione si allontana la residenza dai 
centri urbani, moltiplicando il traffico neces, 
sario e raggiungendoli, non solo per andare e 
tornare dal la varo, ma anche per la varare in 
quelle professioni che richiedono un'elevata 
mobilità e per accedere ai servizi, questo 
rende la mobilità urbana sempre più erratica. 
Sia nel caso del trasporto dei passeggeri, sia 
nel caso del trasporto delle merci, l'aumento 
delle distanze percorse è stato favorito da un 
costo del trasporto inadeguato, fondato 
sull'esternalizzazione dei costi ambientali, 
che vengono cioè fatti ricadere sulla colletti
vità. Anche questa è una spirale che si autoali, 
menta senza fine. 
Lavorare alla riduzione delle distanza percor
se dalle merci è un programma di politica in
dustriale di portata planetaria, che ha però la 
sua leva nei sistemi locali, significa avvicinare 
i luoghi di produzione dei beni ai luoghi del 
loro consumo e i luoghi di estrazione delle ri
sorse ai luoghi della loro lavorazione. In linea 
di principio, entrambi questi processi sono 
resi possibili, e in molti casi anche convenien
ti, se le politiche industriali dei governi ci vo, 

Spostamento monodirezionale 

Spostamento a direzioni multiple 

Spostamento erratico 

Grafico 6.1: Tipi di spostamento: monodirezionale, a direzioni 

multiple e erratico. 
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Città ad alta densità Città a bassa densità 

Car sharing Il car sharing offre una libertà di movimento molto Gli utenti di una città di dimensioni più piccole e meno 

importante in città, permette una parte di mobilità molto omogenea nella sua forma trovano questo metodo di 

ampia senza che il conducente abbia il possesso effettivo mobilità sostenibile non molto comodo per la difficoltà 

ed esclusivo dell'autovettura. di far coincidere gli orari, sono iniziative che accolgono 

esigenze più di nicchia. 

Car pooling Indispensabile e molto efficiente ed economico per Il car pooling è da incentivare anche nella realtà cittadina 

l'attuale realtà cittadina, con la volontà della condivisione della città a bassa densità, incentivando e promuovendo 

dell'automobile privata si dimezza il costo e si mette sulla quegli atteggiamenti spontanei che di fatto sono già una 

rete un minor numero di auto private. Si diminuisce il sorta di car pooling non riconosciuto ma attuato da 

problema delle auto private vuote e spesso si ha anche il alcuni cittadini. Viene attuato quando due colleghi vanno 

piacere di avere un viaggio in compagnia. a lavoro insieme o quando una mamma fa salire anche i 

figli dei vicini sulla propria auto per portarli a scuola. 

Bike Ottima l'iniziativa per promuovere la mobilità su Il bike sharing è utile se posizionato nei posti più affollati 

sharing 

Bike 

station 

Bicibus 

Piedibus 

bicicletta, purché sia facile il percorso di registrazione- di interscambio e se dotato di adeguati posti di 

pagamento del noleggio e che le postazioni di parcheggio parcheggio. In una città piccola forse la spesa di questo 

e prelevo bici siano vicine ai possibili punti di sistema è troppo elevata per la fruizione generale del 

interscambio di mezzo di trasporto con parcheggio-bici mezzo, bisogna soprattutto spingere i cittadini a 

capiente e facilmente fruibile. muoversi anche con le proprie bici e dotare i luoghi 

vicino alle aree lavorative e a quelle dei servizi di 

adeguati posteggi per le bici. I posteggi devono inoltre 

essere ben illuminati ben visibili in modo da creare uno 

spazio controllato e sicuro. 

Nelle stazioni della città contemporanea più affollate sta Anche nella città a bassa densità molti cittadini hanno 

diventando fondamentale questo servizio per permettere espresso la necessità di creare spazi dove posizionare le 

alle persone di potersi recare sul luogo di lavoro in bici, bici in sicurezza, in particolare nelle zone limitrofe alla 

lasciandola poi, al ritorno, in un posto sicuro dove è stazione ferroviaria, non per forza devono essere delle 

possibile avere la possibilità di riparare ed eseguire la vere e proprie stazioni con annesso personale per la 

manutenzione della bicicletta. riparazione dei mezzi, ma box automatizzati dove riporre 

in sicurezza le biciclette. 

In alcuni paesi dell'Europa questo mezzo è incentivato da Sicuramente questo modo di muoversi per raggiungere 

una sorta di tandem doppio in modo che un solo adulto la scuola o le attività extrascolastiche in modo sostenibile 

possa guidarlo in sicurezza, in Italia il semplice cordone di e sicuro, ad oggi non è purtroppo ancora molto utilizzato. 

bici controllato da due adulti in apertura e in chiusura non Nelle realtà cittadine diffuse viene utilizzato da alcune 

è ancora molto incentivato ed utilizzato. attività ricreative estive e gestite da alcuni genitori per 

ovviare alla mancanza mezzi pubblici che altrimenti 

porterebbero nel luogo delle attività i ragazzi in modo 

sicuro e controllato. 

Utilissimo mezzo per percorrere l'ultimo tratto del Il problema della congestione del traffico negli orari di 

tragitto casa-scuola in sicurezza e in modo da evitare gli ingresso e di uscita dalle scuole è risolvibile con questo 

ingorghi di auto nelle vicinanze delle scuole. metodo di istruzione al movimento a piedi nel tragitto 

casa-scuola. Vengono promossi dei parcheggi limitrofi in 

modo da creare dei punti dove lasciare la macchina e 

accompagnare gli alunni nell'ultimo tratto di percorso a 

piedi. 

lessero puntare cli più. 
lo stesso vale per lo spostamento delle perso
ne, un aumento sostanziale dei costi di tra
sporto può rendere il turismo cli massa meno 
devastante e indurre la sostituzione cli una 
quota crescente del turismo d'affari con colle
gamenti on-line. Ma è soprattutto a livello 
locale che vanno ridotte le distanze percorse e 
ciò non può avvenire che attraverso un gra
duale abbandono del modello dominante di 
urbanizzazione a favore cli una riclensificazio
ne policentrica, lungo gli assi cli forza del tra
sporto cli massa, degli insediamenti urbani. E' 
l'indirizzo auspicato anche dai più recenti 
sviluppi dell'urbanistica ed è a questo obietti
vo che bisogna puntare sul futuro. 
Con la dispersione degli attuali asseti urbani
stici della città a bassa densità e del tessuto 
produrti vo del distretto industriale, uno shift 
modale cli dimensioni adeguate può essere ga
rantito solo dall'integrazione fra trasporto cli 
massa: bus, treno, tram; lungo le linee cli forza 
della mobilità urbana, interurbana e del tra
sporto flessibile in grado cli collegare in forma 
mirata e personalizzata il tessuto proclu tti vo, 
residenziale e cli servizio sparso sul territorio 
e i punti cli interscambio con il trasporto cli 
massa. 

6.3 Tipologie di trasporti soste, 
nibili nella città a bassa densità 
le differenze cli tipologie dei trasporti soste
nibili tra la città ad alta densità e la città a 
bassa densità sono indicate nella tabella a 
fianco. 

Tabella 6.1: Considerazioni sulla differenza di 
applicazione delle tipologie di mobilità sosteni
bile tra la città ad alta densità e al citta e bassa 
densità. 



6.4 Policentrismo e mobilità: il 
progetto della gestione del tra� 
sporto pubblico locale 
la riqualificazione della città contemporanea 
è strettamente legata alle tematiche della mo
bilità che devono costituire una tessera im
prescindibile del mosaico delle riflessioni in 
materia urbanistica e in campo interdiscipli
nare: la mobilità, infatti, non è un "problema 
tecnico", da affrontare settorialmente a poste
riori e a margine della progettazione e/o ri
qualificazione di ambiti urbani, ma costitui
sce una questione fondamentale per il miglio
ramento della qualità complessiva degli 
ambiti urbani. 
Nella città a bassa densità le polarità determi
nano un'esplosione di bisogni di mobilità, 
legate per l'appunto al vivere territorialmente, 
le tematiche legate alla mobilità rappresenta
no una questione fondamentale. Nell'ultimo 
rapporto ISFORT è messo in evidenza come 
sia tornata a crescere la domanda di mobilità 
nel suo complesso, con percorrenze che cre
scono sia in numero che in lunghezza, secondo 
una domanda di tipo espansivo. In ambito 
urbano l' 81,9% degli spostamenti sono assor
biti dall'automobile (nel 2004 era il 78,9%), 
ma mentre nelle grandi città tale percentuale è 
pari al 60,6% (nel 2004 era il 61,3%) nei 
comuni con meno di 100.000 abitanti l'auto
mobile raggiunge la percentuale dell'88% (nel 
2004 era 1'83,3%). Certamente nelle grandi 
città il trasporto pubblico locale, anche a 
fronte di assenza di miglioramenti percepiti 
nell'offerta, è riuscito a mantenere la quota 
d'utilizzo, sia per la concentrazione dei servi
zi che per la maggiore consapevolezza degli 
effetti negativi del traffico privato, unitamen
te alle numerose campagne di disincentivo 
all'uso dell'auto privata. 
Nella città a bassa densità gli spostamenti, 
resi "obbligati" proprio dalle caratteristiche 

di diffusione dell'urbanizzazione, sono per lo 
più demandati all'auto privata. Con riferimen
to alle tematiche legate alla mobilità nella 
città a bassa densità si ravvisano pertanto 
anche problemi legati alle pari opportunità 
tra i cittadini, poiché coloro che hanno diffi
coltà a dover accedere all'uso dell'automobile 
privata - anziani, bambini, ragazzi, persone 
con difficoltà economiche - possono risultare 
fortemente discriminanti in tale condizione 
abitati va, anche per l'accesso a servizi di 
natura primaria. 
le zone comprese nella "città a bassa densità" 
presentano pertanto l'esigenza di introdurre 
una "pianificazione per la mobilità sostenibi
le" che porti alla riduzione del consumo di 
energie destinate al trasporto, incentivando i 
passeggeri ad utilizzare un sistema di traspor
to ad alta efficienza energetica e modalità di 
trasporto sostenibili. 
Troppo spesso quando si affronta il tema della 
mobilità si sofferma solo sugli aspetti delle in
frastrutture, tralasciando gli aspetti di piani
ficazione, programmazione e gestione del ser
vizio che queste una volta realizzate potranno 
offrire. Anche le emergenze ad essa collegate, 
smog e congestione, riescono raramente ad at
tivare una riflessione che possa andare oltre a 
provvedimenti immediati, quali domeniche 
ecologiche, circolazione a targhe alterne, 
oppure riflessioni "di sistema" che per l'ap
punto si concentrano sul "fabbisogno" di 
nuove infrastrutture per il sistema paese: 
nuove autostrade, nuove metropolitane. 
E' invece piuttosto inusuale parlare del mi
gliore utilizzo delle infrastrutture esistenti e 
ancor meno di politiche di integrazione e di 
coordinamento che possano, in maniera siner
gica, contribuire al miglioramento generale 
del sistema generale della mobilità. 
la legislazione si è espressa più volte in tal 
senso: 
- con l'introduzione del Piano Urbano del

