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“Diceva anche nodo o groviglio, o garbuglio, o gnommero, che alla

romana vuol dire gomitolo”

(C. E. Gadda, Quer pasticciaccio brutto de via Merulana, Garzanti).

Il titolo della ricerca che presentiamo necessita di una spiegazione; il

riferimento è al termine usato dal protagonista del Pasticciaccio di Carlo

Emilio Gadda, il Commissario Ingravallo, il quale “Sosteneva, fra l'altro,

che le inopinate catastrofi non sono mai la conseguenza o l'effetto che dir

si voglia d'un unico motivo, d'una causa al singolare: ma sono come un

vortice, un punto di depressione ciclonica nella coscienza del mondo, verso

cui hanno cospirato tutta una molteplicità di causali convergenti. Diceva

anche nodo o groviglio, o garbuglio, o gnommero, che alla romana vuol

dire gomitolo” (C. E. Gadda, Quer pasticciaccio brutto de via Merulana,

Garzanti).

Lo gnommeroide è dunque una nostra invenzione esito di una storpia-

tura; nelle nostre intenzioni significa, letteralmente, “oggetto materiale/im-

materiale a forma di gnommero che risulta dal combinarsi - nel tempo e

nello spazio - di logiche differenti, talvolta complementari, talvolta con-

traddittorie, sempre disordinate, spesso affidate alla casualità, di tanto in

tanto contingenti, di fatto, raramente coordinate da un principio d'ordine

superiore”. 

Abbiamo usato questo termine nell'accezione appena illustrata, perché

ci sembra che possa descrivere, abbastanza efficacemente, quale sia lo stato

della mobilità nella città di Palermo, riassumendone icasticamente l'intera-

zione fra le infrastrutture materiali e le rappresentazioni immateriali che

concorrono a definirlo.
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1. La cornice della ricerca

1.1 il progetto MUOVITY

Il rapporto che qui presentiamo è il risultato di una azione
di ricerca condotta nell'ambito del progetto “MUOVITY –
Mobilità smart per comunità intelligenti”, finalizzato alla rea-
lizzazione di un servizio di condivisione di passaggi su mezzi
privati (car-pooling) nell'area metropolitana di Palermo.

Il progetto rientra tra quelli cofinanziati nel 2012 dal Mini-
stero dell'Istruzione, dell'Università e della Ricerca (MIUR) per
favorire lo sviluppo di soluzioni innovative a problemi di scala
urbana e metropolitana, attraverso l'impiego di tecnologie della
informazione e comunicazione nonché di dispositivi sociali e
organizzativi per la promozione di comunità più attente e con-
sapevoli ai temi del risparmio e dell'efficienza energetica1.

MUOVITY agisce su due degli ambiti di sviluppo privile-
giati dal bando MIUR. Il primo è quello delle azioni che mirano
allo sviluppo sostenibile attraverso “l'innovazione e lo sviluppo
di tecnologie e sistemi funzionali a promuovere e sviluppare
la mobilità urbana e interurbana a basso impatto ambientale e
la logistica sostenibile”. Il secondo riguarda il contributo nella
prospettiva della società dell'informazione al miglioramento
della dimensione informativa e sociale della mobilità.

L'idea alla base del concept di MUOVITY, coerentemente
con la storia dell'organizzazione promotrice e dei partner di
progetto2, consiste in un servizio di car-pooling in grado di creare
(o rafforzare se esistenti) reti sociali e tecnologiche per miglio-
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1 L’iniziativa è stata promossa tramite un “Avviso per presentazione idee pro-

gettuali: smart cities and communities and social innovation” (Avviso prot. n. 84/Ric.

del 2 marzo 2012) a valere sulla linea d’intervento “Progetti di innovazione sociale”,

in attuazione delle Iniziative di osmosi Nord-Sud previste nell’ambito dell’Asse III

del Programma. Risorse a disposizione sono 40 milioni di euro a valere sul PON

R&C 2007-2013, FESR (50%) e FdR (50%).
2 MUOVITY è stato presentato dall’associazione Mobilita Palermo, da anni im-



rare la mobilità nel territorio siciliano e diffondere trasporti
sostenibili ed efficienti dal punto di vista energetico.

MUOVITY si configura pertanto come un progetto di ri-
cerca e sviluppo in ambito tecnologico – ma anche in quello
delle scienze umane e sociali - per la sperimentazione di forme
di mobilità intelligente e “partecipativa” che integrino, in un
unico sistema, le due dimensioni del trasporto privato e del
trasporto pubblico, superando la tradizionale opposizione tra
trasporto collettivo e mobilità individuale, tuttora molto pre-
sente nell'immaginario collettivo dei city user italiani in gene-
rale e siciliani.

Il progetto si propone dunque come terreno di sperimen-
tazione di metodi alternativi alla risoluzione dei problemi di
mobilità e di definizione di strumenti tecnologici e organizza-
tivi in grado di aumentare il livello medio di “intelligenza” nel
sistema locale dei trasporti (sia di persone, sia di merci), ridu-
cendo così sprechi e problemi derivanti da una gestione obso-
leta delle risorse e infrastrutture esistenti. L'idea si basa
sull’ipotesi che l' introduzione e il consolidamento di nuove
forme di mobilità, decisamente più “social ” e a basso costo
possa essere favorita dagli scenari nazionali e internazionali di
crisi, che stanno spingendo i consumatori a ridurre i consumi
superflui perseguendo comportamenti innovativi in fatto di
mobilità.

Per progettare e lanciare un sistema di car-pooling come va-
lida alternativa di trasporto condiviso e dispositivo di riduzione
degli usi superflui del mezzo privato, MUOVITY prevede l'uso
di strumenti di coinvolgimento propri della ricerca-intervento
nonché della strumentazione del social gaming e privilegia la me-
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pegnata sui temi della moblità e delle infrastrutture con il sito mobilitapalermo.org,

con il supporto dell’incubatore di impresa Arca dell’Università di Palermo (consor-

zioarca.it) e di NEXT - Nuove Energie per il Territorio, organizzazione impegnata
nella promozione di strategie e interventi di sviluppo per l’innovazione e la soste-
nibilità nelle organizzazioni e nei contesti sociali (nuovenergie.org).



todologia “Living Lab” per concepire e testare insieme agli
utenti le soluzioni migliori per la mobilità sostenibile, produ-
cendo al tempo stesso informazioni da gestire in chiave open
data.

1.1.1. Il car-pooling in Italia e nel mondo

Il car-pooling è una modalità di trasporto che consiste nella
condivisione del mezzo privato tra più persone. Tale pratica
rientra nelle forme di mobilità sostenibile in quanto cerca di
intervenire sul problema della congestione stradale aumen-
tando il coefficiente di occupazione dei veicoli. Il car-pooling
viene praticato in media ogni anno da 2 milioni di persone, ed
è maggiormente diffuso nei paesi del nord Europa e negli
USA, dove esistono organizzazioni specifiche e dove è prevista
anche un’apposita segnaletica stradale e autostradale. Tra i suoi
vantaggi troviamo dunque: la divisione dei costi di viaggio, la
riduzione del traffico in città, il contenimento dell'inquina-
mento. La sua applicazione riguarda soprattutto gli sposta-
menti sistematici (casa-lavoro) anche se esistono forme di
car-pooling anche per gli spostamenti asistematici. Sia le espe-
rienze statunitensi che quelle europee riportano come fattori
di successo nell'implementazione di servizi di car-pooling l'af-
fiancamento e il sostegno dell'iniziativa attraverso interventi
struttrali (corsie preferenziali), agevolazioni tariffarie (sconti
sulla tariffa della sosta) o ancora attività organizzative e di co-
ordinamento (realizzazione di centrali della mobilità) [ISFORT
2006].

In Italia la normativa 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 autovet-
ture. Inoltre la legge 24 novembre 2000, n. 340 pubblicata sulla
Gazzetta Ufficiale n. 275 del 24 novembre 2000 all’art. 22 ha
istituito i cosiddetti PUM – Piani Urbani per la Mobilità – con
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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 apposite
che riservano uno sconto considerevole sul pedaggio per chi
viaggia in car-pooling. Secondo la legge, il servizio può essere
organizzato attraverso una centrale operativa dotata di soft-
ware specifico che gestisca la banca dati, organizzi gli equi-
paggi, anche attraverso bacheche virtuali (i cosiddetti
newsgroup), e monitori i chilometri percorsi.

Come accennato, anche in Italia sono stati avviati alcuni
portali web che permettono nello specifico il primo contatto
tra users che condividono il medesimo percorso attraverso una
ricerca avanzata. I vantaggi sono innumerevoli:

Per il singolo utente minori costi di trasporto e diminuzione
del rischio incidenti; minor stress psicofisico da traffico; con-
tributo al miglioramento della qualità dell'aria che respiriamo;
aumento della socializzazione fra colleghi o nuovi compagni
di viaggio; possibilità di usufruire di agevolazioni e premi.

Per un ente o azienda offerta di un servizio utile ai propri
dipendenti che garantisca anche la regolarità di arrivo; ridu-
zione delle aree destinate a parcheggio dipendenti offrendo la
possibilità di riconvertire tali aree per altri scopi; rafforzamento
dell'immagine aziendale.

Per le Pubbliche Amministrazioni riduzione dell'inquina-
mento atmosferico; riduzione della congestione stradale; mag-
giore sicurezza sulle strade; riduzione dei tempi di trasporto;
maggiore efficienza del TPL (più corse con lo stesso numero
di veicoli). 

In Italia sono molteplici i siti web che si occupano dell’or-
ganizzazione del car-pooling a livello locale, al fine di facilitarne
la pratica. A livello nazionale, il più importante è carpooling.it,
al cui interno è possibile usufruire della più grande banca dati
italiana del settore, con più di 600.000 viaggi nazionali ed in-
ternazionali.
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Carpooling.it fa parte del network di carpooling.com, la più
grande rete di car-pooling in Europa, che ogni mese trasporta
più di 1 milione di persone in 5000 città e 45 paesi. Il portale
è attivo con siti dedicati anche in Germania, Austria, Svizzera,
Francia, Gran Bretagna, Spagna, Polonia e Grecia ed ha 3,5
milioni di utenti iscritti e più di 600.000 opportunità giornaliere
di viaggio. Il servizio è, inoltre, disponibile anche in versione
mobile, iPhone e Android App ed anche come applicazione
Facebook. 

Lo studio, pubblicato a febbraio 2012 dal portale Postoi-
nauto.it a due anni dal suo lancio nel febbraio 2010, contiene
dati significativi sul nuovo trend della condivisione dell’auto
in Italia, sulla sua distribuzione geografica e sulle “tipologie”
di utenti che utilizzano il servizio. Viene confermato inoltre
che, anche se l’Italia è ancora nettamente in ritardo rispetto ad
altri paesi europei, complice il caro benzina, gli italiani stanno
scoprendo i vantaggi del viaggiare insieme, per risparmiare e
contribuire a ridurre traffico e inquinamento.

L’indagine mostra che la maggior parte di chi condivide
passaggi è composta da giovani: la fascia 25 34 anni è quella
più folta, con il 26% degli utenti, seguita dal 24% nella fascia
18 24. Numeri che non stupiscono, dato che tendenzialmente
i giovani sono più propensi all’utilizzo delle nuove tecnologie
e più sensibili verso il low cost. Cresce tuttavia l’età media di chi
offre un passaggio, che si attesta a 39 anni (chi lo chiede ha in
media 26 anni). Inoltre, il 36% degli utenti sono donne, a di-
mostrazione del fatto che, con le opportune misure di sicu-
rezza, anche le donne possono sentirsi al sicuro nel condividere
l’auto con degli sconosciuti. Postoinauto.it offre da tempo il
“viaggio rosa”, un viaggio tutto al femminile pensato per le
donne che desiderano condividere l’auto con altre donne.

Viaggiare insieme è diventato un mezzo di trasporto inte-
ressante per molti studenti, che costituiscono circa un terzo
degli utenti più attivi del sito e che in numero sempre crescente
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preferiscono chiedere un passaggio in auto per i propri sposta-
menti casa-università. Interessanti anche i dati relativi alla di-
stribuzione geografica della condivisione dell’auto sul territorio,
che evidenziano da una parte un divario Nord Sud, dall’altra
delle divergenze significative all’interno delle regioni. Molto at-
tive le aree metropolitane, con quasi 3mila passaggi condivisi a
Roma e a Milano; a seguire Bologna, Modena, Verona e Pavia.
Ad eccezione della Puglia e di parti della Campania, il Meridione
e le isole restano a meno di 100 posti condivisi ogni 100mila
abitanti.

Significativo pure il dato relativo alle distanze percorse: men-
tre il 42% dei passaggi viene offerto all’interno della stessa pro-
vincia (il 6% nella stessa città), solo il 17% delle ricerche di
passaggio avviene in provincia (con le aree metropolitane chia-
ramente in testa). Un indice del fatto che i vantaggi della con-
divisione dell’auto vengono percepiti, piuttosto che per le tratte
quotidiane casa lavoro, per le lunghe distanze, dove il risparmio
è più evidente. Non a caso per un Roma Milano su postoi-
nauto.it si spendono 30-35 euro, una cifra impensabile con qual-
siasi altro mezzo di trasporto. Analizzando l’andamento del
servizio car-pooling attivato in alcune città italiane quali Prato, Pa-
dova o il sistema car-pooling Lombardia, si palesano difficoltà di
entrata a regime del servizio, che stenta e non riesce a decollare.
Nonostante sia previsto in tutti un sistema di feedback per la
trasparenza, l’utenza non risponde positivamente sia per sfidu-
cia verso estranei, che per il fatto che in realtà come quelle sopra
elencate, il pendolarismo può usufruire di validi servizi di tra-
sporto pubblico in alternativa a quello privato; risorse di cui in-
vece la Sicilia non dispone, e che subiranno degli ulteriori tagli
a seguito del varo della finanziaria siciliana. Tenuto conto di
questi fattori, si denota subito la necessità di un sistema che
ruoti attorno alle convenzioni con soggetti pubblico/privati che
possano fare da leva per il reclutamento di nuova utenza. In un
ambiente circoscritto, come può essere un luogo di lavoro o
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una scuola, è possibile bypassare la fase di acquisizione della fi-
ducia tra gli utenti per il semplice fatto che gli utilizzatori del
servizio si conoscono già. Esempio lampante è quello della città
di Prato, dove le aziende hanno creato microcircuiti di car-pooling
ottenendo dal Comune l’autorizzazione all’utilizzo dei posti
auto al di fuori delle mura della città e in prossimità del luogo
di lavoro, da parte di tutti i dipendenti che fruiscono del servi-
zio, per un costo irrisorio di 30 euro annui.

1.2 La funzione e la metodologia della ricerca

Nell'architettura generale di MUOVITY, l'azione di ricerca
ha avuto la funzione di fornire all'équipe di lavoro impegnata
nella progettazione e realizzazione del servizio dati e ipotesi in-
terpretative sui flussi e i fabbisogni di mobilità nell'area metro-
politana di Palermo, sulle rappresentazioni e le attitudini rispetto
a sistemi mobilità sostenibile, nonché contribuire a rafforzare
le attività di networking del progetto attraverso una mappatura
dei principali portatori di interesse. L'indagine è stata dunque
concepita come esperimento di ricerca sociale applicata a sup-
porto dell'analisi di fattibilità, ma grazie a una precisa scelta me-
todologica, la sua funzione non si è limitata a questo, seppur
importante, contributo al progetto.

La conduzione dell'azione di ricerca ha privilegiato infatti,
oltre ai tradizionali metodi di analisi quantitativa anche l'uso di
una strumentazione qualitativa ed etnografica e si è avvalsa
anche di strumenti partecipativi propri della metodologia della
ricerca-azione.

L'esito è dunque non solo un aggiornato studio di fattibilità
per l'implementazione di un servizio di car-pooling, ma un dispo-
sitivo che, nella prospettiva della ricerca-azione, ha svolto un
ruolo cruciale di connessione e supporto al progetto sia per gli
aspetti riguardanti la dimensione interna, sia per quelli riguar-
danti la proiezione esterna del progetto nella sua fase di start up. 

15



Per quanto riguarda la dimensione interna, le attività di ricerca
hanno inteso offrire all'équipe impegnata nelle varie aree del pro-
getto uno spazio di approfondimento sui temi e problemi emer-
genti dalle analisi dei dati sulla mobilità e dalle indagini sul
campo, utile a facilitare la condivisione di conoscenze e ipotesi
sulle scelte strategiche da compiere successivamente in fatto di
comunicazione, sviluppo software, service design, modelli di bu-
siness etc.

Oltre a fornire dati oggettivi riguardanti ad esempio l'analisi
dei flussi di traffico, l'individuazione dei nodi di attrazione ur-
bana e le indicazioni sulla localizzazione dei luoghi di scambio
per i fruitori del servizio di car-pooling, la ricerca fornisce indica-
zioni circa le dimensioni sociali e culturali soggiacenti ai com-
portamenti e agli stili di consumo in fatto di mobilità.

Questo ultimo aspetto rimanda alla funzione della ricerca
come elemento di connessione tra l'ipotesi progettuale e il con-
testo di riferimento, cioè il territorio all'interno del quale i servizi
di MUOVITY saranno attivi.

La scelta di un approccio decisamente orientato su metodo-
logie qualitative, etnografiche e partecipative, si deve principal-
mente alla necessità di usare l'azione conoscitiva non come
semplice mezzo di estrazione di dati, ma come intervento di ani-
mazione territoriale in grado di coinvolgere la comunità, gli attori
istituzionali e in generale tutti i soggetti potenzialmente interes-
sati da un'evoluzione in chiave smart della mobilità metropolitana. 

La ricerca-azione costituisce, infatti, una metodologia di ri-
cerca con finalità conoscitive e modalità partecipative, capace di
favorire cambiamenti evolutivi nei contesti con cui interagisce.
In questa sede, il taglio etnografico che caratterizza l'approccio
prescelto per la ricerca-azione mira a inquadrare il fenomeno
della mobilità in una prospettiva non scontata tentando di pro-
blematizzarne alcuni aspetti.

La scelta metodologica di incrociare l'approccio etnografico
con la ricerca-azione si fonda infatti sull'ipotesi che la costru-
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zione di un percorso di ascolto permetta di descrivere e com-
prendere meglio di altri approcci in che modo i soggetti interes-
sati si rappresentino e visualizzino i problemi legati al tema della
mobilità, le criticità a essa ascrivibili e, infine, di fare luce sul fun-
zionamento del sistema nel suo complesso, attivando al con-
tempo un processo di partecipazione. L'obiettivo della ricerca
azione infatti è costruire “un sapere locale e situato, destinato al
miglioramento della nostra capacità di intervenire per influen-
zare la realtà con cui ci confrontiamo” (NEXT, 2003). Alcuni stru-
menti in particolare, quali le interviste semi-strutturate e i focus
hanno avuto lo scopo di offrire agli interlocutori coinvolti uno
specifico spazio di confronto con i ricercatori3. 

Coerentemente con questo approccio, nell'affrontare i temi
della ricerca, nei capitoli successivi i discorsi dei testimoni privi-
legiati che abbiamo avuto modo di incontrare sono in molti casi
esplicitamente citati e visualizzati per mettere in luce il carattere
processuale e relazionale dell’azione di ricerca su un versante
dialogico, sottolineando il carattere riflessivo dell’esperienza co-
noscitiva che accomuna chi fa ricerca e chi è soggetto/oggetto
del lavoro di indagine. Inoltre tra gli allegati sono riportate le tra-
scrizioni integrali in modo da mettere a disposizione il materiale
grezzo per ulteriori attività di elaborazione e analisi.