Traffico - Decreto legislativo 285 del 30 aprile 
1992 "Nuovo Codice della Strada" - intendeva 
indurre le amministrazioni a prevedere un in
sieme coordinato di interventi per il migliora
mento delle condizioni della circolazione 
stradale nell'area urbana, dei pedoni, dei 
mezzi pubblici e dei veicoli privati, realizza
bili nel breve periodo - arco temporale bienna
le - e nell'ipotesi di dotazione di infrastruttu
re e mezzi di trasporto sostanzialmente inva
riate; 
- con l'introduzione della figura del mobility
manager - Decreto del Ministero dell'Ambien
te e della Tutela del Territorio del 27 marzo
1998 "Mobilità sostenibile nelle aree urbane" -
che tra gli obiettivi ha proprio quello di au
mentare l'efficienza nell'uso delle infrastrut
ture di trasporto, per ridurre l'uso dei mezzi
di trasporto privato individuale e di migliora
re l'organizzazione degli orari per limitare la
congestione;
- con il Piano Urbano della Mobilità - legge
340 del 24 novembre 2000 - che oltre agli
obiettivi per i PUT individua specificatamen
te la minimizzazione dell'uso individuale
dell'automobile privata e l'aumento della per
centuale di cittadini trasportati dai sistemi
collettivi.
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Città ad alta densità Città a bassa densità 

Mobility Management Efficacie nelle grandi città. Poco efficacie dati la mancanza di 

Permette di migliorare servizi di trasporto diversificati 

l'accessibilità al luogo di lavoro che collegano l'azienda con le aree 

disincentivando l'utilizzo residenziali ai limiti della città e il 

personale dell'auto privata a numero minore dei dipendenti. 

favore di altri modi di trasporto 

collettivi, ecologici e non 

motorizzati. 

Traffic Calming Funzionale nella città compatta, Indispensabile nella città a bassa 

ottimizza la circolazione veicolare, densità per identificare le zone ai 

su bici e pedonale. margini quali zone residenziale e 

permettere la circolazione in tutta 

sicurezza. 

Low Emission Zone Necessario per rendere il centro Applicabile in centro città, è da 

città meno inquinato e diminuire il non considerarsi nella città a 

traffico auto. bassa densità se non si predispone 

una rete efficiente di servizi di 

trasporto pubblici o un efficiente 

intermodalità di mezzi. 

Road Pricing Utile nelle città compatte per Richiede che siano presenti ampi 

disincentivare l'utilizzo dell'auto parcheggi alle porte della città. 

privata. 

Tabella 6.2: Considerazioni sulla differenza di applicazione della gestione della mobilità sostenibile tra la città ad 
alta densità e al citta e bassa densità. 

6.5 Considerazioni sulle miglio
rie da apportare alla mobilità so
stenibile nella città a bassa den
sità 
Ascoltando alcune necessità e i risultati di 
alcune tavole di lavoro sulla mobilità svolte 
dai cittadini emiliani di alcune città diffuse, 
abbiamo raccolto queste considerazioni e 
queste necessità che non possono non essere 
ascoltate e vagliate per migliorare la vivibilità 
di questi insediamenti. 
- Necessità di una scelta politicamente corag
giosa a favore di una sensibilizzazione sul
tema della mobilità sostenibile e sull'incenti
vazione del trasporto pubblico. Si sente nella
gestione della mobilità cli oggi la mancanza di
un piano per la mobilità sostenibile.
- legare il costo degli abbonamento dei mezzi
pubblici al reddito famigliare, prevedendo da
su bit o gli sgravi fiscali.
- Miglior marketing del trasporto pubblico.
- Percorsi ciclabili sia circolari che radiali, fa-
cilmente accessibili e bene illuminati, in modo
da renderli dei luoghi sicuri. Praticabilità
della rete viaria, in particolare per pedoni e bi
cilette, a cui deve essere restituita una priori
tà assoluta, in termini di agibilità e sicurezza
delle strade e di promozione dell'esercizio
fisico. Pedonalizzazione policentrica di aree
consistenti del tessuto urbano, percorsi pro
tetti, strade a velocità ridotta, ampliamento
progressivo delle corsie riservate al trasporto
pubblico o alle biciclette, trasporto delle bici
clette sui mezzi pubblici sono strumenti
ormai collaudati, ma che possono ancora
essere migliorati, che hanno il vantaggio di
aumentare la velocità dello spostamento.
- Per quanto riguarda gli spostamenti delle
persone, molte delle ore passate in macchina o
sui mezzi pubblici possono essere sostituite
da collegamenti on-line: in parte con il telela
voro, non necessariamente a tempo pieno ma



che si alterna ragionevolmente una postazione 
domestica con la frequentazione di una sede 
aziendale, e in parte con la diffusione di servi
zi telematici: dai rapporti con la pubblica am
ministrazione fino alla spesa on-line. 
- Più capillarità nelle fermate del trasporto
pubblico.
- Siccome nella città a bassa densità la zona
industriale è periferica, dove sono collocate
maggiormente le attività lavorative, sarebbe
auspicabile dotare di un bus a chiamata da
utilizzare con prezzi modici, per portare nella
zona di la varo i cittadini della città e dei paesi
limitrofi nelle zone di lavoro, visto che in
molti casi non sono dotati di mezzi pubblici
che facciano questi tragitti.
- Incentivazione ed esempio concreto da parte
dei componenti della municipalità cittadina.
- Rendere accoglienti e sicure la stazioni e le
fermate, in modo da dare degli spazi di attesa
sicuri e decorosi.
- Volontari e vigili che regolano il traffico in
orario d'uscita e d'entrata da scuola, per ren
dere sicuro il passaggio di ciclisti e pedoni; i
volontari spesso aiutano a far scendere i bam
bino dalle auto davanti all'ingresso, in modo
da assicurare che le portiere nell'aprirsi non
urtino qualche pedone o ciclista e per fare in
modo che i genitori non si debbano fermare
nel parcheggio per accompagnare i loro figli
da vanti all'ingresso e per velocizzare il movi
mento delle auto private.
- Strisce di attraversamento non vicinissime
agli incroci, ma un po' più lontane per render
le più sicure.
- Più campagne di sensibilizzazione, per
smuovere un cambiamento culturale nei con
fronti della mobilità, con una maggiore divul
gazione dei dati reali sui servizi e sulle infra
strutture.
- Aumentare gli orari delle tratte dei mezzi
pubblici nelle ore serali, in particolare per i
giovani e nel fine settimana. I giovani richie-

dono spesso i disco-bus per recarsi alle serate 
in discoteca e non dover chiedere ai genitori di 
farsi accompagnare e venire a prendere nelle 
ore più tarde della sera. 
- Biglietto per la corsa singola con prezzo più
basso nelle fasce orarie "morbide", dove
spesso i mezzi pubblici, in particolare gli au
tobus, circolano semi-vuoti.
- Progetti di piste ciclabili coordinati con
quelli dei comuni limitrofi in modo da creare
una rete e non dei tratti fini a se stessi, proget
ti realizzati con la partecipazione dei cittadi
ni. Questo serve ad incentivare l'uso della bi
cicletta non solo per le passeggiate, ma per
promuoverlo come mezzo per raggiungere il
posto di lavoro.
- Tavole rotonde sul tema della mobilità e
carta etica.
- Pochi finanziamenti per il trasporto ferro
viario rispetto agli incentivi degli altri mezzi
pubblici, spesso si incentivano di più le nuove
strade a servizio principalmente delle auto
private rispetto alla mobilità pubblica. Molto
spesso alcune corse dei treni sono state can
cellate e sostituite con gli autobus, lasciando
però molti cittadini insoddisfatti, la soluzione
migliore sarebbe ripristinare queste tratte.
Esistono di versi progetti per riconvertite le
stazioni ferroviarie in servizi. Progetti di
questo tipo potrebbero incentivare l'utilizzo
del treno e aumentare le fasce orarie delle
corse dei treni per quelle città le cui tratte
non sono le principali ma solo di collegamen
to.
- I centri commerciali non sono collegati con
autobus e treni, i cittadini sono obbligati
quindi a recarsi a fare la spesa con la propria
automobile, se la spesa invece venisse recapi
tata dopo aver consegnato l'adeguata lista, i
compratori sarebbero disposti ad andare a
fare la propria spesa utilizzando mezzi pub
blici con fermate vicine ai centri commerciali
e ai negozi. Per spesa: necessità di individuare