1.3 Gli strumenti adottati

Per concludere questa sintetica introduzione metodologica,
ci limitiamo a ricordare che la ricerca-azione nella prospettiva
d'intervento prospettata ricorre contemporaneamente a diffe-
renti metodi di intervento: analisi dei processi sociali e orga-
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nizzativi in atto, lavoro riflessivo degli attori sulla propria rap-
presentazione dei problemi e sulle proprie modalità di inter-
vento, costruzione di dispositivi che favoriscono lo sviluppo
della cooperazione tra gli attori, elaborazione interattiva degli
interventi di presentazione dei dati e co-progettazione degli
step successivi. 

1.3.1 Analisi desk

Le attività di ricerca qualitativa sono state precedute e poi
via via affiancate da una analisi desk finalizzata allo studio della
mobilità interna alla città di Palermo e delle sue relazioni con
i Comuni dell’area metropolitana e provinciale. In questo am-
bito abbiamo analizzato il sistema demografico, economico e
di mobilità del territorio in esame e condotto un’analisi su scala
provinciale per la caratterizzazione delle relazioni tra la città di
Palermo e i Comuni dell’area metropolitana e provinciale. Que-
sta parte dell'indagine si è basata su fonti fornita dall’ISTAT e
dall’ufficio statistico del Comune di Palermo. Inoltre, per ri-
costruire un quadro aggiornato delle dinamiche che interes-
sano i nodi fondamentali della rete stradale palermitana, la
scelta è caduta su Google Traffic, una funzionalità di Google Maps
di recente introduzione4, uno strumento che sebbene non sod-
disfi criteri di scientificità nella raccolta delle informazioni, ha
comune il vantaggio di permettere in tempo reale una ricostru-
zione “impressionistica” dei flussi in aree circoscritte. 

Per l'individuazione dei poli di attrazione all’interno del tes-
suto urbano della città di Palermo sono stati georiferiti, sul si-
stema di coordinate geografiche, tutti gli edifici pubblici e
privati più importanti in termini di presenze giornaliere (fonte:
dati Comune di Palermo PUT 2009). Un approfondimento è
stato dedicato al polo universitario per il quale si è fatto ricorso
ai dati sulle immatricolazioni degli studenti nell’anno accade-
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mico 2012/2013 e relativi al personale impegnato nella didat-
tica e nella ricerca e a quello tecnico-amministrativo, forniti dal
CUC (Centro Universitario di Calcolo) e dall’ERSU (Ente Re-
gionale per il diritto allo Studio Universitario). 

L'analisi dei flussi è stata accompagnata da un esame del si-
stema dei parcheggi esistenti e delle principali opere pubbliche
nel campo della mobilità, sia in cantiere sia in programma-
zione, per inquadrare lo stato dell’arte e per capire come nuove
politiche di mobilità possano integrarsi con le infrastrutture
esistenti o in corso di realizzazione. Le fonti in questo caso
sono costituite da documenti pubblicati dal Comune di Pa-
lermo e dagli Enti coinvolti (AMAT, RFI, ITALFERR, etc.)
nonché la rassegna stampa di riferimento.

1.3.2 Interviste, focus, questionario

I risultati e le elaborazioni dei capitoli che seguono derivano
dall'analisi di un vasto repertorio di dati raccolti nei mesi di ri-
cerca sul campo. In particolare, le attività di indagine svolte a
partire da febbraio 2013 si sono avvalse di tre diversi metodi
di raccolta dati: interviste semi-strutturate con interlocutori
privilegiati nel settore della mobilità a Palermo e della mobilità
sostenibile in generale; focus group con categorie specifiche
di cittadini; questionario a risposta multipla sulle abitudini di
mobilità. Ognuno dei metodi di indagine utilizzati ha permesso
di raccogliere tipologie di dati diverse ma tutte coerenti con
l'intento di comprendere le varie percezioni dei cittadini ri-
spetto al tema della mobilità a Palermo e di un futuro servizio
di car-pooling in città.

Nella cornice d'intervento alla quale abbiamo accennato,
l'intervista insieme al focus group non costituiscono sempli-
cemente una tecnica di analisi dei contesti della vita sociale ma
tali strumenti possono favorire l'instaurarsi di un clima favo-
revole alla realizzazione del progetto nel suo complesso (Lo
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Presti, 2009). L'intervista è uno strumento di indagine che ri-
chiede un'attenta costruzione e selezione dei temi poiché
l’obiettivo è accedere alla prospettiva del soggetto: cogliere le
categorie mentali, le interpretazioni, le percezioni ma anche
sentimenti, motivazioni esplicite ed implicite. Nello spazio del-
l'intervista, la cui durata varia fra i sessanta ed i novanta minuti,
l'ascolto e il racconto che gli intervistati costruiscono in rispo-
sta alle domande che l'intervistatore pone permette di avviare
un processo che interroga le proprie rappresentazioni e avvia
un processo di comprensione e rilettura di percezioni e pro-
spettive ad esse connesse.

L’esperienza ci ha in effetti mostrato che gli attori pensano
i problemi e le soluzioni nel quadro di un paradigma legato alla
loro esperienza e cultura personale e professionale, ed è per
loro difficile immaginare spontaneamente cambiamenti di pro-
spettiva che siano divergenti dal quadro di riferimento istitu-
zionale e sociale che hanno profondamente interiorizzato.
L'intervista può, dunque, avviare un processo di riflessione che
contribuisce a far evolvere il rapporto con il contesto e a mo-
dificare i significati che vengono attribuiti ai problemi e alle
abituali modalità d’intervento. 

Le interviste semi-strutturate hanno permesso di cogliere
rappresentazioni e percezioni sulla mobilità in città di specifici
portatori d'interesse sul territorio. Nello specifico è stato chie-
sto un parere sugli attuali problemi di mobilità, sulle evoluzioni
future del sistema di trasporto metropolitano e sulle abitudini
di spostamento dei cittadini, nonché la loro propensione al
cambiamento e, dunque, all'adozione di stili di mobilità più so-
stenibili. Le interviste hanno intercettato un totale di 19 sog-
getti individuati in base al ruolo ricoperto all'interno del
sistema di mobilità (nei trasporti pubblici piuttosto che nel-
l'amministrazione comunale) o all'interesse verso pratiche di
mobilità sostenibile.
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Testimoni privilegiati

due responsabili del Servizio Ambiente del Comune di Palermo•
il direttore di Car-sharing Palermo•
un dirigente Amat•
il coordinatore del Comitato Pendolari Sicilia Occidentale•
il gestore della pagina facebook “Catania Car-pooling”•
il Mobility Manager d'area di Palermo e responsabile dell'Ufficio•
Traffico del Comune di Palermo
tre Mobility Manager d'azienda (uno di un'istituzione pubblica e•
due di aziende private)
un dottorando in Tecnica ed Economia dei Trasporti dell’Università•
di Palermo 
il presidente del Coordinamento Palermo Ciclabile (Fiab)•
l'Energy Manager del Comune di Palermo•
l'Assessore alla Pianificazione Territoriale e Mobilità del Comune•
di Palermo
tre membri del corpo della Polizia Municipale•
il presidente della Prima Commissione Consiliare•
il presidente della Seconda Commissione Consiliare•
il responsabile del progetto Percorsi Palermo (Neu Noi – Spazio al•
lavoro)

Il ricorso alla tecnica del focus group, ormai molto diffusa
in vari ambiti che vanno dalle ricerche di mercato alla sfera
della ricerca sociale - permette la raccolta di informazioni,
punti di vista e opinioni su un determinato oggetto di studio
e di approfondimento e mira alla qualità delle informazioni
raccolte, più che alla quantità. Questo strumento è indicato
non solo quando si vogliano raccogliere delle informazioni di
carattere generale su un fenomeno, ma anche per entrare in
contatto con il linguaggio con cui gli stakeholder parlano di un
certo tema e raccogliere dati sulle rappresentazioni che riguar-
dano l'oggetto di ricerca. Il compito del facilitatore che lo con-
duce è aiutare le persone a interagire fra loro, per tale ragione
è importante che egli non solo sappia ascoltare ma che nutra
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un genuino interesse a capire, che, oltre ad avere rispetto per i
partecipanti, mantenendo la discussione sull'oggetto e alto l'in-
teresse del gruppo. Il focus group propone e prevede un
tempo prefissato e appositamente dedicato alla comunicazione
fra i partecipanti che, nel contesto dell'intervista di gruppo,
hanno la possibilità di parlare e l’opportunità di ascoltare. Il
focus group è particolarmente interessante nella prospettiva
della ricerca-azione poiché si tratta di una “tecnica a base fe-
nomenologica per la raccolta di dati qualitativi in un contesto
di gruppo” (Abramczyk, 1995) e, in secondo luogo, presenta
un altro elemento distintivo: i dati sono connessi al contesto
gruppale e, pur trattandosi di un’intervista, i dati emergono
dalla discussione di gruppo (Oprandi, 2001).

I focus group hanno avuto lo scopo di indagare le perce-
zioni e abitudini di mobilità di specifiche categorie di cittadini.
I partecipanti ai focus sono stati selezionati e invitati, anche
sulla base dei risultati delle interviste ai testimoni privilegiati,
tenendo presenti tipologie di potenziali fruitori di un servizio
di car-pooling. Sono stati svolte un totale di quattro focus che
hanno coinvolto: 

Partecipanti ai Focus

utenti del blog MobilitaPalermo•

residenti del centro storico,•

studenti universitari (pendolari, membri movimento studentesco•

RUN)

cittadini della cintura metropolitana (membri dell'associazione cultu-•

rale Altofutura di Altofonte)

Nel corso dei focus group è stato chiesto di raccontare e
discutere le proprie routine di spostamento, le difficoltà incon-
trate nel muoversi in e verso la città e la propensione personale
a praticare il car-pooling.

I dati provenienti dalle interviste e dai focus hanno costi-
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tuito la base per la costruzione di un questionario, le cui copie
cartacee sono state distribuite in luoghi strategici della mobilità
quotidiana (luoghi di attesa e fermata di mezzi pubblici, spazi
antistanti luoghi di lavoro e di studio, supermercati, ecc.) men-
tre la versione on line è stata pubblicata sul blog di Mobilita-
Palermo, sulle pagine dei principali social network e diffusa
tramite e-mailing alla rete dei Mobility Manager d'Azienda di
Palermo. La somministrazione è avvenuta anche in occasione
di eventi informativi sul progetto MUOVITY. Il questionario
ha permesso di sondare più nel dettaglio le abitudini di mobi-
lità dei cittadini e le loro attitudini verso il car-pooling.

Il questionario è stato strutturato in due parti: una dedicata
alla registrazione informazioni socio-demografiche, sui prin-
cipali spostamenti, sui mezzi di trasporto utilizzati e le moti-
vazioni della scelta del mezzo di trasporto preferito. La
seconda invece è stata dedicata alla verifica della conoscenza
del car-pooling, la disponibilità a praticarlo, gli incentivi preferiti
etc.:

Il questionario è stato compilato da 1220 persone con le
seguenti caratteristiche socio-demografiche (Fig. 1,2,3):

Fig. 1

Per quanto riguarda il sesso la maggior parte dei rispondenti
è risultata essere di sesso maschile (63%), mentre solo il 37%
di sesso femminile.
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Fig. 2

La fascia d'età preponderante sul totale dei rispondenti è
invece quella dei giovani 18-35 (40%) seguita dalla fascia 46-
60 (33%). I minori di 18 anni corrispondono invece solo all'1%
del totale, gli over 60 al 6% e la fascia 36-45 al 20%.

Fig. 3

Per quanto riguarda l'occupazione dei rispondenti risulta
che gli impiegati sono la categoria più ricorrente (43,6%), in-
sieme a quella degli studenti (26,8%). Tra le altre occupazioni
ricorrenti troviamo inoltre i dipendenti pubblici (9,9%), i liberi
professionisti (5,0%), i disoccupati (2,8%), gli operai (2,1%).
Sono risultate essere invece in percentuale ridotta le occupa-
zioni di pensionato (1,5%), insegnante (1,4%), commerciante
(1,0%), imprenditore (0,5%), dirigente (0,5%) e casalinga
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(0,5%). La categoria “altro” è stata indicata invece dal 4,4%
dei rispondenti.

Per concludere, presentiamo nelle tabelle seguenti i temi
che sono stati esplorati attraverso l'intervista in profondità e il
focus:

Traccia Gestori/Responsabili di servizi

Introduzione del lavoro di ricerca

Qual è l’attuale situazione della mobilità in città? Quali sono dal suo•

punto di vista i nodi principali sul sistema della mobilità 

Su cosa state lavorando al momento? Quali sono le questioni che state•

affrontando?

Che cambiamenti vi aspettate rispetto agli interventi che state pro-•
muovendo ?
Com’è cambiata la domanda di mobilità negli ultimi anni? Cosa ha in-•
fluenzato questo cambiamento?
Da punto di vista del cittadino secondo lei ci sono bisogni di mobilità•

non soddisfatti?  Se sì quali interventi permetterebbero di soddisfarli?

Descrizione del sistema di car-pooling che il progetto vuole realizzare

Come vede la possibilità di implementare un sistema di car-pooling a•

Palermo? Riuscirebbe a soddisfare ulteriori bisogni di mobilità dei cit-

tadini?

Quali potrebbero essere i principali target di fruitori di un servizio di•

car-pooling in città?

In che modo un servizio di questo tipo potrebbe integrarsi col sistema•

della mobilità a Palermo?

Che caratteristiche dovrebbe avere per essere realmente fruibile dai•

cittadini?

Che ostacoli potrebbero renderne difficile l’implementazione e uso?•
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Traccia potenziali fruitori

Quali sono i mezzi che di solito utilizzi per spostarti? Mi racconti una•
tua giornata tipo? E nei casi di spostamenti particolari come ti muovi?
Quali sono le motivazioni per cui ti sposti di solito?•
Se dovessi raccontare la situazione della mobilità a Palermo a qualcuno•
che non conosce la città cosa gli diresti? 
Come valuti la situazione della mobilità a Palermo? Cosa manca ri-•
spetto alle tue esigenze di mobilità?
Che interventi potrebbero essere attuati per andare incontro a questi•
bisogni e migliorare la situazione della mobilità in generale? 
Cosa ne pensi della possibilità di fruire di un sistema di car-pooling a•
Palermo? Potrebbero esserci degli ostacoli?
Useresti un servizio di questo tipo? A che condizioni? Con quali ca-•
ratteristiche?

Temi di discussione nei focus group

Fruitori Blog

Descrizione della situazione attuale e dei possibili sviluppi implicati•
dalle opere infrastrutturali in corso di progettazione/realizzazione
Il sistema dei trasporti che si sta delineando a Palermo è in grado di•
soddisfare il fabbisogno di mobilità dei cittadini. 
Sono sempre più numerose le città che adottano sistemi di trasporto•
alternativi per promuovere la mobilità sostenibile. Tra questi il car-
pooling può essere un’ulteriore soluzione alle necessità di spostamento
dei cittadini nell’area metropolitana di Palermo?
I giovani sono più flessibili e aperti al cambiamento. Quindi potreb-•
bero essere tra i principali utenti di un servizio di car-pooling a Pa-
lermo?
Cosa ne potrebbe promuovere l'uso tra altre categorie di utenti?•

Residenti centro storico

Viste da fuori le esigenze di mobilità dei residenti del centro storico•
sembrano ridotte: tutti i servizi sono più o meno a portata di mano.
Quest’affermazione corrisponde con le vostre abitudini di mobilità?
Ci sono esigenze di mobilità insoddisfatte per i residenti nel centro
storico?
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Il sistema dei trasporti che si sta delineando a Palermo è in grado di•
soddisfare il fabbisogno di mobilità dei cittadini?
L’idea di sperimentare un sistema di car-pooling nasce dalla necessità•
di risolvere il problema della congestione del traffico. Può secondo
voi un sistema di questo tipo intervenire su questo problema ?
Per i residenti del centro storico la presenza di un servizio di car-poo-•
ling potrebbe essere utile a raggiungere luoghi esterni al perimetro del
centro. Potrebbe andare incontro a queste esigenze?A che condizioni? 

Studenti pendolari

La situazione della mobilità a Palermo è piuttosto difficile, soprattutto•
per i pendolari che devono fronteggiare le continue inefficienze del
sistema di trasporto pubblico (quali e come sono le vostre esperienze
di mobilità, come valutate il sistema dei trasporti, che miglioramenti
andrebbero fatti)?
Un servizio di car-pooling a Palermo potrebbe soddisfare soprattutto•
le esigenze dei pendolari, in particolare degli studenti universitari. I
giovani hanno infatti maggiore familiarità con gli strumenti web e sono
più inclini a familiarizzare con altri giovani; pensate che potrebbe es-
sere utile per i vostri spostamenti? Vorreste utilizzarlo? Cosa incenti-
verebbe il suo utilizzo?

Cittadini della cintura metropolitana

Descrizione della situazione attuale e dei possibili sviluppi implicati•
dalle opere infrastrutturali in corso di progettazione/realizzazione
Il sistema dei trasporti che si sta delineando a Palermo è in grado di•
soddisfare il fabbisogno di mobilità dei cittadini?
Sono sempre più numerose le città che adottano sistemi di trasporto•
alternativi per promuovere la mobilità sostenibile. Tra questi il car-
pooling può essere un’ulteriore soluzione alle necessità di spostamento
dei cittadini nell’area metropolitana di Palermo?
I giovani sono più flessibili e aperti al cambiamento. Quindi potreb-•
bero essere tra i principali utenti di un servizio di car-pooling a Pa-
lermo?
Cosa ne potrebbe promuovere l'uso?•
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1.4 Quale intelligenza per la città (e i suoi abitanti)?

Sullo sfondo delle attività del progetto MUOVITY e dun-
que anche quelle di ricerca si situano due questioni: una prima
riguardante l'idea di città (sostenibile) e una seconda su quale
tipo di intelligenza, di smartness, vi si intenda sviluppare o raf-
forzare. Dalle risposte a tali questioni dipendono il futuro delle
città e delle popolazioni che le abiteranno.

Nonostante gli enormi problemi che la crescita urbana
pone, il futuro sembra infatti abitare nelle città (UN-Habitat,
2013). Quali sono le condizioni per un loro sviluppo sosteni-
bile? La risposta, per certi versi tautologica, è che le città deb-
bano essere sempre più intelligenti, più smart (EU Regional
Policy 2011).

Di fatto possiamo individuare differenti declinazioni della
nozione di smart city. Le oscillazioni nella definizione sono
molto ampie e vanno dall'accezione che enfatizza il ruolo della
connettività, per cui attorno alle ICT si sviluppano tutte le altre
sfere della società, all'individuazione, all'estremo opposto, della
sostenibilità sociale e ambientale come principale componente
strategica nella definizione del contenuto delle smart cities. Fra
questi due estremi si danno una serie di gradazioni, alcune
delle quali sottolineano il ruolo degli affari nello sviluppo ur-
bano, ponendosi il problema dell'estensione dei benefici deri-
vanti dalla tecnologia a tutto il tessuto sociale; altre pongono
maggiore enfasi sul ruolo delle cosiddette classi creative nella
crescita urbana di lungo periodo, mentre altre ancora, di fatto
ancora piuttosto minoritarie, enfatizzano il ruolo del capitale
sociale e relazionale come condizione per uno sviluppo più
smart delle città (Caragliu et alii, 2008). Sebbene il concetto di
smart city si sia originariamente articolato attorno alle ICT, nel
tempo si è meglio definito il ruolo del capitale sociale e rela-
zionale, oltre che quello dell'istruzione e dell'ambiente. La di-
sponibilità e la qualità delle infrastrutture ICT non è dunque
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il solo parametro per definire l'intelligenza di una città. 
La complessità e varietà delle metodologie e strumenti di-

spiegati nel corso della ricerca di cui presentiamo qui i risultati
trovano dunque senso, oltre che alla luce delle esigenze di co-
noscenza di un progetto sperimentale di per sé ambizioso
come MUOVITY, anche all'interno della più ampia cornice di
cambiamento proposta dal MIUR. L'avviso ministeriale invitava
infatti a immaginare soluzioni innovative a problemi di scala
urbana e metropolitana e contribuire alla evoluzione delle città
in chiave smart, ma con una attenzione al ruolo delle comunità
interessate dai processi di innovazione. In questa prospettiva
è la comunità stessa a essere pensata come smart: “la smart com-
munity va intesa in senso ampio rispetto alla definizione di ag-
glomerato urbano di grande e media dimensione e si riferisce
al concetto di città diffusa e comunità intelligente nei quali
sono affrontati congiuntamente tematiche socio ambientali
quali mobilità, sicurezza, educazione, risparmio energetico o
ambientale, sviluppo di idee tecnologicamente innovative per
la soluzione nel breve-medio periodo di specifiche problema-
tiche presenti nel tessuto urbano”.

Tale prospettiva presuppone, oltre a un'iniezione di tecno-
logia, l'introduzione nel panorama urbano di elementi di in-
novazione sociale, intesa come strumento capace di integrare
diversi portatori di interesse, in un quadro di contrazione di
disponibilità finanziaria nei bilanci pubblici a fronte di cre-
scenti fabbisogni e sfide sociali:

“Social innovation is a tool which is capable to inte-
grate various stakeholders to address social needs and
societal challenges. Similarly, growing social problems
more often have to be solved with fewer funding: and
social innovation is a tool which can provide us with
new, more efficient answers, able to deliver with fewer
resources. Finally, complex social and societal challenges
call for specific answers that have to be found locally,
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and social innovation is able to mobilise local actors and
create localised responses5”.

Gli estensori della guida alla innovazione sociale della DG
Regio indicano la dimensione locale come campo strategico
per affrontare sfide complesse e globali e la mobilitazione degli
attori locali come elemento centrale nei processi di co-costru-
zione delle risposte a tali sfide.

Ciò vale in particolar modo per le questioni di scala urbana
e metropolitana. Precedenti esperienze hanno infatti dimo-
strato che senza un’azione di coinvolgimento delle comunità
locali e senza lo sviluppo di dinamiche di innovazione sociale
che includano ampi strati di city users, anche i servizi per la
mobilità sostenibile più promettenti rischiano di non raggiun-
gere pienamente gli obiettivi prefissati.

Un caso emblematico, da questo punto di vista, è rappre-
sentato dal servizio di car sharing, introdotto a Palermo già da
alcuni anni. Il servizio, offerto dall’azienda municipalizzata per
il trasporto pubblico (AMAT), è infatti ancora utilizzato solo
al 30% rispetto alle potenzialità offerte del parco auto (circa
40 vetture) a disposizione dei suoi utenti (fonte report AMAT
2010). Oltre a sollevare dubbi circa l’organizzazione e la so-
stenibilità economica del servizio nella sua conFigurazione at-
tuale, il basso livello di utilizzo del car sharing nella città di
Palermo rivela una difficoltà a incidere in maniera efficace su
abitudini profondamente radicate presso ampi settori della po-
polazione urbana (nonché dei pendolari che frequentano la
città per motivi di lavoro e studio o nel tempo libero) che an-
cora privilegia l’uso del mezzo privato e delle forme di tra-
sporto individuale a scapito di quelle collettive e pubbliche.
Come vedremo nei capitoli successivi, lo scarso senso civico
mostrato nei confronti delle aree riservate a bus e ad altri mezzi
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pubblici (corsie preferenziali, zone di fermata ecc.), spesso oc-
cupate abusivamente da mezzi privati, costituisce un’ulteriore
dimostrazione del fatto che l’introduzione di pratiche innova-
tive in tema di mobilità sostenibile va necessariamente accom-
pagnata da interventi volti a favorire il cambiamento culturale
e i valori condivisi dalla comunità. Nel territorio interessato da
MUOVITY, infatti, alla carenza infrastrutturale nel settore della
viabilità e dei trasporti, fa da contrappunto una scarsa predi-
sposizione dell’utenza all’abbandono del mezzo privato, con-
siderato insostituibile nella maggior parte delle circostanze di
vita quotidiana. In tale contesto si comprende come i tentativi
di introdurre drasticamente nuovi strumenti di mobilità siano
spesso risultati almeno finora poco producenti.

I dati e le analisi contenute in questo rapporto intendono
contribuire ad accrescere le conoscenze e la consapevolezza
sui quegli elementi socio-tecnici, culturali e organizzativi che
possono costituire altrettanti “fattori killer” di un progetto in-
novativo che sfida abitudini e convenzioni molto diffuse e ra-
dicate, contribuendo in tal modo ad accrescerne le probabilità
di successo.
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2 Il contesto della mobilità a Palermo

Il problema del traffico stradale rappresenta per molte
grandi città un’emergenza sociale non indifferente, che ha pe-
santi ripercussioni sia dal punto di vista ambientale, sia nella
gestione della vita quotidiana dei cittadini, non solo di chi si
muove in auto, ma anche di chi utilizza mezzi alternativi a essa
(autobus, bici, a piedi, etc.). 

L’uso dell’autovettura, classicamente intenso, comporta non
solo alte esternalità negative causate dal traffico automobili-
stico (inquinamento e malattie correlate, incidenti, congestione
stradale, etc.), ma implica anche crescenti spese di esercizio per
i singoli proprietari (costi crescenti dei carburanti e delle po-
lizze assicurative). 

Ad aggravare la situazione, negli ultimi anni ha contribuito
il sensibile taglio alle risorse degli Enti Locali che andrà a gra-
vare anche sul trasporto pubblico e che potrebbero portare,
nel medio periodo, al collasso dei trasporti locali ferroviari e
su gomma. A fronte di tale situazione, il potenziamento dei
servizi di trasporto pubblico e l’adozione di strategie di mobi-
lità alternative all’auto privata si configurano come provvedi-
menti indispensabili. La possibilità di adottare politiche di
mobilità urbana più sostenibili si può sostanziare in modalità
alternative dell’uso dell’auto privata, come il car-pooling e il car-
sharing, diventate già buone prassi nel panorama europeo. En-
trambe le modalità di trasporto si basano sul presupposto che
la condivisione di un’auto è uno degli strumenti più utili per
ridurre il traffico e migliorare la qualità dell’aria in città. 

Obiettivo di queste pagine è un approfondimento sullo
stato della mobilità nel territorio palermitano. Per analizzare
più in dettaglio la condizione della mobilità interna alla città di
Palermo e alle sue relazioni con i Comuni dell’area metropoli-
tana e provinciale, presenteremo una rassegna di dati demo-
grafici, economici e di mobilità. Verranno, inoltre, analizzate
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le più importanti opere previste nel campo della mobilità, sia
in cantiere sia in programmazione, per inquadrare lo stato
dell’arte e per comprendere come eventuali introduzioni di
nuove politiche di mobilità possano integrarsi nel nuovo si-
stema dei trasporti urbani che queste definiscono. 

2.1 Analisi dei dati sulla popolazione, sulle attività e
sulla mobilità

In questo paragrafo descriveremo l’impianto demografico
ed economico della popolazione. Partiremo da un’analisi su
scala provinciale, dalla quale si evinceranno le relazioni tra la
città di Palermo e i Comuni dell’area metropolitana e provin-
ciale.

Il Comune di Palermo si estende su 158,88 kmq e conta
656.829 abitanti (ISTAT 2012); s’inserisce in un’area urbana
metropolitana che comprende altri 26 comuni (evidenziati
nella tabella 1), con una popolazione complessiva di 1.038.938
abitanti (ISTAT 2012). L’area metropolitana di Palermo è stata
istituita dalla legge regionale 9/1986 e dal Decreto Presidente Regione
10/8/1995. Tuttavia nessun ente istituzionale la rappresenta.

Il territorio provinciale si estende su una superficie di 4.992
km² e comprende 82 comuni con una popolazione comples-
siva di 1.242.560 abitanti (ISTAT 2012).
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Figura 1. - Comuni della Provincia di Palermo

Tabella 1. - Comuni della Provincia di Palermo

35



6 Ogni persona avente dimora abituale in Italia deve iscriversi, per obbligo di
legge, nell’anagrafe del comune nel quale ha posto la sua dimora abituale. In occa-
sione di ogni Censimento della popolazione, viene determinata la popolazione le-
gale. A tale popolazione, si somma il movimento anagrafico dei periodi successivi,
calcolati con riferimento alla fine di ciascun anno solare, e si determina così la po-
polazione residente in ciascun comune al 31 di Dicembre di ogni anno.

2.1.1 Residenti

Quello relativo alla popolazione residente6 è un dato molto
interessante poiché, insieme a quello sui flussi, fornisce l’indi-
cazione delle aree in cui è maggiormente concentrata la do-
manda di mobilità. 

Dall’analisi dei dati riportati nella tabella 2 emerge che a Pa-
lermo dal 1981 a oggi la popolazione è diminuita del 6,4% a
vantaggio dei Comuni dell’area metropolitana. Se si fa riferi-
mento al dato del 2012, la popolazione residente risulta di poco
superiore a quella che si registrava nel 1971.

Figura 2 – Residenti nella Provincia di Palermo
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Fonte: ISTAT

Se si fa riferimento all'intervallo temporale 2001-2012, i Co-
muni della Provincia di Palermo in cui si registra il maggiore
incremento demografico sono quelli dell’area metropolitana
evidenziati nella Tabella 2. La crescita complessiva dei comuni
indicati, in termini di nuova popolazione residente, è di 45.703
abitanti, mentre, nello stesso periodo, Palermo ha perso 29.893
residenti. Il caso più eclatante, sia in termini assoluti che in ter-
mini percentuali, di incremento della popolazione residente,
riguarda il Comune di Carini, situato ad ovest di Palermo e ri-
cadente nell’area metropolitana, che, negli ultimi dieci anni, ha
avuto un incremento di popolazione del 40%, pari a circa
10.000 abitanti. Questi dati sembrano confermare la presenza
di un processo di sprawl urbano e, comunque, delineano uno
schema demografico che crea dinamiche che, se non adegua-
tamente governate, rischiano di aggravare ulteriormente i pro-
blemi al sistema infrastrutturale in entrata e in uscita dalla città. 
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2.1.2 Tasso di occupazione, unità locali e tasso d’impiego 

I dati relativi al tasso di occupazione7, al tasso d’impiego8 e
alle unità locali9 consentono di avere un’idea della localizza-
zione dei poli di attrazione e di generazione del traffico. Il tasso
di occupazione dà un’idea del numero di persone occupate e,
quindi, dei possibili spostamenti sistematici che sono emessi
da un dato comune; le unità locali e il tasso d’impiego indivi-
duano la localizzazione dei distretti lavorativi e la loro dimen-
sione, aiutandoci così a definire quali possono essere i poli di
attrazione della mobilità.

Figura 3. - Tasso di occupazione - Fonte: ISTAT 2001
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7 Il tasso di occupazione è un indicatore statistico del mercato del lavoro che
indica la percentuale della popolazione residente che ha un’occupazione lavorativa.

8 Questo tasso misura la densità delle attività economiche non agricole in rap-
porto alla popolazione residente. Va tenuto presente, soprattutto a livello comunale,
che non tutti gli addetti risiedono nel comune dove lavorano. Questo indicatore
non va confuso col tasso di occupazione, che invece tiene conto degli occupati re-
sidenti in un certo comune, i quali possono avere la loro occupazione in un comune
diverso da quello di residenza. 

9L’unità locale corrisponde a un’unità giuridico-economica o a una sua parte,
situata in una località topograficamente identificata da un indirizzo e da un numero



Il tasso di occupazione dei Comuni della Provincia di Pa-
lermo è molto basso; la media provinciale è 30,45%, più bassa
della media della Regione Sicilia di circa un punto percentuale
(31,52%) che, a sua volta, è ben al di sotto della media nazio-
nale che si attesta al 42,94%. Come si può notare dalla Figura
3, i comuni con il tasso di occupazione più alto, oltre il Co-
mune di Palermo, sono quelli della fascia costiera e del territo-
rio madonita10. Questi comuni sono poli di generazione della
mobilità sia interna che esterna. 

L'analisi delle unità locali e il tasso d’impiego (Figura 4) ci per-
mette di individuare nei Comuni di Palermo, Carini e Termini
(dove sono presenti le due più importanti aree industriali della
Provincia di Palermo) i poli di maggiore attrazione. Dalla co-
lorazione della Figura 5 si può notare come anche l’area ma-
donita registri un alto tasso d’impiego; questo dato dipende
principalmente dal rapporto tra il numero di occupati e la po-
polazione residente, dove quest'ultima è in numero piuttosto
ridotta rispetto agli addetti. Del resto, da un approfondimento
sulle dinamiche che interessano quest’area geografica, si evince
che buona parte degli spostamenti hanno come destinazione
il comune stesso di origine.
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civico. In tale località, o a partire da tale località, si esercitano delle attività econo-

miche per le quali una o più persone lavorano (addetti) per conto della stessa unità

giuridico-economica. Costituiscono esempi di unità locale le seguenti tipologie:

agenzia, albergo, ambulatorio, bar, cava, deposito, domicilio, garage, laboratorio,

magazzino, miniera, negozio, officina, ospedale, ristorante, scuola, stabilimento,

studio professionale, ufficio, ecc. L’unità locale produce beni e servizi destinabili

alla vendita e, in base alle leggi vigenti o a proprie norme statutarie, ha facoltà di

distribuire i profitti realizzati ai soggetti proprietari, siano essi privati o pubblici. Le

unità locali comprendono sia le imprese sia gli enti pubblici e le istituzioni no

profit.tali)* 100.
10 L’area madonita della Provincia di Palermo si estende per 794 kmq e com-

prende i Comuni situati nei monti delle Madonie: Alimena, Blufi, Bompietro, Cal-

tavuturo, Castelbuono, Castellana Sicula, Collesano, Gangi, Geraci Siculo, Gratteri,
Isnello, Petralia Soprana, Petralia Sottana, Polizzi Generosa, Pollina, San Mauro Ca-
stelverde e Scillato.



Figura 4. - Unità locali - Fonte: ISTAT 2001

Figura 5 - Tasso d’impiego - Fonte: ISTAT 2001

2.1.3 Mobilità sistematica giornaliera

Sulla base degli elementi che abbiamo acquisito, possiamo
prendere in esame gli spostamenti sistematici che avvengono
quotidianamente per motivi di studio o di lavoro. Più difficili
da analizzare sono, invece, gli spostamenti asistematici, cioè
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quelli che non hanno costanza né nel tempo né nello spazio.
Per questa tipologia di spostamenti, come si vedrà meglio in
seguito, faremo riferimento ai flussi registrati. 

I dati relativi alla mobilità sistematica sono stati ottenuti tra-
mite elaborazioni della matrice degli spostamenti sistematici
2001 dell’ISTAT11. Tali informazioni sono state suddivise in
spostamenti “generati” e “attratti” da ogni singolo comune.
Inoltre, si è fatta distinzione:

secondo la motivazione dello spostamento:
studio•
lavoro•

•
secondo il tipo di mezzo utilizzato per lo spostamento:

mezzo pubblico•
mezzo privato•

Possiamo così avere una visione piuttosto completa e chiara
degli spostamenti che interessano i vari comuni. A partire da
questi dati abbiamo calcolato l’indice di mobilità sistematica
giornaliera12 sia per gli spostamenti generati sia per quelli at-
tratti. Questo indice, normalizzato rispetto alla popolazione
residente, ci consente di confrontare i comuni tra loro. 

Tabella 3 - Indice di mobilità sistematica giornaliera, indice di gradi-
mento del TPL e indice di gradimento del mezzo privato.
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11 Al momento della chiusura del rapporto di ricerca l’ISTAT non ha ancora
reso disponibili i dati del censimento 2011.

12 Questo parametro è dato dal rapporto tra il numero di persone che si spo-
stano quotidianamente per motivi di studio e di lavoro e la popolazione residente:
indice di mobilità sistematica giornaliera= (num. spostamenti / residenti totali)
*100.
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Al netto delle destinazioni finali, a conferma di quanto
emerso dall’analisi del tasso di occupazione, i comuni con l’indice
di mobilità sistematica giornaliera relativa agli spostamenti ge-
nerati più alti sono, oltre che Palermo e Monreale, quelli della
fascia costiera; fra questi spiccano Termini Imerese e Cefalù,
come può meglio notarsi dalla Figura 6.

Figura 6 – Indice di mobilità sistematica giornaliera (Spostamenti ge-
nerati)
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In modo analogo a quanto emerso dall’analisi delle unità lo-
cali e del tasso d’impiego, anche l’indice di mobilità sistematica
giornaliera relativo agli spostamenti attratti individua nei co-
muni di Palermo, Carini e Termini i poli di maggiore attra-
zione. Anche in questo caso, per le stesse ragioni alle quali
abbiamo accennato in precedenza, emerge un alto grado di at-
trazione dei comuni madoniti.

Figura 7 – Indice di mobilità sistematica giornaliera (Spostamenti at-
tratti)

In modo analogo a com’è stato calcolato l’indice di mobilità
sistematica giornaliera, sono stati calcolati altri due indici utili
a ricostruire il quadro della mobilità metropolitana:

Indice di gradimento TPL13•
Indice di gradimento mezzo privato14•
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13 È dato dal rapporto tra il numero di spostamenti che quotidianamente av-



Questi due indici danno un’indicazione sulla distribuzione
modale degli spostamenti. In particolare, il primo fa riferi-
mento alla percentuale di popolazione che per spostarsi usa si-
stematicamente i mezzi pubblici, il secondo invece tiene conto
di coloro che utilizzano il mezzo privato.

Dall’analisi di questi indici risalta immediatamente che l’uso
del mezzo privato è di gran lunga superiore all’utilizzo del
mezzo pubblico. Gli indici di gradimento del mezzo privato
che sono molto più elevati nei comuni dell’area metropolitana
di Palermo, contrariamente agli indici di gradimento TPL (Tra-
sporto Pubblico Locale) che sono più elevati nei comuni del-
l’entroterra e in quelli più distanti dalla città. Questi dati
possono essere meglio compresi se si guarda la Figura 8, rela-
tiva alle corse annue per abitante15, dalle quali emerge che il
numero di corse di TPL, in particolar modo nell’area metro-
politana, è inadeguato rispetto alla domanda di mobilità. Se a
questo si somma il fatto che il servizio di trasporto pubblico
locale su gomma in molti casi non è competitivo rispetto al
mezzo privato né sotto l’aspetto del comfort né dal punto di
vista dell’efficienza e che, in molti casi, non esistono alternative
di trasporto pubblico, il dato è subito spiegato, anche alla luce
del fatto che, il servizio ferroviario si articola perlopiù sulla fa-
scia costiera, con un grado di competitività molto basso ri-
spetto alle altre alternative di trasporto. 
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vengono per motivi di studio e di lavoro utilizzando il TPL e i residenti di un co-
mune: indice di gradimento TPL= (num. Spostamenti TPL/residenti totali) *100.

14 È dato dal rapporto tra il numero di spostamenti che quotidianamente av-
vengono per motivi di studio e di lavoro utilizzando il mezzo privato e i residenti
di un comune: indice di gradimento mezzo privato=(num. Spostamenti mezzo pri-
vato/residenti totali) *100.