all'interno dei piani regolatori delle zone com
merciali compatte in modo tale da creare una 
rete di trasporti pubblici che colleghi le resi
denze alla zona commerciale. Un trasporto di 
questo tipo richiede degli abbonamenti an
nuali, l'individuazione dei punti di partenza 
degli autobus e un'indagine sugli orari di mag
gior utilizzo. Da incentivare anche le liste 
della spesa per gli anziani e recapito della 
spesa direttamente a casa. 
- Migliorare l'informazione su: interscambio,
contenimento costi con i mezzi pubblici, carta
unica dei servizi e tra velplanner.
- Utilizzo mezzi pubblici con macchine più
ecologiche, incentivi per il cambio dei mezzi
di trasporto a favore di altri più ecologici sia
per i singoli cittadini, che in particolare per i
mezzi delle aziende.
- Tempi di percorrenza/spostamento più ri
dotti, con corse più puntuali e mezzi di tra
sporto con maggiori controlli per essere resi
più sicuri e una maggiore pulizia.
- Utilizzo di tecnologie più innovative per
poter riuscire a migliorare un rapporto molto
importante quello del costo/qualità, questo
aiuta tantissimo ad incentivare i cittadini su
una "autoconsapevolezza" e a convincerli ad
incrementare l'uso dei mezzi pubblici.
- la pianificazione territoriale è il cuore del
problema, anche a fronte di risorse pubbliche
più scarse; lo sviluppo del territorio si deve
sempre di più legare alla pianificazione dei
trasporti.
- Attenzione alla cura e alla manutenzione
delle infrastrutture esistenti, spesso non per
forza se ne devono costruire di nuove.
- la tematica della sicurezza stradale e le linee
guida per una scelta di mobilità sostenibile
devono essere incentivate già dalle scuole ele
mentari.
- Attenzione all'impatto causato dal traffico
merci che in parte attraversa i centri storici
delle città, vedere i modi di diminuirlo e di di-
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rottarlo su altri percorsi. 

6.6 Il transetto: non tutto va bene 
per tutto 
La forma urbana è l'elemento di maggior im, 
portanza e basilare per iniziare a pensare alla 
progettazione di un piano adeguato della mo, 
bilità sostenibile. Il valore della struttura è 
essenziale, anche dal punto di vista metodolo, 
gico. I nuovi insediamenti si basano infatti su 
un chiaro e preciso disegno teso a realizzare 
una chiara organizzazione morfologica che si 
spinge fino alla definizione puntuale delle ca, 
ratteristiche formali, materiche e funzionali 
di tutti gli elementi che la compongono. Il 
tema della struttura urbana e della sua forma è 
dunque di estrema importanza non solo alla 
scala del quartiere o del distretto urbano ma a 
quello dell'intera città e del sistema metropo, 
litano o regionale. 
E' importante chiedersi quale tipo di mobilità 
può essere utile in relazione al contesto in cui 
ci troviamo, tenendo conto che all'interno del 
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territorio della città troviamo più "livelli" di, 
versi con cui confrontarsi a li vello di densità 
urbana. Per poter fare questa riflessione ab, 
biamo utilizzato la teoria del transetto, che 
suddivide il territorio dalla parte con la più 
alta densità urbana, fino agli spazi non edifi, 
cati. 
Il transetto lineare è stato ideato per l'indagi, 
ne geografica (Van Humboldt e Bonpland 
1973) e in seguito è stato sviluppato in botani, 
ca e negli studi di ecologia (Buckland 1993). Si 
tratta di una tecnica per campionare le diverse 
specie in un determinato territorio e per misu, 
rare le densità di ciascun esemplare da un 
punto. Il movimento del New Urbanism (Katz 
1993, Duany 2002) a partire dagli anni Ottanta 
ha sperimentato con successo l'applicazione 
di questa teoria al progetto urbano, derivan, 
clone una tecnica basata sui parametri di den, 
sità e distanza, raccogliendo anche la richie, 
sta per la qualità urbana che era stata espressa 
dai movimenti di base. Utilizzando la densità 
demografica e la distanza dal centro della 
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città, il transetto urbano,rurale (Bohl, Pla, 
ter,Zyberk 2006) è stato concepito per atti, 
mizzare il traffico pedonale e veicolare nel 
progetto di nuovi insediamenti, utilizzando 
di verse densità per ottimizzare i flussi di traf, 
fico in modo da contrastare la crescita urbana 
indiscriminata, e introducendo pertanto una 
sostanziale innovazione rispetto alla tecnica 
dello zoning. Questa tecnica può essere utiliz, 
zata anche per la pianificazione urbana ed è 
per questo che l'abbiamo scelta per fare le 
prime considerazioni sulla mobilità urbana 
all'interno dei vari transetti della città. 
Lo schema rappresenta una sezione geografica 
di una certa porzione di territorio caratteriz, 
zata da sei livelli di densità, che costituiscono 
sei diversi ambiti. Il principio della suddivi, 
sione si basa sull'individuazione di ecozone, 
che vanno dalla riserva rurale al centro 
urbano. Lo strumento è composto da sette 
transetti, ognuno dei quali è chiaramente in, 
dividuato da specifiche caratteristiche fisiche: 
Tl Rural Preserv: aree di particolare valore 

I u R B A N Figura 6.5: Transetto.

I DISTRICTS 

NATURAL
ZONE 

RURAL
ZONE 

SUB-URBAN
ZONE 

GENERAL URBAN
ZONE 

URBAN CENTER
ZDNE 

URBAN CDRE
ZONE 

SPECIAL 
DISTRICTS



ambientale protette da misure di sal vaguar, 
dia. 
T2 Rural Riserve: aree rurali di espansione 
urbana controllata. 
T3 Suburban: aree suburbane che possono 
evolversi in villaggi rurali. 
T 4 General Urban: quartieri residenziali e 
commerciali a bassa densità. 
TS Urban Centre: quartieri che circondano il 
centro. 
T6 Urban Core: quartieri ad alta densi, 
tà-centro. 
T7 Special District: aree di uso specialistico 
(industrie, uffici, parchi) che potrebbero non 
essere appropriate in un quartiere residenzia, 
le o in centro città. 
La zona di transizione tra le aree rurali e le 
aree urbane (Suburban) comprende la parte 
più rurale dell'insediamento e la campagna 
adiacente. Sebbene sia la zona più spiccata, 
mente residenziale, anche qui sono previsti 
dei servizi basilari. Anche la zona successi va 
(General Urban), ha carattere prevalentemen, 
te resiclenzialeO ma più urbano: più alto grado 
di densità, mix cli tipologie abitative e una 
quantità maggiore cli funzioni permesse. Ai 
due estremi della sequenza sono collocate le 
due zone con funzioni prevalentemente miste: 
il Center, che può essere un piccolo centro di 
quartiere o un centro più grande, di riferimen
to per più quartieri e il Core, centro cli servizi 
per l'intera regione. 
Abbiamo affrontato il tema della mobilità so
stenibile attraverso l'utilizzo dello schema del 
transetto, per valutare che "tutto non va bene 
per tutto", i tipi e i sistemi cli gestione devono 
variare in base al contesto e alla densità 
urbana. 
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INFRASTRUTTURE 

RIPARAZIONE STRADALE CON PRIORITÀ ALLE BICICLETTE 

Grafico 6.2: Transetto, i vari diagrammi in base alle zone e alla tipologie dei temi 
delle infrastrutture. 
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CAP.7 LA RICERCA DI UNA METODOLOGIA PER IMPLEMENTARE LA MOBILITA' 

SOSTENIBILE ALL'INTERNO DELLA CITTA' A BASSA DENSITA' 

Abbiamo concluso il capitolo precedente fa
cendo considerazioni sul territorio, letto se
condo lo schema del transetto e delle azioni 
sul tema della mobilità per determinati tran
setti. 
Il transetto, nato come rilievo di una sequenza 
di ambienti, ci ha permesso di leggere in modo 
schematico una realtà generica riconducendo 
le considerazioni ad una città tipo come 
quella riportata nel disegno. Abbiamo capito 
con questo semplice schema che, non tutto va 
bene per tutto, alcune azioni sul tema della 
mobilità sostenibile non possono essere 
quindi applicate in qualsiasi situazione, ma 
devono avere un adeguato contesto territoria
le che giustifichi e supporti le scelte. 
Abbiamo trovato due principali limiti al tran
setto urbano: naturalmente la semplificazione 
dovuta ad un riferimento schematico e la rap
presentazione di una realtà americana e non 
rappresentativa della cittadina italiana classi
ca. 

7.1 Il transetto italiano/europeo 
Il transetto rurale urbano preso in considera
zione è stato infatti sviluppato da un architet
to-urbanista statunitense Andres Duany che 
per primo ha applicato questo schema di tipo 
ecologico allo studio della descrizione degli 
insediamenti urbani suddividi secondo uno 
spettro di densità di edificato. Spettro che va 
dalle zone naturali che non presentano edifici 
fino alla zona urbana e ai distretti speciali con 
le aree industriali. 
Rappresenta però un agglomerato urbano 
tipico statunitense, luogo di origine dell'arch-