15 Corse annuali in partenza e in arrivo nei comuni capolinea nella provincia di
Palermo per abitante. I dati sulle partenze e sugli arrivi sono stati tratti dall’“Analisi
funzionale del trasporto pubblico nella Regione Siciliana”, effettuata dal Diparti-
mento città e Territorio – Univ. degli Studi di Palermo.



Figura 8 - Numero di corse annue per abitante

2.1.4 Numero di veicoli pro capite

Il numero di veicoli posseduti pro capite conferma del resto
il massiccio ricorso al mezzo privato. Nella Provincia di Pa-
lermo si registra un valore medio di 0,58 veicoli per abitante
(dato del 2010 – ufficio statistica Provincia di Palermo) in linea
con il dato medio nazionale di 0,6. L’Italia, infatti, risulta al
primo posto in Europa per numero di veicoli per abitante. 

Figura 9 - Veicoli pro capite
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La preferenza per il mezzo privato viene ulteriormente con-
fermata dai dati sull’incidentalità stradale e in particolare da
quelli sulla variazione dell’incidentalità16 nel tempo. Prendendo in
esame i dati sull’incidentalità relativi agli anni 2002 e 2005, re-
gistriamo un massiccio incremento su scala provinciale, con,
come si può notare dalla Figura 10, un incremento degli eventi
incidentali in tutta l’area metropolitana di Palermo. 

Figura 10 - Variazione incidenti 2002-2005

Dagli elementi che abbiamo fin qui presentato convergono
nell'indicare nel territorio comunale e in alcune sue estensioni
l'area con la più forte interazione per le dinamiche di mobilità.
Come mostrano le elaborazioni sui dati ISTAT disponibili,
circa 323.000 individui ogni mattina raggiungono Palermo per
motivi di studio e di lavoro, contro gli 8.500 che da Palermo si
spostano verso gli altri comuni. Il dato degli ingressi a Palermo
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16 La variazione degli incidenti è definita come la differenza tra il numero di in-
cidenti tra il 2005 e il 2002, rapportata su 100 abitanti: Var. Incidenti= [(Inc. 2005-
Inc. 2002)/residenti totali] *100.



si aggiunge agli spostamenti generati all’interno della città, che
sono circa 284.000, per un totale di persone che si muovo nel-
l’area cittadina pari a 607.000. Considerando che i residenti a
Palermo sono all’incirca 656.000, i dati prima mostrati ci di-
cono che abbiamo un numero di persone che quotidianamente
si muovono pari circa a quello dei residenti. Inoltre se si con-
sidera che la maggior parte di questi si sposta con mezzo pri-
vato e che il coefficiente medio di occupazione del veicolo è
di 1,3 (dato del Mobility Management Palermo), allora si capisce
perché abbiamo un enorme numero di veicoli che ogni giorno
invadono la rete stradale della Città di Palermo paralizzandola.

2.2 I dati sulla mobilità di Google Traffic

Com'è noto, Google Traffic è una funzionalità di Google Maps
e Maps per dispositivi mobili che consente di controllare la via-
bilità sulle principali autostrade e vie di comunicazione stradali.
In base al traffico e alla disponibilità di dati, i tratti stradali pos-
sono apparire evidenziati in uno dei cinque colori di segnala-
zione, così come indicato nella seguente legenda:

- verde: viabilità scorrevole, con velocità di crociera di almeno

80 km/h

- giallo: viabilità media, con velocità di crociera tra 40km/h e 80

km/h

- rosso: viabilità lenta, con velocità di crociera di circa 40 km/h

- rosso e nero: viabilità molto lenta, con code a tratti

- grigio o no-colore: dato non disponibile

Figura 11 – Indicazioni sulla velocità del flusso veicolare
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Può succedere che non si veda alcuna area colorata, in tal
caso significa che Google non ha ricevuto dati sufficienti. I
dati vengono forniti da “terze parti” che monitorano la viabi-
lità italiana e dal sistema di crowd source che impiega “My loca-
tion” su Google Maps per dispositivi mobili. Infatti, se si utilizza
Google Maps per cellulari con GPS abilitato sul telefono, que-
st’ultimo invia bit di dati anonimi sulle successive posizioni a
Google, che calcola la velocità con cui l’utente si sta muovendo
nella corrente di traffico. Google è così in grado di fornire un
quadro abbastanza affidabile delle condizioni del traffico che
dipende dal numero di persone che utilizzano il servizio.

2.2.1 Rilevamento dati nella città di Palermo

Come accennato, Google Traffic per determinare le condi-
zioni di flusso negli archi stradali utilizza il sistema di geoloca-
lizzazione GPS. Questo sistema ha il limite di non riuscire a
trovare la posizione del terminale quando percorre delle arterie
dove non c’è la copertura GPS. I dati disponibili sulla città di
Palermo non riguardano dunque l’intera rete stradale. Tenendo
conto di questi limiti e delle opportunità offerte dallo stru-
mento, siamo passati all’individuazione dei nodi e delle arterie
più significativi per la nostra ricerca. In particolare ci siamo
concentrati su 6 nodi (intersezioni) e 3 arterie stradali:

Nodi

1. Viale Regione Siciliana/Via Oreto
2. Viale Regione Siciliana/Via E. Basile
3. Viale Regione Siciliana/Via Perpignano
4. Viale Regione Siciliana/Viale Leonardo Da Vinci
5. Viale Regione Siciliana/Via Lazio
6. Via Libertà/Via E. Notarbartolo
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Arterie stradali

1 Via F. Crispi
2 Via Roma
3 Via Oreto

I nodi da 1 a 5 li abbiamo scelti perché costituiscono i prin-
cipali punti d’ingresso e di uscita della Città, tutti ubicati lungo
la circonvallazione di Palermo (viale Regione Siciliana) che co-
stituisce la principale infrastruttura di collegamento tra la Città
e i comuni dell’area metropolitana e provinciale. Il nodo 6 è
molto importante per la distribuzione e penetrazione dei flussi
all’interno della città.

Inoltre, abbiamo scelto i tre più importanti archi urbani che
permettono di attraversare la città longitudinalmente, interes-
sati da un importante flusso di penetrazione verso i quartieri
del centro cittadino.

Figura 12. – Individuazione nodi e archi rilevati
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I rilievi sono relativi alla fascia oraria 7:00 - 21:00 per tutti
i giorni di una settimana tipo. In relazione alla legenda di colori
di Google Traffic sono stati fissati 3 livelli di velocità del flusso,
a ognuno dei quali è stato associato un valore (1, 2 e 3):

viabilità lenta o molto lenta, con velocità di crociera•
inferiore a 40 km/h e con possibili code a tratti (corri-
spondente a rosso o rosso e nero)

viabilità media, con velocità di crociera tra 40km/h e•
80 km/h (corrispondente a giallo)

viabilità scorrevole, con velocità di crociera superiore•
a 80 km/h (corrispondente a verde)

Nodo Viale Regione Siciliana/Via Oreto

Questo è il nodo che consente di entrare in città arrivando
dalla direzione Messina o Catania. Via Oreto è un arco molto
importante in termini di flussi e ci torneremo più avanti. Dopo
la chiusura dello svincolo di via Oreto con viale Regione Sici-
liana (ex rotonda di via Oreto) per la carreggiata in direzione
Messina, si registra una viabilità scorrevole sia durante l’arco
della giornata che della settimana. Prima di tale intervento il
traffico, a causa dell’attraversamento della carreggiata in dire-
zione Trapani per andare sulla carreggiata opposta, risultava
molto rallentato, provocando code che, in alcuni casi, si esten-
devano sino in prossimità dello svincolo di Villabate.
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Figura 13 – Nodo Viale Regione Siciliana/Via Oreto

Figura 14 – Livelli di velocità Viale Regione Siciliana/Via Oreto
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Nodo Viale Regione Siciliana/Via E. Basile

Questo nodo fa registrare un flusso rallentato negli archi
paralleli a viale Regione Siciliana che consentono l’accesso e
l’uscita da via E. Basile. In particolare, il traffico è più intenso
durante le ore mattutine e nel pomeriggio dalle 17 alle 19 per
la presenza della Cittadella universitaria. Il flusso in molti casi
raggiunge la saturazione negli archi paralleli a causa del non
adeguato dimensionamento e organizzazione dello svincolo.
Infatti, per citare un esempio tra tutti, chi arriva dalla direzione
Trapani e vuole andare in via E. Basile, nelle ore di punta,
blocca coloro che uscendo da via Basile vogliono immettersi
nella carreggiata di viale Regione Siciliana direzione Messina.
Questa situazione genera la congestione dello svincolo che, a
sua volta, provoca un rallentamento del flusso lungo una con-
sistente porzione della circonvallazione. Questo nodo assume
un’importanza fondamentale, visto il grande sviluppo negli ul-
timi anni della Cittadella universitaria e del suo centro sportivo
(cui recentemente si è aggiunto un nuovo parco pubblico ur-
bano). Inoltre, è il primo gate per raggiungere Palazzo D’Orle-
ans e Palazzo dei Normanni, che sono rispettivamente la sede
della Presidenza della Regione Siciliana e dell’Assemblea Re-
gionale Siciliana. Questi due importanti palazzi delle istituzioni
regionali ogni giorno attraggono migliaia di persone tra dipen-
denti, cittadini e turisti e, insieme alla vicina Università, costi-
tuiscono uno dei più importanti poli di attrazione della Città
di Palermo.
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Figura 15 – Nodo Viale Regione Siciliana/Via E. Basile

Figura 16 – Livelli di velocità Viale Regione Siciliana/Via E. Basile

57



Nodo Viale Regione Siciliana/Via Perpignano

Questo nodo fino a poco tempo fa era regolato da un im-
pianto semaforo che consentiva alle auto provenienti da via
Perpignano di immettersi su viale Regione Siciliana e viceversa.
L’intersezione tra due infrastrutture di funzione e caratteristi-
che nettamente differenti era diventata, a causa del sempre cre-
scente flusso veicolare, uno dei punti più congestionati della
città. Successivamente l’Amministrazione Comunale ha elimi-
nato l’intersezione lasciando l’attraversamento pedonale sema-
forizzato di viale Regione Siciliana, consentendo l’entrata e
l’uscita da via Perpignano solo attraverso le parallele. 

Nonostante gli interventi, dalle rilevazioni emerge che dal
lunedì al venerdì, per tutto l’arco della giornata, si registra un
flusso piuttosto lento in entrambe le direzioni, con punte di
forte rallentamento dalle 8 alle 9 e dalle 16 alle 17 a causa anche
del continuo azionamento del semaforo pedonale. 

Figura 17– Nodo Viale Regione Siciliana/Via Perpignano
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Figura 18 – Livelli di velocità Viale Regione Siciliana/Via Perpignano

Nodo Viale Regione Siciliana/Viale Leonardo Da
Vinci 

In questo nodo, viale Regione Siciliana s’interseca con viale
Leonardo Da Vinci, uno degli assi di accesso e penetrazione
più importanti della città per la sua funzione di collegamento
tra le aree lato monte e lato mare. Il collegamento tra i due assi
è realizzato attraverso una rotonda in cui s’immettono le pa-
rallele di viale Regione Siciliana e viale Leonardo Da Vinci. Il
traffico di attraversamento, invece, non viene interessato dalle
manovre, grazie ad un sottopasso aperto nel 2004. Nel nodo
si registra traffico rallentato durante tutto l’arco della giornata
e per tutta la settimana. In particolare, il rallentamento si veri-
fica lungo la carreggiata direzione Trapani e nella rotatoria. Il
rallentamento sull’asse di viale Regione Siciliana in direzione
Trapani è causato da un attraversamento pedonale semaforiz-
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zato, posto nelle vicinanze del parcheggio d’interscambio
Giotto.

Figura 19 – Nodo Viale Regione Siciliana/ Viale Leonardo Da Vinci
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Figura 20. – Livelli di velocità Viale Regione Siciliana/Viale Leonardo
Da Vinci

Nodo Viale Regione Siciliana/Via Lazio

Il nodo collega Viale Regione Siciliana a due arterie impor-
tanti della città di Palermo, Viale Lazio, che penetra nella zona
della Città che si affaccia al mare, e Viale Michelangelo, che
serve la zona verso monte. Questa intersezione, insieme allo
svincolo di via Belgio, rappresenta la prima porta d’ingresso
alla Città arrivando dalla direzione Trapani. Come per il nodo
precedente si ha la presenza di un sottopasso per il traffico di
attraversamento e di una rotatoria che collega i due archi ur-
bani con le parallele di viale Regione Siciliana. In questo caso,
grazie al sottopasso e all’assenza di passaggi pedonali, non si
registrano forti rallentamenti del flusso veicolare. 
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Figura 21 – Nodo Viale Regione Siciliana/Via Lazio

Figura 22 – Livelli di velocità Viale Regione Siciliana/Via Lazio
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Nodo Via Libertà/Via E. Notarbartolo

Via Libertà e via E. Notarbartolo sono due tra le più im-
portanti arterie urbane della città. Via E. Notarbartolo parte
in prossimità dello svincolo di via Leonardo Da Vinci fino a
raggiungere, nel suo prolungamento, il mare; invece via Libertà
si distende nella direzione nord/sud e, nei suoi prolungamenti,
attraversa quasi per intero il tessuto urbano. 

Lungo via Notarbartolo e via Libertà sono presenti tantis-
sime attività commerciali e uffici, oltre che sedi di enti pubblici.
Si registra un traffico mediamente rallentato a tutte le ore del
rilievo e per tutti i giorni della settimana, compresi i giorni del
fine settimana durante le ore serali.

Figura 23 – Nodo Via Libertà/Via E. Notarbartolo
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Figura 24– Livelli di velocità Via Libertà/Via E. Notarbartolo

Via F. Crispi

Via F. Crispi costeggia il porto della Città ed è una delle più
importanti arterie che consentono l’accesso alle diverse zone
dell’area portuale. Essendo la principale strada di collegamento
tra il porto e la Città, si registra un traffico mediamente rallen-
tato dal mattino fino alle ore 19:00 in tutti i giorni della setti-
mana, compresi i giorni del fine settimana dalle ore 18:00 alle
ore 19:00. Inoltre, si ha un’importante percentuale di traffico
pesante generato dai collegamenti marittimi Ro-Ro (acronimo
derivante dall’espressione inglese roll on/roll off  per indicare-
modalità di carico del gommato in modo autonomo e senza
ausilio di mezzi meccanici esterni.). Infatti, i mezzi che pro-
vengono dai comuni della provincia o dalle province limitrofe,
per raggiungere il porto devono attraversare le arterie cittadine,
generando non pochi problemi alla già critica situazione della
mobilità cittadina. 
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Figura 25 – Via F. Crispi
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Figura 26 – Via F. Crispi

Via Roma

Via Roma collega la Stazione Centrale al Teatro Politeama,
nella zona centrale della città. È una strada a due corsie mo-
nodirezionali (dalle Stazione Centrale al Teatro Politeama) e
due corsie riservate ai mezzi pubblici nei due sensi di marcia.
È stato a lungo uno degli assi commerciali più importanti della
Città; oggi assistiamo a una rapida trasformazione delle attività
commerciali che vi insistono. Questi cambiamenti interferi-
scono con la funzione di quest’arteria che si configura princi-
palmente come asse di attraversamento della Città.

Vi registriamo un traffico mediamente rallentato dal mat-
tino fino alle 19, con punte di forte rallentamento tra le 17 e le
18, in tutti i giorni della settimana.
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Figura 27 – Via Roma
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Figura 28 – Via Roma

Via Oreto 

Via Oreto è la prima arteria che collega l’Autostrada A19
con la Città provenendo dalla direzione di Messina. Inizia su
viale Regione Siciliana per arrivare alla Stazione Centrale. Il
flusso di traffico è mediamente rallentato dalle ore 8 alle 11
con picchi intorno alle ore 8, e dalle 16 alle 19, a causa dell’en-
trata e dell’uscita dei pendolari.
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Figura 29 – Via Oreto
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Figura 30 – Via Oreto

Dall’analisi dei flussi fin qui condotta il dato che emerge è
il cambio di funzione della circonvallazione di Palermo, che da
strada di scorrimento e collegamento tra l’autostrada A19 (Pa-
lermo-Catania) e l’autostrada A29 (Palermo-Mazara del Vallo)
oggi, inglobata completamente nel tessuto urbano cittadino,
assolve anche la funzione di distribuzione e penetrazione. Que-
sto, comporta una penalizzazione sia del traffico di attraversa-
mento sia di quello cittadino, che sono costretti a condividere
la stessa arteria per scopi completamente differenti, con un
inevitabile abbassamento delle performance dell’infrastruttura.
Inoltre, sul piano sociale, la circonvallazione ha generato una
vera e propria barriera fisica che limita l’interconnessione tra
le due zone della Città che si sono venute a creare. 
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2.3 Analisi sul sistema dei trasporti

Come in molte altre città, anche a Palermo nell’ultimo ven-
tennio si è registrato uno split modale a favore del trasporto
pubblico. Faremo dunque una breve ricognizione delle opere
previste nel territorio comunale e nelle sue estensioni verso
l'aeroporto e verso Termini Imerese, dando conto dello stato
di avanzamento dei lavori.

Per quanto riguarda il sistema su ferro, nel 2002 è stato ap-
provato, con deliberazione consiliare n. 103 del 30/5/02, Il
“Piano Integrato del Trasporto Pubblico di Massa a guida vin-
colata” della Città di Palermo, che propone essenzialmente 4
interventi fondamentali:

il raddoppio del passante ferroviario da Brancaccio•
all’aeroporto di Punta Raisi;

un anello ferroviario sotterraneo, in corrispondenza•
dell’area urbana con maggiore densità di servizi pubblici
e commerciali;

tre linee di tram, per collegare le periferie con il cen-•
tro;

una linea di metropolitana leggera automatica che at-•
traversa la città dallo svincolo di via Oreto a Tommaso
Natale – Partanna Mondello.

Obiettivo del Piano Integrato è la creazione di un sistema
di mobilità collettiva più capillare ed efficiente, con stazioni e
nodi d’interscambio che rendano agevoli sia gli spostamenti
nel centro urbano sia i collegamenti con le principali zone pe-
riferiche.

Unitamente alle linee di forza del trasporto su rotaia, sono
stati individuati dei parcheggi in corrispondenza dei principali
punti d’interscambio, con i quali s’intende contribuire a ridurre
il traffico di veicoli privati in Città.
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Ad eccezione della metropolitana leggera automatica, che
dovrebbe essere finanziata dalla Regione Sicilia con fondi del
Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica
(Cipe), e i cui tempi di cantierizzazione sono ancora incerti,
allo stato attuale le altre tre opere sono in fase di realizzazione
e vi sono cantieri aperti all’interno della città, con inevitabili
interferenze (anche rilevanti) sul sistema della viabilità urbana.

2.3.1 Sistema tranviario

Il progetto delle tranvie prevede linee tranviarie a doppio
binario per il collegamento di alcune zone periferiche della
Città con ambiti centrali. La sede tranviaria sarà riservata lungo
tutti i percorsi, eccetto gli incroci che saranno gestiti da sema-
fori con asservimento semaforico al tram. Il materiale rotabile,
previsto a pavimento completamente ribassato (in modo da
avere tutte le entrate prive di gradino), è di tipo bidirezionale
a composizione fissa e lunghezza di circa 33 m. Le fermate, in
totale circa 40, saranno lunghe 35 m in modo da permettere
l’inserimento di un veicolo completo alla sua massima com-
posizione prevista. Il percorso complessivo del sistema tram
si estenderà per circa 15,2 Km, e prevede la costruzione di tre
linee:

Linea 1 “Roccella”: Roccella – Stazione Centrale•
Linea 2 “Leonardo da Vinci”: Borgo Nuovo – Sta-•

zione Notarbartolo
Linea 3 “CEP – Calatafimi”•
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Figura 31. – Sistema Tram
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La Linea 1 si estende per circa 5,6 Km dalla Stazione Cen-
trale fino alla realizzanda fermata “Roccella” del passante fer-
roviario, in tal modo saranno possibili gli interscambi
treno-autobus-tram presso la Stazione Centrale FS, e presso il
terminal intermodale “Porta sud” (a Roccella) dove sarà rea-
lizzata anche l’autostazione dei bus delle linee extraurbane.