itetto sviluppatore, che comporta però delle 
differenze con la realtà tipicamente italiana. 
Se la realtà indicata fosse stata rappresentati
va di una città europea ci sarebbe stato un 
confronto più veritiero date le maggiori simi
litudini nell'assetto, in particolare nella zona 
centrale delle città. 
L'Europa ha sviluppato fin dall'antichità 
forme urbane adeguate alle proprie esigenze. 
Durante l'Impero Romano le città erano edifi
cate secondo l'esempio di Roma con strade di
ritte che si incrociavano ad angolo retto per 
facilitare la viabilità, piazze pubbliche (i 
fori), edifici commerciali e amministra ti vi (le 
basiliche), luoghi ricreativi (i circhi e gli anfi
teatri) disposti in modo razionale e funziona
le, a tal punto da essere ancora oggi uno 
schema riscontrabile in molte delle nostre 
città. 
In seguito, nel Medioevo, questa concezione 
urbana viene abbandonata per lasciar posto ad 
una struttura angusta e caotica, priva di in
tenti comuni di pianificazione e utile soprat
tutto ad impedire scorrerie di predoni e di 
eserciti, proteggendo così gli abitanti in un 
periodo di forte incertezza politica e sociale. 
Nel Rinascimento poi il ritrovato clima di 
tranquillità, assicurato dalla protezione degli 
eserciti delle Signorie in Italia e con il consoli
damento degli stati nazionali in Europa, si ri
scopre il mondo classico e con esso anche la 
sua forma urbana, migliorate e modificate per 
adeguarsi alle nuove realtà. Lo sviluppo conti
nuò in maniera pressoché costante fino alla 
fine del 1700 quando si ebbe un brusco cam
biamento dovuto alla Rivoluzione Industriale, 
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che mutò radicalmente le condizioni sociali 
delle città europee. Dopo la parentesi dei 
grandi quartieri operai con l'Illuminismo la 
morfologia urbana iniziò a mutare e ad assu
mere una personalità caratteristica e ben deli
neata; le stazioni ferroviarie divennero il 
nuovo fulcro della città perché erano il punto 
di partenza e di arrivo di persone e merci dal 
resto del mondo, creando una serie di scambi 
sociali e culturali mai sperimentati prima, con 
tutto il progresso che ne conseguì; la nascita 
delle reti cli ferrovie, la costruzione cli nuove e 
più efficienti strade. 
Si giunge così, agli inizi del Novecento, ad un 
modello cli città riconoscibile e presente, pur 
con le diversità architettoniche tipiche della 
storia e delle tradizioni del luogo, in tutte le 
grandi realtà urbane europee. 
Negli anni del dopoguerra in Europa si dà così 
il via ad espansioni incontrollate delle perife
rie verso le campagne, dimenticandosi di tutti 
gli insegnamenti prodotti dalle città tradizio
nali ottocentesche e applicando nuove e 
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astratte concezioni urbanistiche. Il risultato è 
da vanti agli occhi cli tutti: zone degradate, au
mento del traffico e dell'inquinamento, realtà 
suburbane che portano disagio sociale e svi
luppo della delinquenza. 
Mentre negli Stati Uniti si è cercato fin dagli 
anni 'SO di arginare questo degrado, in Europa 
è solo da pochi anni che il problema è stato 
considerato, soprattutto perché i danni am
bientali e paesaggistici che ha prodotto non 
possono essere più trascurati dalle ammini
strazioni e dall'opinione pubblica, oggi molto 
più attenta che in passato a queste problema
tiche. 
Si riconosce in particolare la caratteristica 
principale tra il transetto americano e la si
tuazione europea proprio nella zona centrale 
dove si ha una tipologia edilizia più densa 
simbolo dell'evoluzione urbana dell'Ottoce
nto, non presente nelle realtà d'oltre oceano. 
Quando sono mischiati i vari usi ( commercia
le, lavorativo e residenziale) e si facilitano i 
cittadini che trovano nel proprio quartiere e 
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ZONA ZONA 

spesso nel proprio isolato tutto ciò che gli 
serve quotidianamente senza dover usare 
l'automobile, incentivando in questo modo gli 
spostamenti a piedi e diminuendo di conse
guenza il traffico e l'inquinamento. 
Infine nel cuore della città si trovano spesso i 
lotti pieni, massima espressione cli densità 
urbana, che costituiscono il tessuto dei centri 
storici cli gran parte delle città europee. L'asp
etto della densità è molto importante per pro
durre realtà urbane efficienti, quando questa è 
eccessiva si genera un aumento del traffico 
perché la struttura di viabilità non riesce a 
smaltire l'eccessiva utenza, con tutti i proble
mi ambientali e sociali che ne comporta. 
Bisogna cercare di calarsi nella realtà urbana 
italiana/europea, seguendo l'esempio del prof. 
Michele Taglia venti dell'Università cli Ferra
ra, abbiamo ridisegnato il transetto con le ca
ratteristiche tipiche della cittadina italiana. 

Figura 7.2: Ridisegno del transetto italiano/eu
ropeo, come nell'esempio del lavoro di Michele 
Taglia venti. 
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7.1.1 Il transetto asolano 
Dopo aver inquadrato la realtà italiana del 
transetto tipo, abbiamo fatto delle considera
zioni direttamente sul nostro caso studio, per 
testarne l'applicazione su una realtà cittadina 
concreta. 
la realtà presa in esame è quella della cittadi
na cli Asola nella provincia cli Mantova, una 
cittadina cli 10.186 abitanti caratterizzata 
dalla presenza di numerosi servizi attrattori 
tali da farla diventare un polo cli interesse per 
i comuni limitrofi. 
Abbiamo utilizzato il metodo del transetto 
per comprendere e classificare la situazione 
delle infrastrutture della realtà del comune. 
Dopo aver ridisegnato il transetto con le 
forme del territorio comunale abbiamo fatto le 
prime considerazioni sul tema della mobilità 
sostenibile attraverso dei grafici. 

7.1.2 Non tutto va bene per tutto ad 
Asola 
Grazie al transetto abbiamo eseguito delle 
considerazioni su quali tipologie e quali mo
dalità di gestione sono applicabili nelle varie 
aree del comune di studio. 
Con l'aiuto della suddivisione del transetto 
siamo capaci di fare una lettura indicati va su 
dove inserire determinati servizi o dove appli
care alcune strategie. Abbiamo eseguito una 
prima schematizzazione delle proposte da in
serire nel layer tematico della mobilità urbana 
sostenibile. 

Grafico 7.1: Rappresentazione schematica delle 
tipologie e delle modalità di gestione di mobili
tà sostenibile, attraverso l'utilizzo della classi
ficazione del transetto urbano, nel territorio del 
caso studio di Asola. 
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Grafico 7.2: Schematizzazione dell'applicazione delle tipologie e delle modalità di gestione della mobilità sostenibile 
nel centro urbano di Asola. 
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Grafico 7.3: Schematizzazione dell'applicazione delle tipo
logie e delle modalità di gestione della mobilità sostenibile 
nella frazione di Castelnuovo. 
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Grafico 7.4: Schematizzazione dell'applicazione delle ti
pologie e delle modalità di gestione della mobilità sosteni
bile nella frazione Barchi. 

Abbiamo compreso che non era possibile ese
guire una schematizzazione accurata senza 
valutare in modo preciso la realtà del grande 
centro urbano del paese e delle zone edificate 
delle frazioni. Si è reso necessario per la ricer
ca uno studio più approfondito sulle realtà 
territoriali del comune, abbiamo infatti ri
scontrato nella zona centrale la necessità cli 
inserire più immagini di riferimento per 
alcuni tipi cli transetto perché rappresentava
no situazioni edificate simili, ma con cli verse 
necessità di servizi legati al tema della mobili
tà sostenibile. Il quadro generale che possia
mo osservare nei grafici finali è un variegato 
abaco cli azioni e tipi cli gestione del territorio 
che si confrontano in modo differente in base 
al transetto e alle caratteristiche dell'area in
dagata. 

7.2 Innovare la pianificazione 
della mobilità urbana 
Gli strumenti cli piano, che le leggi italiane 
prevedono in materia, sono: 
- piano urbano del traffico (PUT): un piano
cli gestione di brevissimo periodo ( due anni),
obbligatorio per i comuni con più cli 30.000
abitanti o interessati da particolari flussi turi
stici o da fenomeni di pendolarismo (il cui
elenco è redatto dalle Regioni). Istituito -
sebbene come strumento non obbligatorio -
con la circolare del Ministero dei la vari pub
blici 8 agosto 1986, n. 2575, è divenuto obbli
gatorio nel 1992, con l'approvazione del
Nuovo codice della strada;
- piano urbano della mobilità (PUM): un
piano strutturale cli medio-lungo periodo
( dieci anni), per i comuni o le aggregazioni cli
comuni con più cli 100.000 abitanti, istituito -
senza obbligatorietà - dalla legge 24 novem
bre 2000, n. 340;
- piano dei trasporti: anch'esso proiettato sul
decennio, si riferisce ad un'area comprenso
riale relativa al bacino cli traffico ed è stato



istituito con la stessa circolare istituti va del 
PUT, cioè la n. 2575 del 1986. 
Si aggiunga che il Codice della strada prevede 
la formazione dei Piani del Traffico della Via, 
bilità Extraurbana di competenza provinciale 
( quindi con una evidente forte sovrapposizio, 
ne con i piani dei trasporti), i quali, però, non 
a vendo diretti ve cli attuazione, non hanno 
ancora trovato applicazione. 
la sollecitazione derivante dalla governance 
europea richiede che, anche nel nostro Paese, 
si compia un esame critico sull'adeguatezza 
del sistema di pianificazione della mobilità 
urbana. In effetti, se si esamina il complesso 
degli strumenti di piano, che la legge prevede 
per le politiche di mobilità alla scala urbana, 
emerge in tutta evidenza un quadro eteroge, 
neo, ridondante e soprattutto inadeguato, che 
si è venuto formando nel tempo, senza un di, 
segno organico e che richiederebbe un radica, 
le ripensamento riformatore. 