La Linea 2 si estende per circa 4,8 Km lungo viale Leonardo
da Vinci, da via U. Giordano dove è situato il capolinea vicino
alla Stazione “Notarbartolo" fino a piazza S. Paolo, dove è si-
tuato il capolinea “Armerina – S. Paolo”. In tale tracciato, ove
sono previste 13 fermate, sarà possibile l’interscambio bus-
treno-tram.

La Linea 3 si estende per circa 4,8 Km dal quartiere S. Gio-
vanni Apostolo (ex CEP) al ponte Calatafimi lungo viale Re-
gione Siciliana. Il tracciato, ove sono previste 14 fermate,
comprende due tratte separate tra loro, ma connesse tramite
la linea 2. Il primo tratto si estende dalla via Paladini, dove si
trova il capolinea, e continua lungo l’asse viale
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Michelangelo/via Mauro De Mauro fino a collegarsi alla linea
2 in corrispondenza del viale Leonardo da Vinci. Quindi, al-
l’altezza di piazza Einstein, su unico binario, devia sulla via
Uditore e tramite questa raggiunge la carreggiata laterale del
viale Regione Siciliana (in direzione Messina), che viene per-
corsa fino al ponte di corso Calatafimi. Qui, compiuta l’inver-
sione, ha inizio il percorso di ritorno, che si sviluppa lungo la
corsia laterale di viale Regione Siciliana (in direzione Trapani)
fino a ricongiungersi con la linea 2 in direzione della Stazione
“Notarbartolo”. Su questa linea è in corso una variante pro-
gettuale che prevede il prolungamento della linea su viale Re-
gione Siciliana per poi scendere sullo spartitraffico centrale di
via Ernesto Basile, fino ad arrivare nelle vicinanze della fermata
Orleans del passante ferroviario. La variante prevede anche la
realizzazione di un tronco di servizio, che collegherà la fermata
Orleans alla Stazione Centrale percorrendo corso Tukory, che
quindi consentirà il collegamento tra la linea 1 e la linea 3.
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I cantieri per la realizzazione dei due depositi del tram e
delle linee tranviarie sono già operativi. I lavori nella linea 1
sono iniziati nel 2008 e dovevano terminare entro la fine del
2012 ma ad oggi i lavori sono arrivati su Corso dei Mille,
avendo realizzato all’incirca la metà della tramvia, che dal de-
posito di Roccella arriva alla stazione Centrale. I cantieri della
linea 2 sono stati avviati nel 2009 e anche per questa si preve-
deva il completamento entro la fine del 2012. Invece, i lavori
per la linea 3 si stima di ultimarli entro il 2015. I lavori su tutte
e due le linee sono in corso con grandi difficoltà. Ad oggi si
sta ancora lavorando sulla prima tratta in comune tra la linea 2
e 3, che va dalla rotonda di piazza Castellana a piazza Einstein,
quindi, si ritiene che la data ultima di fine lavori si sposterà
oltre il 2015.

La realizzazione del tram comporterà lo spostamento del-
l’attuale terminal bus di via Paolo Balsamo, all'interno dell'area
della Stazione Centrale. Già circa 6 compagnie di autolinee ex-
traurbane hanno spostato il loro terminal nell’ex scalo auto-
mobilistico della ferrovia, all’interno della Stazione Centrale,
le altre compagnie si sposteranno sul parcheggio Basile nei
pressi della cittadella universitaria.
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Una volta terminata l’opera e attrezzando opportunamente
i nodi d’interscambio modale, possiamo ipotizzare che la rete
stradale urbana gioverà di un importante scarico di traffico vei-
colare di penetrazione nella Città. Questo sistema da solo tut-
tavia non potrà condurre ai risultati attesi; la sua efficienza
dipenderà dall’integrazione con gli altri sistemi di trasporto,
che consentiranno una maggior copertura degli spostamenti.
Un ruolo di primo piano verrà infatti svolto dal trasporto pub-
blico su gomma, che avrà il compito di addurre utenza alle fer-
mate del Tram. Da qui la necessità di una radicale
ristrutturazione delle linee di TPL urbano.

2.3.2 Passante ferroviario

La ferrovia urbana di Palermo attualmente opera su due
linee:

Linea A: Stazione Centrale – Punta Raisi•
Linea B: Stazione Centrale – Giachery•

Figura 32 – Sistema di trasporto su ferro attualmente presente nella
città di Palermo
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Le due linee si sviluppano rispettivamente su un tracciato
di 35 Km per la linea A, di cui 10 Km in ambito urbano, invece
la linea B ha uno sviluppo planimetrico di 4 Km. La distanza
tra le fermate varia tra 800 e 1000 metri. Le velocità commer-
ciali si mantengono intorno ai 25 Km/h, gli intertempi variano
dai 30 minuti per la linea A ai 40 minuti per la linea B, questo
porta ad avere tempi d’attesa di circa 23 minuti per la linea A
e circa il doppio per la linea B.

È chiaro che sarebbe auspicabile un’intensificazione dell’at-
tuale servizio, specialmente in termini di frequenza. Allo stato
attuale, si sta lavorando per realizzare il raddoppio del binario
sulla linea Palermo-aeroporto di Punta Raisi (Falcone Borsel-
lino). L’infrastruttura avrà uno sviluppo totale di 26 chilometri
e consentirà l’attraversamento longitudinalmente della Città,
nel cui ambito sono previste un totale di 18 fermate o stazioni,
ossia: Sferracavallo, Tommaso Natale, Cardillo, La Malfa, San
Lorenzo Colli, Francia, Belgio, Lazio, Notarbartolo, Lolli, Pa-
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lazzo di Giustizia, Orleans, Vespri-Policlinico, Guadagna, Staz.
Centrale, Brancaccio residenziale, Brancaccio industriale e Roc-
cella. 

L’intervento è stato appaltato nel novembre 2004 dall’Ital-
ferr per conto di RFI. Il cantiere è stato avviato nel febbraio
2008 nelle parti progettuali non soggette a variazioni, in quanto
sono tuttora in itinere varianti progettuali finalizzate a mini-
mizzare l’impatto dell’infrastruttura sulla realtà urbana, con
particolare riferimento alla mobilità e all’accessibilità delle zone
interessate dall’opera.

L’importo contrattuale dell’opera è di 493 milioni di euro.
È stata suddivisa in tre tratte:

Tratta A: Palermo C.le/Brancaccio – Notarbartolo;•
Tratta B: Notarbartolo – EMS/La Malfa;•
Tratta C: EMS/La Malfa – Carini.•
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Dalle previsioni fatte in fase progettuale, la messa in eser-
cizio era prevista per il 2014-2015, tempistica che forse sarà ri-
spettata solo per le tratte A e C, invece, per la tratta B si stima
il 2018 poiché i lavori non sono ancora iniziati. Il raddoppio
della tratta A è il più avanzato di tutti, con una percentuale di
completamento dei lavori intorno al 90%: manca il solo tratto
di collegamento tra le gallerie Imera e Lolli. 

La tratta C è completa al 70%, il ritardo è dovuto al fatto
che i Comuni del comprensorio extra-urbano rallentano il ri-
lascio delle autorizzazioni per lo spostamento dei sotto servizi.

Il passante, oltre a dimezzare i tempi di percorrenza, con-
sentirà anche di attivare un nuovo servizio di tipo metropoli-
tano, con 18 fermate di cui 9 già esistenti e 9 da realizzare.
Quest’opera ha un ruolo strategico per la mobilità palermitana
poiché, oltre a garantire un servizio efficiente da e per l’aero-
porto, consentirà un collegamento veloce tra i punti di maggior
attrazione/generazione della città.
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2.3.3 Anello ferroviario

Il progetto dell’anello ferroviario consiste in una linea con
un percorso di tipo circolare, quasi interamente in sotterranea
(con un breve tratto in trincea), lunga complessivamente quasi
6,5 chilometri, parte della quale già esistente. Attualmente esi-
ste solo il tratto dalla stazione Notarbartolo a piazza Giachery
con quattro fermate. La linea, nella sua configurazione finale,
svolgerà un servizio monodirezionale, avvalendosi di otto fer-
mate, quattro già esistenti e quattro da realizzare ex novo (No-
tarbartolo, Lazio-Libertà, Imp. Federico, Fiera, Giachery,
Porto, Politeama, Malaspina). Il progetto in questione è arti-
colato in due fasi e prevede un costo per l’intero progetto pari
a 248,484 milioni di Euro.

Il primo stralcio funzionale (1,7 km) da Giachery a Poli-
teama, che è quello per cui è imminente l’apertura dei cantieri,
comprende il prolungamento della linea ferrata da piazza Gia-
chery fino a piazza Politeama e tre nuove fermate: Porto, Po-
liteama e Libertà. Tale intervento prevede un costo
complessivo pari a 154,694 milioni di euro. I tempi di realiz-
zazione del primo stralcio sono stimati dai tre ai cinque anni
dall’inizio dei lavori. 

Il secondo stralcio funzionale (1,3 km) prevede il comple-
tamento della chiusura dell’anello con il tratto da piazza Poli-
teama fino alla stazione Notarbartolo. L’intervento prevede la
nuova fermata “Malaspina”, a breve distanza dalla fermata
“Lolli” del passante ferroviario, e la predisposizione di un tun-
nel pedonale da piazza Politeama a piazza San Francesco di
Paola, al servizio dell’ambito urbano in cui si trovano il Palazzo
di Giustizia e gli uffici giudiziari. Di questo secondo stralcio si
deve ancora avviare la progettazione preliminare e si prevede
un costo d’investimento pari a 93,790 milioni di Euro.
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Figura 33. – Anello ferroviario

A regime il sistema sarà in grado di trasportare oltre 8.200
passeggeri/ora, che ridurranno il carico sul trasporto gommato
nella zona centrale della Città. L’area di copertura dell’anello è
di grande importanza, poiché vi sono concentrati la maggior
parte degli uffici, sia pubblici sia privati della Città, e una
grande quantità di attività commerciali. Una buona integra-
zione di quest’opera con il passante ferroviario, il tram e il TPL
potrebbe aumentare di gran lunga le performance del sistema
complessivo.

82



2.3.4 Metropolitana leggera automatica

Il progetto della metropolitana leggera automatica prevede
l’attraversamento della Città lungo l’asse centrale longitudinale,
dallo svincolo di via Oreto a Tommaso Natale-Partanna Mon-
dello, con uno sviluppo totale della linea di circa 17,6 chilome-
tri. Allo stato attuale è stato elaborato soltanto il progetto
preliminare del primo stralcio dell’opera. Questo è costituito
da un tratto di 7 chilometri da via Oreto alla stazione “Notar-
bartolo”, comprendente dieci fermate: svincolo Oreto, Oreto
sud, Oreto nord, piazza Giulio Cesare (stazione Centrale),
piazza Borsa, Teatro Massimo, Politeama, via Archimede,
piazza Alberico Gentili e stazione Notarbartolo. I lavori sa-
ranno, in seguito, avviati con la formula del project financing.
La metropolitana leggera automatica di Palermo prevede ma-
teriale rotabile su gomma (tipo VAL) e, quindi, con uno scor-
rimento silenzioso e una bassa trasmissione di vibrazioni al
terreno e all’ambiente urbano circostanti. Il secondo stralcio
prevede il prolungamento della linea dalla stazione Notarbar-
tolo a Partanna Mondello nei pressi del parcheggio Galatea. 

Il soggetto attuatore del progetto è il Comune di Palermo
che stima di realizzare il primo stralcio in quattro anni dall’ini-
zio dei lavori. Questo progetto, con il suo primo stralcio, ga-
rantirebbe un trasporto di massa veloce ed efficiente a tutta la
zona della Città che va da via Oreto alla stazione Notarbartolo.
Sulla seconda parte del tracciato, invece, bisognerebbe andare
più cauti e valutare bene se tale sistema non diventi un servizio
parallelo rispetto al passante ferroviario, con perdita di effi-
cienza di entrambi i sistemi, oltre che essere uno sperpero di
denaro.
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2.3.5 Servizio di Trasporto Pubblico Locale su gomma

Il trasporto pubblico locale su gomma della Città di Pa-
lermo è gestito dall’azienda a capitale pubblico AMAT. Oltre
al servizio urbano nella città, l’azienda collega alcuni comuni
contigui dell’area metropolitana. La flotta Bus può contare su
diverse tipologie di mezzi, differenziati sia per dimensioni, sia
per tipologia di alimentazione. AMAT nel tempo ha acquistato
mezzi a sempre più basso impatto ambientale, quali bus ali-
mentati a metano e i cosiddetti ibridi (alimentazione elettrica
/ gasolio).

Figura 34 – Rete AMAT (fonte AMAT)

L’AMAT esplica il servizio in sede promiscua, solo in alcuni
tratti sono presenti delle corsie riservate. L’estensione della rete
urbana è di 332 Km, se si aggiungono le zone extraurbane si
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arriva a 340 Km articolata in 90 linee. Le corsie preferenziali
hanno un’estensione di 33,82 Km (il 10,2% della rete totale),
la percorrenza chilometrica annua programmata è di
23.000.000 Km e il numero annuo di passeggeri trasportati è
circa di 80.000.000 passeggeri. Le coincidenze tra le molteplici
linee sono favorite dalla possibilità d’interscambiare nei 7 di-
versi nodi della rete:

Stazione Centrale•
Parcheggio Basile (ex Indipendenza)•
Emiri •
Giotto/Lennon•
De Gasperi/Stadio•
Politeama/Croci•
Sturzo•

La frequenza e la velocità commerciale variano linea per
linea. La frequenza media registrata è di circa 25 minuti con
una velocità commerciale media di 16,60 Km/h (fonte
AMAT), valori questi che non permettono al trasporto pub-
blico di essere competitivo con il trasporto privato.

2.3.6 Sovrappassi pedonali in viale Regione Siciliana

Anche se non rientra tra le tipologie di sistemi prima de-
scritti, queste infrastrutture sono di particolare rilevanza per
la fluidificazione del flusso veicolare nella circonvallazione di
viale della Regione Siciliana, una delle arterie di penetrazione
e di attraversamento più importanti della città di Palermo. È
prevista la realizzazione di 7 sovrappassi pedonali, di cui 3 in-
clusi nella realizzazione della linea 3 del tram.
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Allo stato attuale solo due sono già stati realizzati, ma
quando verrà completato il resto si assisterà a un’importante
fluidificazione e aumento di velocità della corrente veicolare
su viale Regione Siciliana, che oggi è, come abbiamo avuto già
modo di accennare, per buona parte rallentata dal continuo
azionamento dei semafori pedonali. Altre opere molto impor-
tanti, sotto l’aspetto del miglioramento delle condizioni di cir-
colazione, sono il raddoppio del ponte Corleone e
l’intersezione Perpignano, entrambe appaltate a una ditta che,
a causa di problemi finanziari, non ha iniziato i lavori nell’in-
tersezione e ha lasciato incompiuti i manufatti del ponte Cor-
leone. L’intersezione si trova in corrispondenza dell’omonimo
attraversamento pedonale prima descritto, invece, il ponte Cor-
leone, sempre su viale Regione Siciliana, è situato in prossimità
dello svincolo di via E. Basile, e serve per attraversare il fiume
Oreto. 
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2.4 Poli d'attrazione e pendolarismo

Nelle aree urbane italiane, ci si confronta da tempo con una
realtà caratterizzata da un lato dal permanere di un’alta con-
centrazione delle funzioni e dei luoghi attrattivi nelle aree cen-
trali delle città che, nel frattempo, hanno continuato a perdere
residenti migrati verso i comuni limitrofi alle grandi città. Ciò
ha finito per perpetuare e aggravare un modello di mobilità
centrato sull’uso del mezzo di trasporto individuale, con effetti
penalizzanti sia in termini ambientali sia di efficienza, il cui re-
lativo costo è il deterioramento della vivibilità delle nostre aree
urbane. 

Il Rapporto Rur-Censis 2012 conferma la rilevanza del fe-
nomeno del pendolarismo legato ad attività di lavoro/studio,
in particolare per quanto riguarda coloro che risiedono in co-
muni di piccole dimensioni. Quasi la metà di coloro che hanno
risposto all'indagine, cioè il 43,5% di lavoratori e studenti con
più di 18 anni, si reca abitualmente per motivi lavorativi o di
studio in un comune diverso da quello di residenza e la per-
centuale sale al 59,1% per coloro che abitano in un comune
con una popolazione compresa tra 10 e 50 mila abitanti.

Rispetto al rapporto Censis del 2007 la percentuale di pen-
dolari registra un ulteriore incremento: dal 22,2% al 23,4%
della popolazione. Si passa, infatti, dai 13,149 milioni del 2007
ai 14,195 milioni del 2012 con una crescita che in termini nu-
merici supera quindi il milione di unità.

Questo dato è frutto, oltre che del modello di urbanizza-
zione diffusa, anche dello squilibrio modale basato essenzial-
mente sul largo utilizzo di mezzi di trasporto individuali, a sua
volta incentivato da grandi carenze d’infrastrutture di secondo
livello, necessarie per passare a un modello di mobilità più equi-
librato basato su un’intelligente intermodalità.

Giunti a questo punto approfondiremo la dinamica della
mobilità pendolare che interessa la Città di Palermo, indivi-
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duando i poli di maggiore attrazione presenti in Città e le re-
lative opere presenti nelle loro vicinanze. In generale, la mobi-
lità pendolare, intesa come somma di spostamenti sistematici
per motivi di studio o di lavoro, ha avuto un drastico aumento
nel corso degli ultimi anni. Il modello di pendolarismo che in-
teressa l'area metropolitana di Palermo sta cambiando e spo-
starsi ogni giorno per andare a lavorare, o per altre ragioni di
mobilità sistematica, diventa più faticoso mentre la lunghezza
media dei viaggi tende ad aumentare attestandosi ormai da
qualche anno ben sopra i 25 km.

2.4.1 Poli d'attrazione

Per individuare i poli di attrazione all’interno del tessuto ur-
bano della Città di Palermo abbiamo georiferito gli edifici pub-
blici e privati più importanti in termini di presenze giornaliere.
In particolare, abbiamo utilizzato, rielaborandoli, dati forniti
dal Comune di Palermo per la redazione del PUT17 (2009).
Sebbene esistano nell'area urbana altri poli di attrazione di una
certa rilevanza, abbiamo scelto quelli, interessati da una mobi-
lità di tipo sistematico, i cui dati disponibili fossero affidabili.
A partire dal database contenente gli indirizzi e il numero di
presenze giornaliere per ogni Ente, abbiamo georiferito i poli
sulla cartografia, come mostrato dalla Figura 35.
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abitanti. Prevede interventi per il miglioramento delle condizioni di circolazione
stradale nell’area urbana, dei pedoni, dei mezzi pubblici e dei veicoli privati, per il
miglioramento della sicurezza stradale, per la riduzione dell’inquinamento atmo-
sferico e di quello acustico e per un maggiore risparmio energetico.



Figura 35 – Georeferenziazione dei poli attrattori di Palermo

Per avere un dato più facilmente utilizzabile, sia per la fase
di analisi sia da un punto di vista modellistico, abbiamo poi ef-
fettuato un’intersezione tra i poli georiferiti e le sezioni cen-
suarie ISTAT, in modo da assegnare ogni polo alla sezione in
cui ricade; l’operazione ha portato al risultato mostrato nella
Figura 36.
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Figura 36 – Sezioni censuarie classificate per numero di presenze

Per avere un’idea più intuitiva dei luoghi di maggiore attra-
zione della città abbiamo elaborato la Figura  37, nella quale i
poli sono rappresentati con circonferenze di diametro propor-
zionale al numero di presenze18. 
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matico, per motivi di studio o di lavoro, ogni giorno raggiungono un determinato
polo.



Figura 37 – Rappresentazione grafica del numero di presenze

In questa rappresentazione spiccano le zone interessate da
una maggiore gravitazione e sulle quali conviene concentrarsi
in fase di analisi. I dati fanno registrare circa 193.000 presenze
giornaliere, di cui quasi un quarto rappresentato dai sei poli
numericamente più rilevanti, evidenziati Figura 38. 

Figura 38 – Maggiori poli attrattori di Palermo
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1. Polo Universitario - Viale delle Scienze > 17.000 pres.
2. A.O. Universitaria P. Giaccone > 8.000 pres.
3. Polo Universitario - Via Archirafi > 7.400 pres.
4. AUSL6 > 5.500 pres.
5. P.O. Civico E. Benfratelli > 4.694 pres.
6. Tribunale/Uffici Giudiziari > 4.124 pres.

I sei poli più attrattivi sono concentrati nella zona sud-est
della Città, in un'area non troppo vasta. La rete stradale di di-
stribuzione e di accesso di quest’area è tale che, da un punto
di vista macroscopico, si potrebbe considerare come un unico
grande polo di attrazione. Come mostrano i dati, più della metà
di presenze dell’area è determinata dal potere attrattivo del
polo Universitario che da viale delle Scienze arriva, attraverso
corso Tukory, fino a via Archirafi.

2.4.2 Il Pendolarismo nell'Università degli Studi di Pa-
lermo

Il polo universitario di Palermo è un'area di forte attrazione
della mobilità sistematica sia per motivi di studio sia per motivi
di lavoro. Componente rilevante di questi spostamenti è data
dai flussi pendolari degli studenti che, dai comuni limitrofi alla
Città di Palermo, quotidianamente raggiungono la cittadella
universitaria di Parco D’Orleans e le strutture ubicate nelle vi-
cinanze.

Nelle pagine che seguono, faremo riferimento ai dati relativi
alle immatricolazioni nell’anno accademico 2012/2013, forniti
dal CUC (Centro Universitario di Calcolo), e dall’ERSU (Ente
Regionale per il diritto allo Studio Universitario). Quest’ultimo
distingue gli studenti, facenti domanda di borsa di studio, in
pendolari e fuori sede in relazione alla loro residenza. In par-
ticolare, considera studenti pendolari tutti quelli con residenza
in uno dei comuni elencati in tabella 4, in sede quelli residenti
a Palermo e fuori sede tutti gli altri.
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Figura 39 – Status ERSU degli studenti residenti nei comuni della Pro-
vincia a Palermo

La Figura 39 descrive la localizzazione dei comuni interes-
sati dal pendolarismo studentesco universitario della provincia
di Palermo. In nero è indicato il Comune di Palermo come
unico luogo di arrivo, definendo gli studenti con origine in esso
come “in sede”, in rosa i comuni che generano studenti pen-
dolari e in bianco quelli con studenti definiti fuori sede.
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Fonte: ERSU

Per il calcolo delle distanze e dei tempi di percorrenza, dai
comuni della Provincia al capoluogo, abbiamo fatto riferi-
mento a simulazioni sulle tratte gestite dalle aziende di TPL,
riferiti all’anno 2009, fatte con l’ausilio di software specialistici.

Le distanze e tempi di percorrenza sono dati medi riferiti
al centro abitato principale di ogni comune.
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Figura 40 – Distanze dai comuni della Provincia a Palermo

I soli comuni a meno di 15 chilometri da Palermo sono Vil-
labate, Altofonte e Monreale; vista la notevole estensione del
territorio comunale, nel caso di Monreale abbiamo calcolato il
tragitto considerando il centro urbano. I comuni della provin-
cia più distanti da Palermo sono Gangi, seguito da Geraci Si-
culo e Bompietro. Per quanto riguarda il parametro “tempo di
percorrenza” dalla Figura 41 emerge che il comune che ri-
chiede meno di 15 minuti per raggiungere Palermo è Monreale,
gli altri due comuni più vicini, Villabate e Altofonte, hanno
tempi di percorrenza compresi tra i 15 e i 30 minuti. I tempi
di percorrenza maggiori sono quelli che interessano i comuni
di Gangi, Giuliana, Geraci, Chiusa e Bisacquino.
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Figura 41 – Tempi di percorrenza dai comuni della Provincia a Palermo

Esaminando la percentuale di studenti che presentano do-
manda ERSU, in funzione della distanza, si nota che più della
metà di essi proviene da Palermo e che il 35% risiede nella fa-
scia che va da 1 a 60 chilometri. Gli studenti fuori sede sono
perlopiù concentrati a distanze superiori.

Figura 42 – Pendolari ERSU dei comuni della provincia di Palermo per
distanza (Val. %)
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Si possono considerare allo stesso modo i dati relativi al to-
tale degli iscritti all’Università di Palermo nell’anno accademico
2012/2013. 

Figura 43 – Iscritti all’Università degli Studi di Palermo 2012/2013 per
distanza (Val.%)

L’andamento percentuale tra i facenti domanda di borsa di
studio e gli immatricolati per classi di distanza da Palermo è
pressappoco uguale. 

Oltre alla distanza, altro dato significativo è il tempo di per-
correnza. La stessa distanza fisica su tipi di strade con caratte-
ristiche differenti può avere esiti significativamente diversi nel
calcolo del tempo di percorrenza. Per avere una correlazione
tra i tempi di percorrenza e le distanze si calcola la velocità
commerciale, come rapporto tra la distanza percorsa e il tempo
impiegato.
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Tabella 5 - Elenco comuni pendolari della Provincia di Palermo per ve-
locità commerciali decrescenti
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Dall’analisi sulle velocità commerciali possiamo trarre indi-
cazioni sul livello infrastrutturale delle tratte percorse nel tra-
gitto che porta a Palermo. Si nota subito che le velocità
commerciali più elevate si hanno nelle tratte con distanze su-
periori a 60 chilometri. Al contrario le velocità commerciali in-
feriori si hanno nelle distanze più brevi, dove aumenta
notevolmente il tempo di percorrenza.

Figura 44 – Velocità commerciali dei comuni della Provincia di Palermo

Dall’analisi fin qui condotta abbiamo un quadro sulle con-
dizioni di spostamento dei pendolari e in particolare dei tempi
di percorrenza che ogni giorno devono affrontare per raggiun-
gere il proprio luogo di studio o di lavoro.
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2.4.2.1 Studenti pendolari immatricolati all’Università
degli Studi di Palermo (2012/13)

I dati forniti dall’Università degli Studi di Palermo attestano
una popolazione di 46.432 studenti, provenienti quasi total-
mente dalla Sicilia (99,1%), e in percentuali piccolissime dal
resto d’Italia (0,8%) e dall’Estero (0,1%). La provincia di Pa-
lermo genera la maggior parte dei flussi studenteschi (circa il
60%) e da sola l’intero flusso pendolare all’interno dell’Uni-
versità di Palermo. Gli studenti provenienti da altre province
sono da considerarsi fuori sede che, solo occasionalmente, tor-
nano nel proprio comune di residenza. Analizzando i dati dei
soli comuni della provincia di Palermo che generano pendolari
verso l’Università, sulla base della distinzione fatta dall’ERSU,
si evince che i 5 comuni con la più alta percentuale di pendolari
sono i principali comuni dell'area metropolitana (Bagheria,
Monreale, Partinico, Termini Imerese e Misilmeri).

Figura 45 - Studenti universitari pendolari della Provincia di Palermo

Tabella 6 - Studenti universitari pendolari della Provincia di Palermo
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Anche in questo caso viene confermato il forte flusso pen-
dolare tra i comuni dell’area metropolitana di Palermo con il
capoluogo. Per raggiungere il polo Universitario la maggior
parte degli studenti utilizza il mezzo privato, sporadicamente
condividendolo con altre persone.

2.4.2.2 Pendolarismo del personale docente e non al-
l’Università degli Studi di Palermo

Anche se di un ordine di grandezza inferiore, il fenomeno
del pendolarismo tra il personale docente e non docente del-
l’Università degli Studi di Palermo è di grande rilievo. Anche
per il calcolo dei pendolari per motivi di lavoro abbiamo fatto
riferimento alla classificazione in relazione al comune di resi-
denza. I dati forniti dall’Università indicano un totale di 5.010
unità divise tra personale impegnato nella didattica e nella ri-
cerca e personale tecnico-amministrativo. Fanno parte della
prima categoria i docenti, i ricercatori, gli assegnisti e i dotto-
randi che in totale sono 3.027, provenienti da luoghi differenti
come riportato in Figura 46.

Figura 46 –Personale impegnato nella didattica e nella ricerca dell’Uni-
versità di Palermo
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Le unità di personale tecnico-amministrativo sono pari a
1.983 e le provenienze sono rappresentate in Figura 47.

Figura 47 – Personale tecnico-amministrativo dell’Università di Palermo

Per entrambe le categorie si può notare che quasi un quarto
proviene da comuni della Provincia di Palermo e in particolare
dall’area metropolitana e, come mezzo privilegiato di trasporto,
prevale il ricorso all’auto privata con un bassissimo coefficiente
di occupazione.

2.4.3 Il sistema dei parcheggi

A causa del forte flusso pendolare quotidianamente in in-
gresso in Città e allo sbilanciamento modale che privilegia il
mezzo privato, registriamo un’elevata domanda di sosta che la
struttura urbanistica della Città non è in grado di soddisfare
con la sola occupazione degli spazi disponibili sulla sede stra-
dale; all’interno dell’area urbana di Palermo si possono contare
24 parcheggi per un totale di circa 7.200 posti auto.
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Tabella 7 – Parcheggi esistenti:329

Riguardo alla classificazione delle aree di sosta, in accordo
con il vigente Piano Urbano Parcheggi della Città di Palermo,
è possibile inquadrare per tipologie funzionali i parcheggi in
tre grandi categorie:

parcheggi di interscambio (o scambiatori), aventi la•
funzione di trasferire il traffico di penetrazione diretto
verso le centralità urbane su linee di forza del sistema di
trasporto pubblico;
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parcheggi sostitutivi, finalizzati a soddisfare la do-•
manda di parcheggio che deriva dai provvedimenti di al-
lontanamento della sosta dalla viabilità principale
urbana, finalizzati a favorire la fluidità del traffico vei-
colare e in particolar modo dei mezzi del trasporto col-
lettivo;

parcheggi operativi (ossia di relazione), a sostegno•
della domanda di sosta generata da poli di attrazione,
quali le attrezzature e i servizi pubblici.

Anche in questo caso abbiamo riportato su mappa i par-
cheggi per meglio determinare le relazioni tra queste aree e i
sistemi di trasporto.

Figura 48 – Parcheggi esistenti
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Gli ultimi parcheggi realizzati, “Piazza Vittorio Emanuele
Orlando” (Tribunale) e “Via Emiri”, rivestono un ruolo stra-
tegico nel sistema della sosta per le seguenti ragioni:

quello di Piazza Vittorio Emanuele Orlando (n. 18 nella•
Figura 49) è un’infrastruttura multipiano sotterranea, lo-
calizzata al margine del Centro Storico che, con la sua
ampia disponibilità di stalli, potrebbe contribuire a dare ri-
sposta alla domanda di sosta generata dalla zona centrale
della città;

quello denominato “via degli Emiri” (n. 15 nella Figura•
49) è ubicato al margine della circonvallazione ed entra
quindi a far parte del sistema dei parcheggi a corona della
città densa che, opportunamente attrezzati, con specifici
nodi del trasporto pubblico, sono chiamati a svolgere il
fondamentale ruolo di parcheggi d’interscambio modale.

Nella parte centrale della città sono presenti diversi par-
cheggi con funzioni e dimensioni differenti che, pur essendo
posizionati in punti strategici non assolvono a pieno la loro
funzione perché sottodimensionati o perché non integrati in
modo efficace con i sistemi di trasporto pubblico esistenti. Per
citare un caso tra tutti, il parcheggio di via E. Basile (n.22 nella
Figura 49), nonostante la posizione, a poca distanza da viale
Regione Siciliana e dalla cittadella universitaria di viale delle
Scienze, risulta quasi inutilizzato a causa della scarsa integra-
zione con servizi di trasporto a frequenza elevata verso i poli
di maggiore attrazione della Città.
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Figura 49 – Parcheggi della zona centrale della città

Per quanto concerne le dimensioni, i parcheggi con una più
grande disponibilità di stalli per le auto sono i parcheggi d’in-
terscambio, posti alle porte d’ingresso della Città nelle vici-
nanze di viale Regione Siciliana, come può notarsi dalla Figura
49 (n.6, n.10, n.15, n.22). Oltre al parcheggio Basile, prima ci-
tato, anche quelli di via degli Emiri, Piazzale Giotto e viale
Francia sono sottoutilizzati per i motivi che abbiamo già illu-
strato.
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Figura 50 – Dimensione parcheggi esistenti
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3 La mobilità a Palermo: le rappresentazioni di
cittadini e testimoni privilegiati

3.1 Il frame in gioco sul tema della mobilità (quadri
cognitivi di cittadini, istituzioni e operatori del settore)

Le interviste realizzate ci hanno permesso di ascoltare il pa-
rere sulla mobilità a Palermo di portatori d'interesse molto di-
versi tra loro: responsabili istituzionali, rappresentanti del
trasporto pubblico, soggetti del terzo settore impegnati sul
tema della mobilità, ecc. Ciò che è emerso con forza dalle di-
verse opinioni messe a confronto è la cesura nel rapporto di
fiducia tra cittadini e istituzioni. Nell'identificare i principali
problemi legati alla mobilità di frequente la responsabilità per
la generale situazione di disagio è data alle inefficienze e/o alla
cattiva volontà dell'una e dell'altra parte con un conseguente
effetto di generale deresponsabilizzazione rispetto alle conse-
guenze del proprio operato. Queste opinioni contrapposte ri-
sultano essere frutto di visioni molto diverse sulla mobilità a
Palermo. Ognuna delle categorie di portatori d'interesse indi-
viduate sembra infatti adottare una cornice interpretativa di-
versa attraverso cui vengono percepite le difficoltà vissute nel
quotidiano. Identifichiamo tali filtri col termine di “frame”, nel-
l'accezione di Schon e Rein [1994] per indicare le strutture sot-
tostanti costituite da credenze e percezioni che orientano
discorsi e azioni degli attori che ne sono portatori19.

Per quanto riguarda i cittadini il frame dominante guarda alla
mobilità come un sistema il cui funzionamento è strettamente
legato all'efficienza dell'operato dell'amministrazione comu-
nale. I rappresentanti istituzionali sono dunque visti come prin-
cipali responsabili della situazione di disagio vissuta dai singoli
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cittadini. Alle sue manchevolezze vengono attribuiti i problemi
di traffico e l'impossibilità di utilizzare mezzi alternativi all'auto. 

3.1.1 La mobilità dal punto di vista dei cittadini

Dal punto di vista dei cittadini sono due le ragioni per cui
l'operato degli amministratori è inadeguato: l'incapacità nel fare
rispettare le regole del codice della strada e la mancanza di de-
terminazione nel portare avanti gli interventi disposti. Per
quanto riguarda il primo aspetto gli intervistati fanno perlopiù
riferimento alle violazioni sistematiche del codice della strada.
Tra questi ricorrono spesso quelle delle macchine che sostano
tranquillamente in doppia fila bloccando il traffico in strada, o
delle piste ciclabili occupate da auto parcheggiate in modo er-
rato, scoraggiando così i cittadini all'uso di mezzi di trasporto
più sostenibili. In queste situazioni la percezione è che le multe
non vengano fatte a tutti coloro che commettono l'infrazione
ma soltanto ad una piccola minoranza:

“Un altro aspetto da curare è il rispetto delle regole: l’ammini-
strazione dovrebbe garantire l’applicazione uniforme delle regole
del codice stradale. Ad esempio la pedonalizzazione di piazza Ma-
rina non è stata accompagnata da un’applicazione rigida delle san-
zioni previste, ma in maniera discontinua sono state multate solo
alcune delle auto in divieto di sosta. L’amministrazione dovrebbe
dunque applicare strategie in grado di ovviare a questo problema
come l’uso di ganasce per tutti coloro che infrangono i divieti”.
[Focus 2 - residenti del centro storico].

Tale incapacità è riconosciuta anche tra i responsabili del
trasporto pubblico, secondo cui sarebbe necessario un adem-
pimento più efficiente dei rispettivi compiti da entrambe le
parti (amministrazione e mezzi pubblici): 

“Inoltre sarebbe necessario un maggiore impegno delle parti in
gioco (Comune e Amat) nel garantire il rispetto dei proprio compiti.
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Per cui il Comune dovrebbe garantire il rispetto delle regole e dun-
que anche la possibilità per le linee di autobus di percorrere il tra-
gitto senza intoppi (senza trovare ad esempio macchine in doppia
fila che impediscono il passaggio). L’Amat dovrebbe invece garan-
tire la frequenza e regolarità delle proprie corse”. [Responsabile
Amat].

Tale impegno reciproco nel rispettare e fare rispettare le re-
gole che governano la mobilità permetterebbe un funziona-
mento più efficiente dei trasporti pubblici e dunque un
miglioramento generale delle condizioni di spostamento.

La mancanza di determinazione nel portare avanti il proprio
operato, il secondo degli aspetti messi in evidenza, è ricondotto
dagli intervistati ai numerosi interventi intrapresi e poi mai por-
tati a termine. Tra questi spicca il tentativo nel 2004 di realiz-
zare un servizio di car-pooling per i dipendenti del comune. Il
progetto fu abbandonato qualche tempo dopo il suo avvio:

“Ad esempio in passato si sono investite molte energie nel pro-
getto per la realizzazione di un servizio di car-pooling. Si era creato
un sito web ad hoc, che veniva aggiornato di continuo da una per-
sona con questo compito specifico. Si era poi diffuso un questio-
nario (compilato da 6.000 dipendenti) per realizzare il piano degli
spostamenti casa-lavoro. Era stato così redatto il primo piano degli
spostamenti comprendenti tutte le strutture dell'apparato comunale
(scuole, etc.). Poi invece non si è fatto più nulla per carenza di risorse
e di personale che potesse impegnarsi in questo progetto”. [Fun-
zionario del Comune Palermo].

Nonostante fossero state già avviate tutta una serie di atti-
vità preparatorie all'attivazione del servizio quali sito web, que-
stionario sulle abitudini di mobilità, redazione del piano degli
spostamenti casa-lavoro, il progetto è stato poi sospeso per ca-
renze di risorse (sia umane che economiche) con la conse-
guenza negativa dell'avere vanificato tutti gli sforzi fatti fino a
quel momento. La ragione profonda di ciò è attribuita ad una
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carenza di fiducia nella capacità del servizio di incidere positi-
vamente sulla qualità degli spostamenti dei dipendenti.