7.2.1 Il PUM 
l'unico piano, che è stato effettivamente spe, 
rimentato in forma diffusa, è il PUT, per 
l'ovvia ragione che è stato l'unico strumento 
reso obbligatorio per legge: il piano dei tra, 
sporti, infatti, non è stato ripreso da norme 
successive, mentre il PUM è stato analizzato 
nel secondo piano generale dei trasporti e 
della logistica, adottato nel 2001, che ha indi, 
cato che i soggetti beneficiari dei finanzia, 
menti previsti dalla legge 340/2000 sono 
tenuti alla redazione dei PUM; l'affermazione 
non ha comunque carattere di vincolo, non es, 
sendo contenuta in un testo di legge. 
Il PUT è disciplinato dalle Diretti ve per la re, 
dazione, adozione ed attuazione dei piani 
urbani del traffico, pubblicate sulla G. U. del 
24 giugno 1995. le direttive affermano che «il 
PUT deve essere inteso come "piano cli imme, 
cliata realizzabilità", con l'obiettivo di conte, 
nere al massimo - mediante interventi di mo, 

desto onere economico - le criticità della cir, 
colazione». 
Gli interventi di più ampio respiro, che 
devono necessariamente coinvolgere il poten, 
ziamento dell'offerta di infrastrutture e dei 
servizi del trasporto pubblico, costituiscono 
l'oggetto non del PUT ma del piano dei tra, 
sporti, che è cli durata decennale. le direttive, 
infatti, dichiarano che «il PUT costituisce in 
definiti va lo strumento tecnico,amministra ti, 
vo di breve periodo, che mediante successi vi 
aggiornamenti rappresenta le fasi attuative di 
un disegno strategico - di lungo periodo -
espresso dal Piano dei trasporti, da elaborare 
in genere a scala comprensoriale e con riferì, 
mento anche a tutte le altre modalità cli tra, 
sporto non stradale». Si sottolinea che il PUT, 
in ogni caso, deve essere redatto da parte dei 
comuni per i quali è obbligatorio anche nelle 
more della redazione degli altri piani, compre, 
so il piano dei trasporti. Va inoltre aggiunto 
che il PUT si articola secondo tre distinti li, 
velli: 
, un livello generale, costituito dal piano ge, 
nerale del traffico urbano (PGTU), che può 
anche essere esteso ad un consorzio di comuni 
e deve essere redatto in una scala compresa tra 
1:25.000 e 1:5.000; 
, un livello particolareggiato, costituito dai 
piani particolareggiati del traffico urbano 
(PPTU), «intesi quali progetti di massima per 
l'attuazione del PGTU, relativi ad ambiti ter, 
ritoriali più ristretti di quelli dell'intero 
centro abitato, quali - a seconda delle dimen, 
sioni del centro medesimo - le circoscrizioni, 
i settori urbani, i quartieri o le singole zone 
urbane ( anche come fascia cli influenza dei 
singoli itinerari cli viabilità principale), e da 
elaborare secondo l'ordine previsto nell'anzi, 
detto programma generale di esecuzione del 
PGTU»; 
, un livello esecutivo, costituito dai piani ese, 
cutivi del traffico urbano (PETU), «intesi 
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Grafico 7.5: Schematizzazione dell'applicazione delle ti, 
pologie e delle modalità di gestione della mobilità soste, 
nibile nella frazione di Sorbara. 

Grafico 7.6: Schematizzazione dell'applicazione delle ti, 
pologie e delle modalità di gestione della mobilità soste, 
nibile nelle frazioni di Seriole, San Pietro e Gazzuoli. 
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quali progetti esecutivi dei Piani particolareg
giati del traffico urbano. La progettazione 
esecutiva riguarda, di volta in volta, l'intero 
complesso degli interventi cli un singolo Piano 
particolareggiato, ovvero singoli lotti funzio
nali. Detti Piani esecutivi definiscono comple
tamente gli interventi proposti nei rispetti vi 
Piani particolareggiati, quali - ad esempio - le 
sistemazioni delle sedi viarie, la canalizzazio
ne delle intersezioni, gli interventi cli prote
zione delle corsie e delle sedi riservate e le in
dicazioni finali della segnaletica stradale ( o
rizzontale, verticale e luminosa), e li integra
no - in particolare - per quanto attiene le mo
dalità di gestione del PUT». 
Un piano, certamente complesso, come il PUT 
( costituito dal PG TU, dai PPTU e dai PETU) 
richiede tempi non brevi per la sua elabora
zione ed approvazione, specie se è formato 
tramite una procedura aperta alla partecipa
zione pubblica: in un'ipotesi realistica - pe
raltro confermata dall'esperienza - il tempo 
per la sua formazione non è molto dissimile 
dal suo periodo cli validità, se non addirittura 
più lungo. 
Sorge inoltre l'interrogativo su come sia pos
sibile formare un piano cli così breve periodo 
senza avere a monte un piano cli più lungo re
spiro, quale il piano dei trasporti, che non ha 
trovato la benché minima applicazione. 
Vi sono, dunque, evidenti incongruenze nel 
modo stesso in cui il PUT è stato concepito: 
esso è uno strumento in palese dissonanza con 
i principi teorici basilari di una buona pratica 
di pianificazione, ormai ampiamente acquisiti 
in ambito disciplinare. 
Nonostante il fatto che questo piano abbia 
evidenti difetti strutturali, esso è stato preso 
a riferimento per l'istituzione cli una serie cli 
piani di settore, quali: il piano della sicurezza 
stradale urbana, il piano della rete ciclabile, il 
piano urbano di fluidificazione del traffico e il 
programma urbano dei parcheggi. 

I Piani Urbani della Mobilità (PUM) sono da 
intendersi quali "progetti del sistema della 
mobilità", comprendenti un insieme organico 
cli interventi materiali e immateriali diretti al 
raggiungimento cli specifici obiettivi. 
Gli interventi ricadenti nei PUM sono finaliz
zati a: 
- soddisfare i fabbisogni di mobilità della po
polazione;
- abbattere i livelli cli inquinamento atmosfe
rico ed acustico nel rispetto degli accordi in
ternazionali e delle normative comunitarie e
nazionali in materia di abbattimento cli emis
sioni inquinanti;
- ridurre i consumi energetici;
- aumentare i livelli di sicurezza del trasporto
e della circolazione stradale;
- minimizzare l'uso individuale dell'automo
bile privata e moderare il traffico;
- incrementare la capacità cli trasporto;
- aumentare la percentuale di cittadini tra-
sportati dai sistemi collettivi, anche con solu
zioni cli car pooling, car sharing, taxi colletti
vi, ecc.;
- ridurre i fenomeni cli congestione nelle aree
urbane caratterizzate da una elevata densità
di traffico, mediante l'incli vicluazione cli solu
zioni integrate del sistema cli trasporti e delle
infrastrutture in grado cli favorire un migliore
assetto del territorio e dei sistemi urbani;
- favorire l'uso di mezzi alternati vi cli traspor
to con impatto ambientale più ridotto possi
bile.
Per ciascuna componente di offerta del siste
ma cli trasporto sono indicate le strategie che
il piano intende seguire con gli interventi
sulle infrastrutture cli trasporto pubblico e
stradale, sulle tecnologie e sul parco veicoli,
unitamente agli interventi di governo della
mobilità e cli carattere economico-gestionale,
per ciascuna delle seguenti aree:
- trasporto collettivo;
- rete stradale;

- sosta;
- distribuzione merci.

7.2.1 Il PUMS 
Il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile è 
uno strumento cli programmazione che serve 
per individuare i mezzi e le strutture cli mobi
lità alternativa all'uso dell'automobile, oltre 
che per conseguire gli obiettivi cli elevati stan
dard ambientali e di sicurezza, ridurre la con
gestione e migliorare l'accessibilità alle diver
se attività urbane. 
Impostato in questa prospettiva, il problema 
di definire l'ambito territoriale di riferimento 
cli questa forma di pianificazione strutturale 
della mobilità urbana, non richiederebbe cli 
fissare soglie dimensionali, poiché si verrebbe 
a configurare una situazione in cui tutto il 
territorio sarebbe su dcli viso secondo bacini di 
traffico, ciascuno dei quali dovrebbe essere 
oggetto cli un piano urbano di mobilità soste
nibile, almeno nella sua versione di piano di
rettore cli area vasta. 
I piani urbani cli mobilità sostenibile dovreb
bero essere strettamente integrati, da un lato, 
con i piani territoriali cli coordinamento pro
vinciali e, dall'altro lato, con i piani struttura
li urbanistici di scala comunale: è appunto nel 
coordinamento con questi due tipi cli piano 
che si deve verificare la congruenza tra la pia
nificazione degli usi del suolo e la pianifica
zione dei trasporti. 
Ciò suggerisce anche di conferire al piano 
urbano di mobilità sostenibile (PUMS) una 
dimensione transcalare in grado di raccordare 
la pianificazione cli area vasta, quale tipica
mente è quella provinciale, con la pianifica
zione urbanistica dei comuni. 
Il PUMS è un piano strutturale e strategico di 
lungo periodo (proiettato almeno su un arco 
cli dieci anni). Esso individua i problemi cli 
fondo insiti nell'esigenza di rendere più soste
nibile la mobilità, garantendo alti livelli di ac-



cessibilità. Identifica le linee strategiche basi
lari della politica di mobilità urbana sosteni
bile. Definisce i contenuti delle linee strategi
che, individuando le azioni da porre in essere. 
Fissa i traguardi che esse devono conseguire. 
Getta le basi del sistema di monitoraggio 
identificando gli indicatori per la valutazione 
delle prestazioni del piano. 
Il PUMS non è immediatamente esecutivo. 
Esso, infatti, affida l'esecuzione delle misure 
operative a piani e programmi attuativi di 
breve periodo. I piani attuativi sono costituiti 
da programmi triennali, legati alla program
mazione di bilancio dell'amministrazione co
munale, che si attuano tramite programmi di 
spesa annuali. 
I piani attuativi vanno considerati, a tutti gli 
effetti, come parte integrante del PUMS, 
poiché ne costituiscono la sua parte esecutiva 
di breve periodo. 
Questa impostazione è coerente con la conce
zione del PUMS come piano strutturale e stra
tegico ( o piano direttore). Infatti, un piano di 
questa natura deve affrontare le questioni di 
fondo, deve farsi portatore della visione cli si
stema e degli scenari del suo cambiamento e 
deve mantenere la sua validità sul periodo 
lungo. 
Esso diventerebbe uno strumento eccessiva
mente complesso e pesante se dovesse farsi 
carico anche delle più minute misure operati
ve che l'attuazione della sua strategia richie
de. 
Esso diventerebbe uno strumento eccessiva
mente complesso e pesante se dovesse farsi 
carico anche delle più minute misure operati
ve che l'attuazione della sua strategia richie
de. 
Per assicurare la piena copertura di tutte le 
problematiche settoriali rilevanti del PUMS 
dovrebbero darsi, in linea di massima, i se
guenti piani cli settore: 
- piano della rete infrastrutturale;

- piano del trasporto pubblico;
- piano del traffico privato e della logistica
urbana;
- piano del sistema della ciclabilità;
- piano della sicurezza stradale;
- piano per l'accessibilità dei soggetti cli versa-
mente abili;
- piano per la diffusione delle tecnologie tele
matiche.
Ciò che si può osservare è che tra i piani cli
settore esistono evidenti interdipendenze. Ad
esempio: gli interventi sul traffico privato
possono avere effetti sul trasporto pubblico e
viceversa. Altrettanto si può dire con riferi
mento agli interventi sul sistema della ciclabi
lità nei confronti del traffico privato e del tra
sporto pubblico.
E così via per tutti gli altri piani. Spetta al
PUMS il compito cli offrire la sede dove queste
interdipendenze si risolvono coerentemente
tramite una continua azione di coordinamen
to.
Il PUMS è la sede dove si compiono le scelte di
priorità e cli allocazione delle risorse da desti
nare ai vari piani di settore. la relazione del
PUMS termina con un capitolo dedicato alle
priorità e ai programmi di attuazione.
Questo capitolo deve essere aggiornato perio
dicamente.
l'aggiornamento scaturisce dal lavoro cli mo
nitoraggio, che dovrebbe portare a valutazioni
almeno triennali con il relativo rapporto di va
lutazione e revisione. la revisione triennale ha
anche il compito cli riassestare il
PUMS stesso sulle scelte di fondo, cioè quelle
di lungo periodo.
Al PUMS fanno capo le funzioni che sono es
senziali nella governance del piano:
- scelte strategiche e interventi strutturali;
- fissazione dei target e delle priorità dei piani
e se cuti vi;
- monitoraggio e valutazione;
- trasferimento delle lezioni apprese dalle mi-

gliori pratiche; 
- comunicazione, partecipazione, educazione.

7.2.3 Mobilità sostenibile, compo
nente da integrare ai piani di gover
no del territorio 
Ci si chiede se nella realtà cli dimensioni più 
piccole sia utile fare delle considerazioni ri
guardo la presenza di un piano per la mobilità 
sostenibile. Data la rilevanza del tema in que
stione a noi pare di si, ma con delle procedure 
semplificate che possano rendere attuabili nel 
breve periodo le indicazioni che vengono date 
nelle tavole. 
Ci sono già dei piani che trattano il tema mo
bilità come abbiamo visto nei capitoli prece
denti, ma strumenti come il PUM e il PUMS 
hanno il limite cli avere un approccio troppo 
settoriale. Non sono attuabili da piccole realtà 
in modo autonomo e non riescono ad essere 
alla portati di tutti. 
Secondo il nostro percorsi cli ricerca una pos
sibile soluzione per avvicinare il tema della 
mobilità sostenibile alla realtà quotidiana è 
quella di far entrare questo tema all'interno 
del Piano di Governo del Territorio, all'inte
rno del Documento cli Piano per poterlo porta
re all'interno delle scelte pianificatorie più 
importanti nelle realtà comunali; una sorta di 
componente tematica da incorpora al PGT per 
rendere le scelte attuative. 
Per fare questo non serve proporre una grande 
piano della mobilità sostenibile, che come ab
biamo già visto esiste e coordina realtà urbane 
importanti o sovraccomunali, ma una sorta di 
layer tematico alla portata della pianificazio
ne di tutte le piccole realtà. 
la parte conclusiva della nostra ricerca è stata 
quella di trovare una metodologia per inserire 
la mobilità sostenibile come componente inte
grata nel Documento di Piano, attraverso degli 
elaborati analitici e sintetici che ci hanno per
messo di elaborare la componente integrata 
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del sistema della mobilità sostenibile nel 
comune caso studio. Il percorso si vuole pro
porre come un possibile processo da adottare 
come metodo per implementare la mobilità 
sostenibile nel piano del comune. 
Il tracciato "generatore" cli questo processo è 
dato da tre elaborati cli indagine che compor
tano: la comprensione delle infrastrutture e i 
servizi del comune, la gravitazione veicolare 
attorno al territorio comunale e le positivi
tà/negati vità/minacce/opportunità. Queste 
tre indagini ci sono servite per arrivare a com
porre il layer tematico della mobilità da inse
rire nel piano cli governo delle realtà comuna
li. 
Uno dei pochi esempi della realizzazione cli 
questo tipo cli tavola è quello proposto dal 
comune di Cremona che ha inserito nel suo 
PGT una tavola di questo tipo. Il caso studio 
predispone però solo una tavola a nostro 
parere limitativa del quadro della possibilità 
che il tema della mobilità sostenibile può pro
porre. 
la parte finale della nostra tesi tratterà il 
nostro percorso, nell'esempio del comune-ca, 
so studio di Asola, per la realizzazione cli 
questo percorso cli integrazione del tema della 
mobilità sostenibile all'interno del PGT. 

Figura 7.3: Tavola del Sistema della mobilità so, 
stenibile del comune di Cremona. 



7.3 Mobilità sostenibile, compo
nente da integrata del PGT, pro
posta metodologica 
Nella stesura della nostra proposta di una me
tologia per l'individuazione di un layer tema
tico della mobilità sostenibile da inserire nel 
piano di governo del territorio nel comune 
caso studio di Asola abbiamo avuto bisogno di 
comporre tre elaborati preliminari di analisi e 
della situazione attuale e futura dell'infrast
ruttura del territorio asolano a limitrofo. 
Queste tavole sono le basi per la composizione 
finale della nostra proposta e sono fondamen
tali in questo processo per il raggiungimento 
del risultato finale. 
mentali in questo processo per il raggiungi
mento del risultato finale. 
2 elaborati di carattere analitico: 
- indagine dei servizi locali e sovracomunali;
- analisi destinazioni e delle origini.
1 elaborato cli carattere sintetico:
- positività-negatività-minacce-opportunità.
Per poter realizzare l'elaborato conclusivo cli
carattere progettuale relativo alla: tematizza
zione della mobilità sostenibile all'interno del
PGT.

7.3.1 Elaborati di carattere analiti
co 
Gli elaborati di partenza sono due elaborati di 
carattere analitico per comprendere a livello 
locali e sovralocale quali sono i principali ser
vizi presenti sul territorio che possono in
fluenzare gli spostamenti e se il comune di 
Asola è origine e o destinazione della mobilità 
dei comuni vicini. Passiamo ora ad analizzare 
le due indagini: 
- dei servizi locali e sovracomunali;

- delle destinazioni e delle origini.

Figura 7.4: Vista del centro di Asola dall'alto. 
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7.3.1.a Indagine dei serv1z1 locali e 
sovracomunali 
La prima analisi è quella relativa ai serv1z1 
delle principali infrastrutture presenti nel 
territorio di Asola; è evidente però che l'anali, 
si della situazione esistente e della domanda 
non possa prescindere dalla più generale con, 
siderazione dell'intorno territoriale. 
Il territorio del Comune di Asola si estende 
per 73 Kmq circa nella parte nord ovest della 
pianura mantovana; confina con i comuni di 
Remedello a nord, e proseguendo in senso 
orario con Casalmoro, Castel Goffredo, Casa, 
loldo, Piubega, Mariana Mantovana, Acquane, 
gra sul Chiese, Canneto sull'Oglio, Casalro, 
mano e Fiesse. 
La città di Asola nasce sulla riva sinistra del 
Fiume Chiese a 40 m sul livello del mare, al 
centro di un triangolo territoriale formato 
dalle città di Brescia (a 42 Km), Mantova (a 37 
Km) e Cremona (a 35 Km). 
Il comune, come già detto, registra 10.186 abi, 
tanti, suddivisi tra il capoluogo di Asola e sei 
principali frazioni. 
Le sei frazioni individuate come "centri edifi, 
cati" sono in ordine di grandezza Castelnuo, 
vo, Barchi, S. Pietro, Gazzuoli, Sorbara, Serio, 
le. Asola è un comune piuttosto dinamico nel 
contesto dell'alta pianura mantovana clima, 
strando capacità attratti ve discrete rispetto ai 
centri che gli fanno da corona: ciò è determi, 
nato dal fatto che nel suo ambito territoriale 
sono presenti diversi servizi a carattere sovra 
locale, tra cui si segnalano l'Ospedale civile 
Carlo Poma, le scuole medie superiori con la 
sede del distretto scolastico e ben sette im, 
pianti tecnologici. Oltre a questi vi sono 
alcuni servizi locali che hanno comunque 
un'influenza sul territorio circostante, come il 
distretto Asl, la casa di riposo (RSA), l'asilo 
nido e la stazione ferroviaria con scalo merci 
presso il capoluogo (linea BS - PR). 
La presenza di un flusso pendolare studente, 

sco generato dalla localizzazione delle scuole 
ha reso necessario nel tempo il potenziamento 
del trasporto pubblico, che conta dieci linee 
Mn,Asola e una linea ex regionale Mn,Bs. 
Anche la rete infrastrutturale gravitante sul 
territorio concorre alla strategicità del 
comune, con alcuni tratti di grande importan, 
za: 
- la ex Statale Asolana, oggi SP343, che attra,
versa il comune da nord a sud provenendo da
Parma in direzione Brescia;
- la SPl che collega Asola con Mantova;
- la SP2 che collega Asola con Cremona;
- la "Strada della calza" (Desenzano - Casti,
glione delle Stivi ere , Asola), in via di comple,
tamento, che collega il distretto industriale
nord occidentale con il sistema delle strade
sovra ordinate;
- le ex SP68 e 69;
- la ex SPS.
I capisaldi di questo sistema sono i comuni di 
Castiglione ed Asola, importanti nodi di smi,
stamento della viabilità interprovinciale, ed
Asola in particolare per le direttrici per Parma
e per Cremona. E' proprio per i moti vi di 
essere un comune attrattore dei comuni limi,
trofi, per la sua posizione e i suoi servizi che
lo abbiamo scelto come caso studio.
Il primo elaborato è quello relativo alla valu,
tare la presenza dei servizi nel comune, e
nell'area limitrofa.