Un caso analogo è quello dell'istituzione stessa degli stessi
Mobility Manager20 d'area e di azienda sul territorio comunale.
Dalle testimonianze raccolte dai rappresentanti intervistati
emerge in molti casi l'incapacità di dare concreta attuazione al
mandato di cui sono incaricati per scarsità di risorse a disposi-
zione e di potere operativo:

“L’operato (dei Mobility Manager) non è stato fin qui troppo
fruttuoso probabilmente per le difficoltà che questi colleghi hanno
trovato nell’ambito della loro attività e quindi magari non sono stati
sufficientemente supportati, ritengo che non siano stati sufficien-
temente supportati dalle loro aziende, o resi sufficientemente liberi
dagli incarichi di lavoro al fine di poter appunto operare nel loro
specifico incarico che non è esclusivamente quello di redigere il
piano spostamento casa-lavoro, ma anche di attuarlo e poi succes-
sivamente di rivederne i contenuti, perché evidentemente si tratta,
anche questi, di piani interattivi, e quindi poi bisogna andare a ve-
dere se le azioni che sono state poste in essere hanno raggiunto dei
risultati e come possono essere affinati oppure riorientati dei prov-
vedimenti magari in direzione diversa”. [Mobility Manager d'Area].

Il molti casi la loro nomina risulta dunque più legata alla
necessità di adempiere ad una normativa piuttosto che alla
reale volontà dell'istituzione o dell'azienda di impattare sulle
abitudini di mobilità dei dipendenti.

Secondo alcuni degli intervistati questa mancanza di deter-
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bilità e di riduzione degli impatti ambientali e sociali su scala territoriale vasta. 



minazione da parte dell'amministrazione emerge anche dall'at-
tivazione di interventi tra loro contrastanti o dall'adozione di
politiche di mobilità incoerenti:

“Se tu dici: ‘ti faccio il tram da Borgo nuovo a Piazza Giotto, a
Notarbartolo, quindi tu da Borgo nuovo a là la macchina non la
prendi’, devi essere categorico! Se tu fai i mezzi, fai il tram, fai gli
autobus per la mobilità sostenibile e poi lasci il cittadino libero di
usare la macchina come prima non concludi niente ... devi fare in-
vece una ZTL di quelle proprio che non puoi entrare se non hai i
permessi, chiudi le strade con il dissuasore e fai passare solo gli au-
tobus nel centro storico, queste sono tutte misure che loro non
hanno attivato”. [Presidente Coordinamento Palermo Ciclabile].

Nelle percezioni degli intervistati si determina un senso di
sfiducia generale. Il risultato finale di queste politiche di mo-
bilità inefficaci è infatti un sentimento di delusione rispetto alle
aspettative iniziali.

A partire dall'amministrazione Cammarata per arrivare a
quella di Orlando la storia del rapporto con i cittadini si carat-
terizza per essere particolarmente problematica. Nell'analisi
della situazione attuale emergono continui paragoni con altre
città: “Per capire cosa fare potrebbero fare un viaggio in una
città qualunque in Italia dove queste cose già esistono e vedere
come si fa o, semplicemente, leggere i libri giusti”. La situa-
zione della mobilità a Palermo è dunque valutata confrontan-
dola con realtà urbane ritenute più avanzate che, secondo gli
intervistati, dovrebbero essere prese ad esempio dall'Ammini-
strazione per individuare soluzioni più adeguate per risolvere
i problemi di spostamento dei cittadini palermitani.

3.1.2 La mobilità dal punto di vista di amministratori
e rappresentanti istituzionali

Il frame riscontrato nelle percezioni di amministratori e rap-
presentanti istituzionali guarda invece alla mobilità come un
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settore il cui funzionamento dipende da una molteplicità di
fattori tra cui spicca il ruolo delle abitudini dei cittadini. Nelle
considerazioni degli amministratori e dei rappresentanti delle
istituzioni, i cittadini sembrano spesso costituire un ostacolo
rispetto alla possibilità di migliorare la situazione della mobilità
a causa del loro comportamento indisciplinato:

“Un altro fattore che determina una scarsa fluidità del traffico sono le
auto in doppia fila; in strade come Via Leonardo da Vinci o via Notarbar-
tolo o anche via Maqueda spesso veniamo chiamati per far liberare le strade
e, ancora più spesso, capita che le auto siano in doppia fila da entrambi i
lati. Il cittadino non può lamentarsi se gli fanno la multa o se l’autobus ri-
tarda perché è proprio per quelli come lui, che non rispettano il codice della
strada, che l’autobus impiega il doppio del tempo per arrivare alle fermate”.
[Membro del Corpo di Polizia Municipale].

Questo tema emerge soprattutto a proposito dell'introdu-
zione di nuovi interventi nel sistema di trasporto, ai quali i cit-
tadini difficilmente riescono ad adattarsi. La narrazione che
emerge più di frequente dalle interviste con questa tipologia
di attori è quella di un'amministrazione che cerca di fare del
suo meglio per risolvere i problemi di mobilità ma spesso vede
vanificati i suoi sforzi a causa di cittadini poco collaborativi. Il
caso più eclatante a questo proposito riguarda le difficoltà ri-
scontrate nel portare avanti un insieme di azioni finalizzate a
disincentivare l'uso dell'auto. L'istituzione e attuazione di zone
a traffico limitato, di parcheggi a pagamento, di limiti di velo-
cità e l'istituzione delle targhe alterne sono provvedimenti tutti
fortemente contestati nel corso degli ultimi anni. Secondo gli
intervistati di fronte a tali interventi l'atteggiamento del citta-
dino risulta essere quello della vittima, costretta a subire di con-
tinuo i soprusi di un'amministrazione nemica:

“Noi il controllo lo facciamo a mano, a targhe alterne, il
che diventa a campione e i multati che sono pochi lo subi-
scono come una vessazione, 'ma che è, multi me e centomila
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no?'; viene meno il principio che la legge è uguale per tutti.
Non si possono multare tutti, non si può bloccare il traffico
per la questione dell’inquinamento e il controllo lo possiamo
fare solo a campione”. [Membro del Corpo di Polizia Muni-
cipale].

L'idea prevalente è quella secondo cui gli interventi posti in
essere hanno come obiettivo non il miglioramento della mo-
bilità in città e, dunque, il bene collettivo, ma il perseguimento
di vantaggi per l'amministrazione:

“Per esempio il discorso di chi passa col rosso al semaforo: “ah,
fate cassa!”. Il Comune di Palermo cassa non ne fa, noi ce ne stiamo
fregando della cassa! Mentre in altre città hanno i famosi T-Read
che leggono il semaforo, se sei passato con il rosso o hai superato
la striscia ti fanno la multa. Se io pensassi di metterli in via Roma
(direbbero): “ah ecco, fate cassa con i cittadini”! No, sei tu che non
rispetti la legge! Se tu non facessi l’infrazione io non spenderei qua-
ranta mila euro per mettere il semaforo”. [Membro del Corpo di
Polizia Municipale].

Anche nelle rappresentazioni di amministratori e rappre-
sentanti istituzionali ritorna il paragone con la situazione della
mobilità in altre città ma con finalità del tutto opposte rispetto
a quelle osservate prima. Il confronto in questo caso è non
con l'operato delle altre amministrazioni ma con le diverse rea-
zioni dei cittadini rispetto ai medesimi interventi nel campo
della mobilità. Laddove i cittadini di un qualsiasi comune set-
tentrionale cercano di adeguarsi alle nuove norme, i palermi-
tani manifestano invece dissenso per qualsiasi nuova azione
volta a disincentivare l'utilizzo dell'auto. L'esempio più ecla-
tante a questo proposito riguarda le Zone a Traffico Limitato:

“Palermo è una città abbastanza inquinata e il Comune aveva
cercato di istituire le ZTL, e si è dovuto fare marcia indietro perché
un cittadino si è ribellato perché “non esiste il PUT quindi sono il-
legittime”; siccome il PUT è ancora al vaglio del Consiglio, ci hanno
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fatto ricorso al Tar. I palermitani non vanno in bicicletta, e quei
pochi chi ci vanno sono veramente indisciplinati a livelli esecrabili,
mentre lei si immagina in Olanda, la regina che va in bicicletta a fare
la spesa, il palermitano ciclista è convinto di essere super partes a
va sempre contromano nelle corsie dell’autobus rischiando di farsi
investire dall’autobus che passa e rallenta il servizio pubblico; inoltre
le piste ciclabili che hanno realizzato hanno un problema, un citta-
dino funzionario della regione ha fatto ricorso perché dice che es-
sendo il PUT [Piano Urbano del Traffico NDI] non ancora varato,
la pista ciclabile non è stata varata e quindi è rimasta una cosa ibrida,
è marciapiede? è pista ciclabile? ci danno molto filo da torcere anche
nel cercare di tenere libere le piste ciclabili, salvo accusarci che non
le lasciamo libere”. [Membro del Corpo di Polizia Municipale].

La resistenza nell'adeguarsi alle nuove regole appare nei di-
scorsi degli intervistati strettamente collegata ad una generale
tendenza a non rispettare le regole del codice della strada. Tale
atteggiamento è talmente radicato da essere diffuso anche tra
quei cittadini che sembrano essere in apparenza più sensibili
al tema della mobilità, ovvero i ciclisti. Anche per questa cate-
goria di utenza, si riscontrano infatti comportamenti irrispet-
tosi delle regole oltre che pericolosi per la propria sicurezza.
Alla base di questi comportamenti sembrano esserci significati
socialmente condivisi molto radicati:

“[...] ma questo (del trasporto pubblico) non è un problema di
finanziamenti ma un problema di mentalità, si ritiene che la mobilità
debba essere qualcosa di gratuitamente messo a disposizione, e fin-
ché si è nella logica del gratuito non si riesce a razionalizzare le ri-
sorse, perché gratuito qui viene inteso accesso gratuito a tutti, ma
l’accesso gratuito a tutti è la cosa più dispendiosa dal punto di vista
energetico, di razionalizzazione della domanda di mobilità, perché
la domanda di mobilità non è che deve essere soltanto soddisfatta
con il mezzo privato, questo è il modo più dispendioso di dare ri-
sposta; e quello al quale i nostri cittadini e i nostri utenti tengono di
più, non rinunciare assolutamente al mezzo privato. Questo ovvia-
mente disincentiva l’uso di alternative, della bicicletta, del bus”. [Mo-
bility Manager istituzione pubblica].
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“È un problema proprio culturale [...] non c’è l’idea del servizio
collettivo, non c’è l’idea del servizio alla collettività; [...] questo lo
penso anch'io che la possibilità di potersi muovere sul territorio in
modo libero deve essere necessariamente a carico dei comuni, cioè
il fatto che io riesca a muovermi sul mio territorio deve essere as-
solutamente uno dei servizi primari che il mio comune, provincia,
regione mi offre, è anche vero che non deve diventare l’alibi uni-
versale”. [Mobility Manager aziendale].

La conseguenza di questi atteggiamenti propri dei cittadini
palermitani è, secondo le opinioni espresse da amministratori
e rappresentanti istituzionali, l'impossibilità di rendere effettivi
i provvedimenti emanati. Questi finiscono spesso per essere
trasgrediti, come nel caso della circolazione a targhe alterne, o
revocati per ricorso al Tar come nel caso delle zone blu o delle
ZTL:

“Guardi, io penso che negli anni abbiamo perso delle occasioni,
quello delle domeniche ecologiche per sensibilizzare i cittadini, poi
questa sentenza del TAR che ha annullato la zona a traffico limitato
che è stata molto osteggiata dai cittadini, per ragioni che ancora non
riesco a comprendere, ha causato un grave danno all'amministra-
zione perché la mobilità sostenibile si costruisce costruendo la sen-
sibilità dei cittadini, e non esiste mobilità sostenibile se non c’è una
limitazione all’auto privata, non c’è diciamo alternativa, se io accon-
tento al privato che può andare dappertutto non si capisce il motivo
per cui deve utilizzare un mezzo pubblico a meno che non sia di
un’efficienza straordinaria ad un costo ridottissimo, cosa che è
molto difficile”. [Energy Manager – istituzione pubblica].

Nel caso citato la revoca del provvedimento, richiesta da al-
cuni cittadini e accolta dal Tar, è stata possibile in seguito al-
l’assenza di un Piano Generale del Traffico Urbano.
Quest'ultimo è un documento obbligatorio necessario per l'ap-
provazione e applicazione di qualsiasi provvedimento. Per tale
ragione esso costituisce il punto di snodo sul quale l'attuale
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amministrazione comunale sta concentrando i suoi sforzi.
Fatto questo essenziale passaggio amministrativo si tratta di
regolamentare e ottimizzare l'attuale sistema di trasporto (dun-
que parcheggi d'interscambio, sistema di controllo degli accessi
nelle ztl, istituzione di sistemi d'informazione agli utenti, etc.). 

3.1.3 Il rapporto difficile tra cittadini e istituzioni

La messa a fuoco delle cornici interpretative che che defi-
niscono i discorsi degli attori coinvolti sui temi della mobilità
ci ha permesso di fare emergere visioni sulla mobilità in larga
parte contrapposte. Tale opposizione può essere interpretata
come il sintomo di una rottura profonda nel rapporto di fidu-
cia tra amministratori e cittadini. Le due parti sembrano infatti
essere l'una in conflitto con l'altra piuttosto che legate da un
patto di reciproca collaborazione.

Le conseguenze di questa situazione sono piuttosto nega-
tive, innanzitutto perché, come abbiamo già accennato, influi-
sce sulla possibilità di adottare provvedimenti che vengano
rispettati dai cittadini. Inoltre, l'assenza di un rapporto positivo
impedisce di fare informazione corretta su quanto avviene in
città. Un esempio a questo proposito è il caso della sperimen-
tazione del servizio di taxi sharing:

“Questa informazione (sul taxi sharing) non deve passare solo
ed esclusivamente dall’amministrazione ma anche dai tassisti che
devono cercare di proporre questa soluzione, perché poi è anche
nel loro interesse cercare di creare una situazione di continuità.[...]
Quando poi qui a Palermo parlando con i tassisti, anche a seguito
di una riunione congiunta, alla domanda “cosa secondo voi all’in-
terno del regolamento non va?” non sanno che cosa risponderti...
hanno un atteggiamento piuttosto negativo nei confronti delle
nuove proposte”. [Membro Consiglio Comunale].

Si verifica dunque una situazione paradossale per cui anche
laddove un provvedimento va a vantaggio di una determinata
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categoria, a causa del pregiudizio nei confronti delle istituzioni,
non riesce a coglierne gli aspetti positivi. I processi attivati da
questo rapporto difficile tra cittadini e amministrazione pro-
ducono secondo un membro del Corpo di Polizia Municipale
l'effetto del “cane che si morde la coda”:

“È il cane che si morde la coda, io non prendo l’autobus
perché a Palermo l’autobus non passa, l’autobus non passa
perché tutti quanti prendono la macchina e fanno il blocco
del traffico ma io non prendo l’autobus perché l’autobus non
passa e allora prendo la macchina e non prendo ancora di più
l’autobus, come vede non se ne usciamo vivi”. [Membro del
Corpo di Polizia Municipale].

L'effetto ultimo è dunque la produzione di un circolo vi-
zioso nel quale l'amministrazione non riesce a realizzare inter-
venti efficaci, il traffico aumenta con conseguenze negative
sull'efficienza del sistema di trasporto pubblico e sempre più
persone decidono di spostarsi col mezzo privato.

3.2 Mobilità a Palermo tra presente e futuro

Nel corso delle interviste e dei focus group sono emerse
una serie di questioni dalla natura piuttosto eterogenea; i diversi
aspetti messi in evidenza possono essere ricondotti a tre ordini
di fattori:

problemi relativi al funzionamento delle sistema di•
trasporto urbano ed extraurbano;

problemi di ordine strutturale legati alla conforma-•
zione del territorio e alla dislocazione dei servizi; 

problemi legati alle carenze di capitale sociale e agli•
atteggiamenti culturali della società civile. Vediamo que-
sti fenomeni nel dettaglio andando per ordine. 
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3.2.1 Il malfunzionamento del sistema di trasporto ur-
bano ed extraurbano

Nei discorsi emersi nel corso delle attività di ricerca quali-
tativa il giudizio negativo sul funzionamento del sistema di tra-
sporto pubblico è sicuramente il dato che ricorre con maggiore
frequenza. Questo viene ritenuto inefficiente sia per quanto ri-
guarda il funzionamento dei servizi urbani ed extraurbani sia
per le politiche di regolazione che li riguardano. Sul territorio
cittadino la qualità del trasporto è ritenuta talmente scadente
da essere spesso definita “drammatica”:

“L’uso dell’autobus viene definito “drammatico” all’unanimità,
sia per gli spostamenti all’interno del centro che verso fuori. I pro-
blemi principali sono legati all’elevato prezzo del biglietto, alla scarsa
frequenza delle corse, al sovraffollamento di alcune linee (in parti-
colare il 101), all’eccessivo numero di cambi necessario a raggiun-
gere una destinazione”. [Focus 2 – residenti del centro storico].

“Secondo gli studenti i principali problemi sono tutti legati al-
l’inefficienza dei mezzi pubblici, in particolare: i ritardi, i lunghi
tempi d'attesa, il traffico, le condizioni igieniche, la scarsa capienza
delle vetture, la mancanza di autobus la sera, la mancanza di infor-
mazione sui tempi di attesa, la scarsa sicurezza a bordo, la mancanza
di un controllo adeguato, i lunghi tempi d’attesa”. [Focus 3 - stu-
denti universitari].

I problemi nel funzionamento del servizio sono ricono-
sciuti anche da parte degli intervistati interni alla stessa AMAT.
In questo caso, il malfunzionamento del servizio viene ricon-
dotto ad una crisi del ruolo che il trasporto autobus sta vivendo
all'interno del territorio:

“La soluzione (ai problemi di mobilità) da adottare sarebbe
quella di riformare il sistema dei trasporti pubblici. Al momento la
crisi che l’Amat sta affrontando oltre che monetaria è soprattutto
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di ruolo, visto che nel tempo l’azienda ha smesso di essere un punto
di riferimento per i cittadini”. [Responsabile Amat].

Ma le inefficienze del trasporto pubblico non riguardano
esclusivamente la rete di autobus, ma anche il servizio metro-
politano che, essendo gestito da Trenitalia, risente di molti dei
problemi che affliggono il trasporto ferroviario siciliano:

“A Palermo si sta lavorando finalmente dopo secoli o millenni
su questa metropolitana, che non è una metropolitana ma è un ser-
vizio metropolitano come giustamente sottolinea Trenitalia [...];
hanno fatto la fermata a vespri che è una cosa ridicola [...]. Qua ci
sono periodi di soppressioni che fanno paura, perché ormai c’è ma-
teriale che è vetusto, i minuetti questi nuovi, li ho definiti “l’orrore
dell’ingegneria”, perché progettati malissimo. Finestrini già rotti
dopo una settimana, aria condizionata progettata malissimo che ti
spara praticamente in verticale sulla cervicale e non la possono re-
golare”. [Membro Comitato Pendolari Sicilia Occidentale]. 

Pur venendo comunemente definita “metropolitana” in re-
altà il servizio in questione non è altro che l'estensione a livello
urbano del sistema di trasporto ferroviario regionale. I pro-
blemi segnalati a proposito di questo mezzo di trasporto sono
diversi: carenze nelle infrastrutture, numerose soppressioni che
riducono in maniera significativa la frequenza delle corse, cat-
tive condizioni di trasporto sulle vetture di ridotte dimensioni
oltre che di scarso comfort.