Figura 7.5: Tavola dell'indagine dei servizi 
locali e sovracomunali. 
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7.3.1.b Analisi delle destinazioni e 
delle origini 
La seconda analisi è servita a comprendere gli 
spostamenti principali che avvengono verso il 
comune o a partire da esso. I dati a disposi, 
zione dell'ultimo censimento dell'lstat del 
2011 "Origine e Destinazione" ci hanno per, 
messo la comprensione di dati più specifici 
prendendo in considerazione i record di tipo 
"L" (in totale 3.887.625) nei quali il totale dei 
flussi pendolari è prodotto a li vello più eletta, 
gliato, tenendo conto anche del: mezzo, 
dell'orario di uscita e del tempo impiegato. 
Gli spostamenti si riferiscono a motivi cli 
studio o di lavoro, non riuscendo a calcolare 
con dati da considerarsi attendibili gli sposta, 
menti per altre motivazioni. 
Asola è un comune attrattore per molte realtà 
comunali più piccole vicino ai suoi confini, ha 
degli spostamenti in uscita verso i grandi 
centri limitrofi di: Castiglione delle Sti vie re, 
Castel Goffredo, Canneto Sull'Oglio, Piadena, 
Gazoldo degli Ippoliti, anche se con questi 
comuni si registrano anche importanti numeri 
di percorsi in ingresso. Come prevedibile solo 
in uscita abbiamo i dati dei grandi centri: 
Mantova, Cremona e Brescia. Non abbiamo ri, 
scontrato invece dei dati interessanti per 
quanto riguarda la provincia di Verona. 

Figura 7.6: Tavola delle analisi delle destinazio, 

ni e delle origini. 
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7.3.2 Elaborato di carattere sinteti
co: positività-negatività-minacce
-opportunità. 
E' necessario fare alcune considerazioni sulla 
situazione attuale in cui verte il sistema infra, 
strutturale del comune di Asola. Abbiamo 
analizzato la situazione attuale della viabilità 
e indicato le possibilità e le criticità, in 
quanto non è possibile reperire una descrizio
ne approfondita sulla situazione attuale e 
futura delle infrastrutture all'interno del 
PGT. 
Alcune situazioni allo stato attuale della via
bilità presente devono essere sistemate o mi
gliorate prima di procedere all'applicazione cli 

un vero e proprio sistema cli mobilità sosteni
bile. 
La mobilità sostenibile deve poter essere sup
portata da una buona situazione della mobili, 
tà presente per poter essere funzionale e mi
gliorare significativamente la vita dei cittadi, 
ni. 
Abbiamo analizzato in particolare la situazio, 
ne nei principali nuclei urbani del paese il 
centro, e le 6 frazioni: Castelnuovo, Barchi, S. 
Pietro, Gazzuoli, Sorbara e Seriale. 
Oltre ai fattori negativi e positivi abbiamo in, 

clagato anche le proposte future previste dal 
piano e abbiamo classificato gli elementi se, 
condo le possibilità e le minacce dovute alle 
future azioni svolte. 

Figura 7.7: Tavola delle positività-negativit, 
à-minacce-opportunità. 
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7.3.3 Carattere progettuale: tema
tizzazione della mooilità sostenibi
le all'interno del PGT 
La tavola del sistema della mobilità sostenibi, 
le è il carattere progettuale che porta a compi, 
mento la tematizzazione del tema della mobi, 
lità sostenibile all'interno del PGT, il fulcro 
della nostra ricerca, tutti i modi e le gestioni 
per attuare la mobilità sostenibile e le ricer, 
che fatte in tutti gli altri capitoli della tesi ci 
sono serviti per arrivare alla composizione di 
questo elaborato. 
Utilizzando lo schema del transetto già visto 
in precedenza, sappiamo già dove andare ad 
applicare i tipi e le modalità di gestione della 
mobilità all'interno del territorio comunale. 
Sempre utilizzando lo schema del transetto 
abbiamo deciso cli scegliere un macro tema 
fulcro delle azioni da compiere per ogni parte 
del transetto. 
Tl: Territorio di qualità. 
T2: Specificità esigenze rurali. 
T3: Residenza interconnessa. 
T4: Qualità urbana. 
TS: Incremento dei servizi. 
T6: Pianificazione della mobilità e degli spazi 
pubblici. 
SD: Gestione e sicurezza. 
A questi 7 macrotemi abbiamo assegnato a 
ciascuno un obbiettivo generale da raggiunge, 
re. 
Tl: Promuovere la fruizione del territorio con 
finalità turistiche, ricreative e culturali. 
T2: Integrare le modalità cli spostamento tra 
le zone rurali e il centro urbano. 
T3: Sensibilizzare gli abitanti ad uno sposta, 
mento responsabile, in particolare sul concet, 
to cli condivisione del percorso. 
T4: Promuovere l'utilizzo di nuove modalità 
di spostamento sostenibile con lo scopo di mi, 
gliorare la qualità della vita del cittadino e la 
vivibilità degli spazi. 
TS: Potenziare le modalità di spostamento 

esistenti delle zone densamente urbanizzate 
adiacenti al centro. 
T6: Predisporre la messa in rete globale dei cli, 
versi tipi di spostamento mettendo in primo 
piano l'attenzione verso la loro connessione e 
la possibilità del cittadino cli potere usufruire 
facilmente cli più modalità nelle vicinanze dei 

servizi principali dotando gli spazi pubblici 
delle attrezzature necessarie. 
SD: Riconfigurare la situazione dei distretti 
speciali per renderli più funzionali e sicuri. 
Per ognuno di questi macrotemi abbiamo in, 
dicato degli obiettivi da raggiungere e le 
azioni che devono essere svolte per il loro rag, 
giungimento. Dopo aver dichiarato gli obietti, 
vi siamo riuscite a realizzare il la yer della mo, 
bilità sostenibile. 

Figura 7.8: Tavola della tematizzazione della 

mobilità sostenibile all'interno del PGT. 
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La nostra proposta vuole essere correlata da 
esempi concreti per la realizzazione degli 
obietti vi che abbiamo indicato nella tavola 
precedente. Abbiamo eseguito un abaco degli 
esempi concreti per la realizzazione dei vari 
obietti vi e proposto l'esempio dell'applicazi .. 
one progettuale nel campo del nodo intermo, 

dale della stazione ferroviaria. 

Figura 7.9: Tavola dell'abaco delle azioni. 
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7.3.4 Indici di sostenibilità da inte
grare nella VAS 
In conclusione del processo metodologico 

proponiamo anche l'inclusione di alcuni 
indici all'interno della VAS per il controllo 
della qualità della mobilità dal punto di vista 
della sostenibilità. Questi indicatori sono fon
damentali per valutare la qualità degli inter
venti fatti sul territorio comunale e per riusci
re a confrontare con i valori con i valori quali
tativi da raggiungere. 
Gli indici che proponiamo cli utilizzare sono 
quelli già citati nel capitolo 4 dati dall'ISF
ORT: "I principali indicatori relativi al tema 
della congestione del traffico e della mobilità 

privata su gomma." 

Tabella 7.1: Principali indicatori relativi al 
tema della congestione del traffico e della mo
bilità privata su gomma, ISFORT. 

INDICATORE 
Tempo cli percorrenza 
Modalità di trasporto 
Accesso ai servizi cli base 

Coefficienti di occupazione dei veicoli 
passeggeri 
Fattori cli carico per il trasporto merci 

Domanda cli trasporto passeggeri 
Domanda cli trasporto merci 
Domanda cli trasporto passeggeri 
Domanda di trasporto merci 
Ripartizione modale ( sugli spostamenti) 

Ripartizione modale ( sugli chilometri) 
Tempo complessivo speso nel traffico 
pro capite 
Accessibilità al centro urbano 
Accessibilità ai servizi 

Spostamenti giornalieri 

Ripartizione modale 

Ripartizione modale degli spostamenti 
casa-scuola dei bambini 
Tasso di motorizzazione 

Uso del trasporto pubblico 

Offerta del trasporto pubblico 

Consistenza del parco veicolare per 
tipologia per abitante 
Densità del parco veicolare per tipologia 

Consistenza delle autovetture per classe 
di cilindrata per abitante 
Densità delle autovetture per classe di 
cilindrata 
Stalli di sosta a pagamento su strada per 
autovettura 

DEFINIZIONE PROGETTO 
Tempo meclio, in minuti, dello spostamento casa-lavoro UN Habitat 
Percentuale degli spostamenti lavorativi delle varie modalità UN Habitat 
Tempo e lunghezza meclia degli spostamenti passeggeri per modalità, scopo e TERM 
destinazione 
Numero meclio di passeggeri per veicolo TERM 

Rapporto tra il carico meclio trasportato e la capacità complessiva di trasporto merci, in TERM 
peso e volume 
Passeggeri-km trasportati per modalità di trasporto TERM 
Tonnellate, km trasportati per modalità cli trasporto e cli tipologia merceolmrica TERM 
Distanza media coperta giornalmente per persona (km/giorno pro capite) TISSUE 
Merci movimentate ogni giorno sul PIL regionale in tonnellate-km TISSUE 
Percentuale di ogni mobilità cli trasporto in relazione al numero cli spostamenti TISSUE 
complessivi 
Distribuzione dei chilometri di viaggio tra i differenti mocli cli trasporto (%) TISSUE 
L'indicatore misura la somma dei tempi di tutti gli spostamenti compiuti durante PROPOLIS 
l'anno 
Tempo medio cli tutti gli spostamenti verso il centro della città ( min per spostamento) PROPOLIS 
Il tempo cli percorrenza meclia, in minuti, cli tutti gli spostamenti, esclusi quelli cli PROPOLIS 
lavoro e dei veicoli per il trasporto merci 
Numero, distanza meclia e tempo medio degli spostamenti giornalieri sudclivisi per ICE 
mezzo e tipologia 
Ripartizione modale, in percentuale del numero degli spostamenti urbarù sistematici e ICE 
non sistematici 
Percentuale dei bambini che va a scuola in auto privata, in mezzo pubblico, in bici, a ICE 
piedi 
Numero di autovetture cli autovetture circolanti per abitanti residenti in vetture/100 Ecosistema Urbano 
abitanti 
Numero degli spostamenti compiuti urilizzando il trasporto pubblico in viaggi/abitanti Ecosistema Urbano 
/armo 
Chilometri percorsi annualmente dalle vetture per abitante residente per km- Ecosistema Urbano 
vettura/abitanti/armo 
Numero di autovetture, motocicli autobus, autocarri ecc ... per abitante in veicoli per ISTAT 
mille abitanti 
Numero cli autovetture, motocicli autobus, autocarri ecc ... in riferimento alla superficie ISTAT 
comunale in veicoli per kmq 
Numero di autovetture per classe di cilindrata inferiore a 1.400 tra 1.400 e 2.000 e ISTAT 
superiore a 2.000cc, con riferimento alla popolazione in veicoli per abitante 
Numero di autovetture per classe di cilindrata inferiore a 1.400 tra 1.400 e 2.000 e ISTAT 
superiore a 2.000cc, con riferimento alla superficie comunale in veicoli per kmq 
Numero di stalli di sosta a pagamento per mille autovetture ISTAT 



CONCLUSIONI 

la mobilità urbana è diventata una delle più 
grandi opportunità e nel contempo fonte di 
problemi della vita contemporanea, il cui 
maggiore fattore strutturale è legato ai cam
biamenti della morfologia urbana e alle modi
fiche dell'intero sistema urbano. Si sta modifi
cando l'uso del territorio, il rapporto tra la 
città e il suo hinterland, una città "oltre" non 
definibile da confini amministrati vi o politici 
e interamente dipendente dalla mobilità. 
Anche la mobilità nei centri a bassa densità 
urbana sta diventando sempre più un proble
ma quotidiano che influenza sempre di più la 
vita dei cittadini, la sostenibilità può essere 
una delle più grandi spinte verso le opportu
nità che il campo delle infrastrutture può dare 
al suo territorio. 
Si parla spesso di strategie per l'applicazione 
della mobilità sostenibile, ma vengono sempre 
ricondotte a delle realtà cittadine di grandi 
dimensioni. Si ha la necessità sempre maggio
re di considerare la mobilità sotto l'aspetto 
della sostenibilità anche nella città a bassa 
densità, ma come riuscire ad applicare queste 
nuove visioni e proposte? la nostra tesi ha 
cercato cli dare delle risposte e a questa do
manda, attraverso una proposta metodologia 
per implementare la mobilità sostenibile nelle 
città a bassa densità. 
I piani della mobilità sostenibile "PUMS" 
hanno un approccio troppo settoriale, si ha la 
necessità cli inserire il tema della mobilità 
come componente integrata del Documento di 
Piano del PG T, per riuscire ad essere un tema 
realizzabile all'interno della pianificazione 
dei città a bassa densità. Quello che abbiamo 

cercato cli compiere con il nostro la varo cli ri
cerca è stata la volontà cli far cli ventare il tema 
della mobilità sostenibile un tema fondativo 
all'interno del piano regolatore. Abbiamo 
quindi fatto una nostra proposta una metodo
logia ripetibile per il raggiungimento cli 
questo obiettivo. Il percorso è composto da 
elaborati di analisi e cli sintesi necessari per 
giungere alla realizzazione del la yer tematico 
della mobilità sostenibile, correlato da un 
abato dei possibili interventi. 
l'esempio fatto sulla città cli Asola può essere 
riconducibile con altri comuni cli realtà 
urbana di medio-piccole dimensioni. Senza 
dover elaborare un vero e proprio piano della 
mobilità la tavola inserisce il tema della mobi
lità nel piano cli governo del territorio. 
la mobilità in ambito urbano sarà sempre di 
più al centro della scena politica e imprendi
toriale e sarà una delle priorità delle ammini
strazioni locali coinvolgendo aziende, profes
sionisti e cittadini se si riusciranno a com
prendere a pieno i benefici e i vantaggi. Il 
primo segno positivo è proprio quello cli co
minciare ad interessarsi a questo tema e a 
voler iniziare con alcuni piccoli progetti, ma 
per una efficacia migliore si ha bisogno cli un 
quadro d'insieme capace cli accogliere anche le 
influenze delle scale maggiori. 
la mobilità sostenibile è una risorsa e un pa
trimonio cli tutti, nessuno escluso, dal centro 
più piccolo alla metropoli ha senso di esistere. 
In gioco c'è la qualità della vita delle persone 
che abitano il territorio, la mobilità deve 
essere sostenibile, accessibile, fruibile, capil
lare e intermodale. Non deve essere un campo 
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solo per esperti del settore, ma deve essere 
alla portata di tutti, nella cultura di tutti, 
nella vita di tutti come scelta consapevole. 
La mobilità deve essere aperta a tutte le com
petenze possibili che la possono migliorare e 
deve dialogare a diversi livelli cli scala; deve 
essere verificata attraverso gli indicatori e 
non deve essere mai messa come scelta proget
tuale cli secondo livello. 
La parola mobilità deve essere immediatamen
te affiancata a quella cli sostenibilità per arri
vare da subito a raggiungere i risultati attesi. 
Spesso con un atteggiamento del tutto italia
no decantiamo le realtà estere per la loro 
avanguardia e la loro attenzione alla qualità 
della vita, ma se vogliamo migliorare concre
tamente dobbiamo riuscire a metterci in 
gioco, ad ascoltare gli stimoli che ci vengono 
proposti e ad indirizzarci in un cammino di ri
cerca della sostenibilità. Come premio finale 
c'è una migliore qualità del riuscire a vivere le 
nostre città in una scala più umana e sicura. Il 
rischio di provare a fare dei cambiamenti per 
rendere la propria mobilità sostenibile, è un 
rischio che vale la pena correre. 
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- http://urbana ccessregula tions. eu/countries-mainme-
nu-147/italy-mainmenu-81
-h ttp:l/w ww. trail.liguria .i t!Mobil_passeggeri/Roa d_Pri -
cing.htm


















	Indice
	Pag01_Low
	Pag02_Low
	Pag03_Low
	Pag04_Low
	Pag05_Low
	Pag06_Low
	Pag07_Low
	Pag08_Low
	Pag09_Low
	Pag010_Low
	Pag011_Low
	Pag012_Low

	Tesi
	Pag1_Low
	Pag2_Low
	Pag3_Low
	Pag4_Low
	Pag5_Low
	Pag6_Low
	Pag7_Low
	Pag8_Low
	Pag9_Low
	Pag10_Low
	Pag11_Low
	Pag12_Low
	Pag13_Low
	Pag14_Low
	Pag15_Low
	Pag16_Low
	Pag17_Low
	Pag18_Low
	Pag19_Low
	Pag20_Low
	Pag21_Low
	Pag22_Low
	Pag23_Low
	Pag24_Low
	Pag25_Low
	Pag26_Low
	Pag27_Low
	Pag28_Low
	Pag29_Low
	Pag30_Low
	Pag31_Low
	Pag32_Low
	Pag33_Low
	Pag34_Low
	Pag35_Low
	Pag36_Low
	Pag37_Low
	Pag38_Low
	Pag39_Low
	Pag40_Low
	Pag41_Low
	Pag42_Low
	Pag43_Low
	Pag44_Low
	Pag45_Low
	Pag46_Low
	Pag47_Low
	Pag48_Low
	Pag49_Low
	Pag50_Low
	Pag51_Low
	Pag52_Low
	Pag53_Low
	Pag54_Low
	Pag55_Low
	Pag56_Low
	Pag57_Low
	Pag58_Low
	Pag59_Low
	Pag60_Low
	Pag61_Low
	Pag62_Low
	Pag63_Low
	Pag64_Low
	Pag65_Low
	Pag66_Low
	Pag67_Low
	Pag68_Low
	Pag69_Low
	Pag70_Low
	Pag71_Low
	Pag72_Low
	Pag73_Low
	Pag74_Low
	Pag75_Low
	Pag76_Low
	Pag77_Low
	Pag78_Low
	Pag79_Low
	Pag80_Low
	Pag81_Low
	Pag82_Low
	Pag83_Low
	Pag84_Low
	Pag85_Low
	Pag86_Low
	Pag87_Low
	Pag88_Low
	Pag89_Low
	Pag90_Low
	Pag91_Low
	Pag92_Low
	Pag93_Low
	Pag94_Low
	Pag95_Low
	Pag96_Low
	Pag97_Low
	Pag98_Low
	Pag99_Low
	Pag100_Low
	Pag101_Low
	Pag102_Low
	Pag103_Low
	Pag104_Low
	Pag105_Low
	Pag106_Low
	Pag107_Low
	Pag108_Low
	Pag109_Low
	Pag110_Low
	Pag111_Low
	Pag112_Low
	Pag113_Low
	Pag114_Low
	Pag115_Low
	Pag116_Low
	Pag117_Low
	Pag118_Low
	Pag119_Low
	Pag120_Low
	Pag121_Low
	Pag122_Low
	Pag123_Low
	Pag124_Low
	Pag125_Low
	Pag126_Low
	Pag127_Low
	Pag128_Low
	Pag129_Low
	Pag130_Low
	Pag131_Low
	Pag132_Low
	Pag133_Low
	Pag134_Low
	Pag135_Low
	Pag136_Low
	Pag137_Low
	Pag138_Low
	Pag139_Low
	Pag140_Low
	Pag141_Low
	Pag142_Low
	Pag143_Low
	Pag144_Low
	Pag145_Low
	Pag146_Low
	Pag147_Low
	Pag148_Low
	Pag149_Low
	Pag150_Low
	Pag151_Low
	Pag152_Low
	Pag153_Low
	Pag154_Low
	Pag155_Low

	TAVOLE