L'inefficienza del servizio metropolitano è spesso confron-
tata dai nostri interlocutori con la situazione in altre città ita-
liane:

“La metropolitana è una cosa capillare... eppure a Torino hanno
fatto la metropolitana in due anni, leggera senza macchinista, e si è
potuta fare... è vero che sono arrivati i finanziamenti dell’Olimpiade
invernale, ma l’hanno fatta. E ora Torino è tutta scavata perché la
stanno facendo tutta, la stanno facendo capillare, questa metropo-
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litana leggera, non è che ha bisogno di questi binari, grossi vagoni,
usano un vagoncino piccolo che va in automatico, e la stanno fa-
cendo”. [Membro Comitato Pendolari Sicilia Occidentale].

Le città del nord Italia, ritenute in generale più sviluppate
rispetto al resto della Penisola, sono prese come termine di pa-
ragone per valutare la gravità della situazione a Palermo. Così
ad esempio la velocità con cui i lavori per la realizzazione della
metropolitana sarebbero stati condotti a Torino, permette di
comprendere l'anormalità dei lunghi tempi di realizzazione che
caratterizzano i cantieri palermitani. Ma i paragoni con le si-
tuazioni di mobilità di altre città riguardano non solo le città
del Nord ma anche quelle del Sud come Napoli:

“Tempo fa ero convinto che città peggiore di Palermo forse
c’era solo Napoli perché non l’avevo mai visitata. Ci sono stato per
una conferenza a maggio scorso e mi sono purtroppo dovuto ri-
credere perché pure Napoli ha una piccola metropolitana ma che si
può definire metropolitana perché è fatta con le fermate come la
metropolitana di Roma, di Milano. Non è niente di eccezionale ma
c’è e funziona”. [Membro Comitato Pendolari]. 

L'accostamento di Napoli a Palermo è un interessante in-
dicatore della connotazione negativa del servizio offerto dal
trasporto pubblico nel capoluogo siciliano. La possibilità di ri-
trovare anche nel meridione, in generale ritenuto caratterizzato
dai disservizi, sistemi di mobilità migliori non fa che peggiorare
il giudizio per la situazione vissuta.

Il malfunzionamento dei mezzi pubblici riguarda non solo
l'ambito urbano ma anche quello extraurbano. Come già ac-
cennato, i disservizi osservabili a livello cittadino sono, in via
generale, gli stessi riscontrabili nel più ampio ambito regionale.

“Un minuetto che è un treno piccolo non può essere utilizzato
per il trasporto regionale ... e loro lo hanno messo sulla Palermo-
Messina. Tu immagina un treno Palermo-Messina alle due di po-
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meriggio o alle sei di sera quando ci sono migliaia di pendolari sti-
pati dentro.” [Membro Comitato Pendolari Sicilia Occidentale].

“Noi arriviamo convinti che alle cinque e mezza c’è l’autobus,
l’ultimo tra l’altro, poi magari non passa e ci ritroviamo a farci venire
a prendere oppure prendiamo il treno che non si ferma a Lercara,
e quindi devono venire a prenderci alla stazione vicina”. [Focus 3 –
studenti universitari].

“Solo in mancanza di un mezzo privato si usano i mezzi pub-
blici, prevalentemente l'AST[Azienda Siciliana Trasporti, n.d.i.], il
cui servizio è ritenuto essere parecchio scadente. Le corse sono in-
fatti poco frequenti, i mezzi affollati e i tempi di percorrenza estre-
mamente lunghi (circa un'ora, contro i 10 minuti di percorrenza in
auto). In alternativa vi è invece l'autobus AMAT che però arriva solo
fino a Piano Maglio e lascia dunque a 1 km di distanza dal paese”.
[Focus 4 – abitanti di Altofonte].

Anche in questo caso si lamenta il sovraffollamento dei
mezzi, la scarsa frequenza delle corse, i ritardi nel servizio. Sia
nel caso del servizio ferroviario che nel caso di quello dei pul-
lman i disservizi incidono significativamente sulle routine di
spostamento di molti pendolari. Tra le diverse motivazioni ad-
dotte per spiegare l'inefficienza del trasporto pubblico e la si-
tuazione della mobilità in città ricorre spesso il tema della
mancanza di infrastrutture adeguate. In particolare il trasporto
su ferro sembra essere tra tutti quello maggiormente colpito
da questa carenza:

“Ancora a Palermo il problema dello shift del trasporto di per-
sone da gomme a ferro ma, in generale in Italia, è un problema che
è stato affrontato e risolto con continui aggiornamenti, con conti-
nue modifiche almeno da vent’anni. Noi abbiamo un deficit che è
almeno ventennale rispetto a questo tipo di investimenti, che sono
gli unici che possono rendere più efficienti le condizioni di mobilità;
oggi c’è una quantità di domanda di mobilità che è insoddisfatta”.
[Responsabile istituzionale del Comune di Palermo].
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L'assenza di infrastrutture adeguate è percepita come una
caratteristica generale che riguarda tutto il sistema della mobi-
lità. Nel campo del trasporto sostenibile, l'assenza di piste ci-
clabili adeguate è un altro fattore che incide notevolmente sulla
qualità degli spostamenti dei cittadini:

“Devi creare delle infrastrutture apposite affinché l’utente possa
essere incentivato ad utilizzare la bici in modo sicuro perché la città
di Palermo si presta benissimo, da un punto di vista orografico, al-
l’utilizzo della bici elettrica, il problema è che non ci sono le infra-
strutture; se un ragazzo che sta al Politeama vuole raggiungere la
città universitaria dov’è la pista ciclabile? Quelle che ci sono, posso
assicurare, perché noi abbiamo fatto recentemente uno studio sulle
piste ciclabili della città di Palermo, non sono piste ciclabili”. [Ri-
cercatore - Dipartimento ingegneria e trasporti].

L'assenza di piste ciclabili - o le cattive condizioni in cui
versano le poche esistenti - costituisce, nei discorsi di molti dei
nostri interlocutori, un grosso disincentivo alla scelta della bi-
cicletta come mezzo di trasporto.

Un altro problema sottolineato di frequente dai soggetti in-
tervistati riguarda l'assenza d'intermodalità. Secondo i soggetti
intervistati il sistema di trasporto attuale è caratterizzato da un
panorama variegato di mezzi che però non sono tra loro con-
nessi. Per raggiungere punti diversi della città, in particolare
dal centro alla periferia e viceversa, l'utilizzo di più di un mezzo
è spesso una necessità che però non trova riscontro in adeguate
politiche di promozione dell'intermodalità. Ad esempio, non
esistono biglietti unici che permettano di usare più mezzi al-
l'interno del centro città:

“L'integrazione dei biglietti è una delle cose che a Palermo non
ha mai funzionato. Se prendo la metropolitana un biglietto, prendo
l’Amat un altro biglietto; a parte il costo che raddoppia, c'è anche
la scomodità... assurdo! C’è un mio collega a Milano, con lo stesso
biglietto prende la metropolitana, prende il treno, treni Nord,
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prende il pullman e prende il tram con lo stesso biglietto, con lo
stesso abbonamento”. [Membro Comitato Pendolari Sicilia Occi-
dentale].

“La mancanza di un coordinamento, una funzionalità tra rete
su gomma e rete su rotaia, perché ad esempio venendo da Sferra-
cavallo potrei venire qua in treno, però da casa mia a Sferracavallo
alla stazione dovrei prendere un autobus e questo mi costringe a
prendere due biglietti, che è un costo inaccettabile, questa cosa che
è una cosa semplicissima che succede ovunque”. [Architetto esperto
di mobilità urbana].

L'assenza di un biglietto integrato sembra essere un grosso
disincentivo all'intermodalità, costituendo così quella che viene
percepita come un'altra mancanza inaccettabile del sistema di
trasporto urbano. Oltre all'assenza di forme di abbonamento
integrato, un altro elemento che contribuisce a disincentivare
la mobilità intermodale è l'assenza di un adeguato numero di
parcheggi:

“Bisogna realizzare una maggiore offerta di sosta per regolare
e rendere meno inadatte le attuali condizioni di mobilità e, contem-
poraneamente, bisogna investire sul trasporto pubblico, quindi
creare un’effettiva offerta alternativa alle possibilità di spostamento
rispetto alla quale i parcheggi già realizzati potranno servire come
luoghi di interscambio tra la modalità privata e la modalità pubblica;
i parcheggi servono in ogni caso, sia oggi per riequilibrare un si-
stema squilibrato, ribadisco tra domanda di sosta e offerta di sosta,
e un domani per creare quelle condizioni comunque necessarie ad
un sistema della mobilità per cui non ci sia soltanto una scelta uni-
voca, o trasporto pubblico o trasporto privato, ma che queste due
modalità si possano combinare attraverso un’intermodalità che ha
bisogno di un punto di connessione che tradizionalmente è legato
al parcheggio”. [Assessore - Comune di Palermo].

La grande sproporzione tra auto in circolazione e parcheggi
rappresenta un altro grande tema critico della mobilità a Pa-
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lermo. Secondo alcuni intervistati una maggiore disponibilità
di stalli per le auto costituirebbe un incentivo all'uso del mezzo
pubblico, perché permetterebbe di lasciare il proprio mezzo
per spostarsi con quello pubblico. Per tale ragione l'aumento
dei parcheggi è vista come una priorità d'intervento da parte
dell'amministrazione anche in vista della realizzazione delle
nuove infrastrutture di trasporto pubblico:

“Laddove il servizio del trasporto pubblico è efficiente si regi-
strano anche delle condizioni di interscambio tra mezzo privato e
mezzo pubblico”. [Assessore del Comune di Palermo].

Oltre alla carenza di aree di sosta un altro aspetto proble-
matico è costituito dall'assenza di informazione rispetto ai par-
cheggi che invece sono già disponibili. Spesso accade che, per
mancanza di conoscenza, i parcheggi presenti e le agevolazioni
connesse al loro utilizzo non siano conosciuti:

“A proposito della qualità della mobilità a Palermo ci sono nodi
critici della mancanza di informazione sul funzionamento dei mezzi
di trasporto pubblico (orari, frequenza, etc.) e anche della loro poca
affidabilità. In particolare l'assenza di un adeguato servizio di co-
municazione rivolto ai cittadini è una questione da risolvere. Ad
esempio la maggioranza dei cittadini non abbia mai saputo della
presenza del parcheggio Basile, dove per 3 euro era possibile lasciare
l'auto e avere un biglietto per il bus”. [Focus 1 – utenti blog Mobi-
lita].

La mancanza d'informazione impedisce lo sfruttamento di
queste opportunità. Quello della comunicazione è risultato es-
sere un problema che riguarda le condizioni e le modalità del
trasporto in generale. Nel complesso gli intervistati si dimo-
strano consapevoli della presenza di un sistema di trasporto
piuttosto diversificato che però non riesce ad essere sfruttato
al massimo delle sue potenzialità a causa di tutti gli aspetti
sopra riportati. In definitiva:
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“Il problema non è forse tanto la mancanza di mezzi ... è l’inaf-
fidabilità di questi stessi mezzi e la mancanza di informazioni cor-
rette e complete, ma sto dicendo un ovvietà? lo sanno tutti!”.
[Mobility Manager Aziendale].

3.2.2 La struttura della città

A prescindere dai numerosi disagi relativi al funzionamento
del sistema di trasporto pubblico, secondo le opinioni degli at-
tori intervistati la situazione della mobilità a Palermo è com-
plicata da fattori di ordine strutturale. Innanzitutto dalla
conformazione del territorio, caratterizzata dai limiti imposti
dalla presenza di mare e montagna:

“Quando si parla di mobilità nella città di Palermo bisogna te-
nere conto di fattori di ordine strutturale che incidono su di essa. Il
principale è la configurazione geografica caratterizzata dai limiti
netti costituiti da mare e montagna. La viabilità è caratterizzata da
una conformazione longitudinale lungo l’asse della Via Della Li-
bertà”. [Funzionario esperto mobilità – Comune di Palermo].

Tale caratteristica incide notevolmente sull'articolazione
della viabilità in città che si sviluppa longitudinalmente lungo
l'asse di via Libertà – via Ruggero Settimo – via Maqueda.
Gran parte del traffico cittadino dunque si concentra lungo
questa direttrice che risulta sovraccaricata sia dal trasporto pri-
vato sia da quello pubblico. La struttura della viabilità è inoltre
resa più complessa dall'estensione del centro storico che si svi-
luppa lungo i due assi principali della città (via Maqueda e
corso Vittorio Emanuele):

“Un altro aspetto riguarda l’ampiezza del centro storico. Il cen-
tro storico di Palermo è uno dei più vasti d’Europa ed è molto traf-
ficato. Inoltre presenta degli assi viari molto stretti per cui la viabilità
si articola per lo più sui 2 assi principali. Basti pensare che il 70%
del traffico su bus è assorbito dal cosiddetto “navettone” che attra-
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versa longitudinalmente la città (il 101). Non è dunque possibile
una mobilità cosiddetta di livello”. [Funzionario esperto mobilità –
Comune di Palermo].

Le vie strette del centro ostacolano il passaggio dei flussi
di traffico con conseguenze negative sull'intera mobilità del-
l'area. Secondo i nostri interlocutori il problema degli alti livelli
di traffico si è aggravato negli ultimi anni a causa dell'aumento
dei flussi pendolari di persone e merci che quotidianamente si
dirigono verso il centro della città:

“Palermo ha visto crescere nel corso degli ultimi cinque, sette
anni, i suoi problemi legati alla mobilità per una serie di movimenti
demografici che si sono verificati sia all’interno della città di Pa-
lermo sia nei comuni di prima cintura, che affida essenzialmente la
propria capacità di spostamento al trasporto esclusivamente su
gomma”. [Assessore del Comune di Palermo].

Secondo gli agenti della Polizia Municipale l'ingresso in città
risulta dunque problematico sia dal lato nord che a sud:

“Noi abbiamo un ingresso dall’autostrada lato nord in collega-
mento con l’aeroporto, la fascia di carini ecc.; zona sud abbiamo i
comuni limitrofi che ormai sono tutti pieni, Ficarazzi, Bagheria, Mi-
silmeri, ormai ci si sposta, molto colleghi vanno ad abitare ad Alta-
villa, Casteldaccia, quindi la città si è ingrandita enormemente, da
questa parte abbiamo anche Monreale, Altofonte, tutta l’area della
Conca d’oro dalla parte di Giacalone, sono tutti flussi di traffico
che convergono in certi orari di punta tutti verso il centro e creano
disagio di circolazione”. [Membro del Corpo di Polizia Municipale].

Il traffico di mezzi in entrata verso il centro città proviene
essenzialmente dalle due porte d'ingresso collocate agli estremi
del perimetro cittadino che hanno come principale via d'ac-
cesso la medesima autostrada che da nord raccoglie i flussi pro-
venienti dall'aeroporto e dai comuni limitrofi di Carini, Capaci,
etc., mentre da sud quelli provenienti da tutti i comuni della
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Conca d'Oro. Per tale ragione l'asse di Viale Regione Siciliana
risulta sovraccarico soprattutto nelle ore di punta della città:

“Ci sono dipendenti che provengono da tutte le parti della pro-

vincia ogni mattina, questo diciamo crea un disagio nel carico stra-

dale che è molto pesante, perché tu pensa non avendo altre

alternative di trasporto queste persone sono costrette comunque a

scendere in macchina, e quindi ti ritrovi Viale Regione che è l’unico

asse di distribuzione del traffico una volta entrati in città, te lo ritrovi

paralizzato perché c’è praticamente questo grande flusso di auto”.

[Ricercatore - Università di Palermo].

L'accesso dei mezzi pesanti che trasportano merci costitui-
sce un problema innanzitutto a causa del loro numero elevato:

“C’è anche il problema delle merci, perché le merci, non fun-

zionando bene il trasporto su ferrovia, arrivano quasi tutte su

gomma; già dalle otto c’è la chiusura al transito dei mezzi pesanti

su tutto il territorio della città; quindi loro possono percorre solo

gli assi principali, che sono la circonvallazione, o via Messina Marine

in direzione del porto in uscita dal porto che poi prosegue in dire-

zione del lato nord della città, è un percorso ben individuato. Al-

l’interno non dovrebbero andare, [...] ma c’è una penetrazione

perché loro hanno depositi in posti assurdi, a Brancaccio abbiamo

dei vicoletti dove ci sono i depositi dei mezzi pesanti”. [Membro

del Corpo di Polizia Municipale].

Dalle 8 del mattino alle 8 di sera il traffico dei mezzi pesanti
è interdetto sul territorio comunale con un conseguente so-
vraccarico dell'asse di viale Regione Siciliana. Nonostante ciò
la dislocazione dei depositi in punti svariati della città implica
necessariamente la penetrazione dei mezzi all'interno del tes-
suto cittadino. 

Secondo gli intervistati i flussi di traffico di persone in in-
gresso e in uscita dalla città contribuiscono in maniera signifi-
cativa alla congestione del traffico veicolare:
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“Ormai non c’è più la periferia, anche noi a Brancaccio non
possiamo parlare più di periferia, perché siamo in pieno centro, per
questioni di lavoro, per tutte quelle situazioni giornaliere che por-
tano a migrare verso il centro, anche a fasce orarie, la mattina c’è
un grande afflusso dal lato sud della città,  flusso di mezzi che sono
sia privati che pubblici, abbiamo tutte le autolinee che vengono dai
paesi, tutti i ragazzi che vengono a scuola”. [Membro del Corpo di
Polizia Municipale].

Per tale ragione il traffico veicolare è caratterizzato da fasi
di picco negli orari mattutini e serali in corrispondenza degli
orari di ingresso e uscita da scuole e uffici. La tipologia di
mezzi in transito è variegata e va dalle auto private ai mezzi
pesanti:

“Quindi immagina 16.000 persone che arrivano con la mac-
china, possibilmente ognuno con il proprio mezzo privato e tu fai
conto della capacità del sistema viario di accesso alla città, noi ab-
biamo [...] otto corsie, quando noi siamo con questa domanda di
trasporto su otto corsie superiamo abbondantemente la capacità
d’ingresso perché la capacità di otto corsie d’ingresso è circa di
10.000 veicoli d’ingresso, 16.000 è di molto superiore, siamo in so-
vrasaturazione che si paga con i tempi d’attesa, raddoppiando i
tempi di percorrenza, a quel punto lì hai code di attesa che si allun-
gano anche di mezz’ora per ogni spostamento, e questo è un costo
in più che si paga, ecco perché ti dicevo d’inefficienza del trasporto
stradale”. [Mobility Manager – Istituzione pubblica].

3.2.3 Atteggiamenti culturali e lacune nel capitale so-
ciale

Un altro elemento che ricorre di continuo nelle risposte for-
nite dai nostri intervistati riguarda la scarsa attitudine al rispetto
delle regole del codice della strada da parte dei cittadini. Come
già accennato nei capitoli precedenti sono diverse le abitudini
negative che finiscono per influire negativamente sul traffico:
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“I problemi della mobilità di Palermo in buona parte sono
da addebitare alla scarsa attenzione agli altri da parte della
maggioranza dei palermitani che genera un traffico mo-
struoso, fermandosi in doppia fila, non rispettando il codice
della strada e altro”. [Architetto esperto di mobilità].

Le macchine lasciate in doppia fila che bloccano il passaggio
degli autobus, i posteggi abusivi che restringono la carreggiata
e altri comportamenti simili, sono tutti fattori che contribui-
scono ad aumentare il traffico oltre che ostacolare il funzio-
namento dei mezzi pubblici. Tali comportamenti sono
riconducibili a un peculiare atteggiamento culturale caratteriz-
zato da scarsa attenzione al rispetto dell'altro e all'adozione di
comportamenti più sostenibili:

“Le colpe non vanno imputate solo ed esclusivamente all’Amat,
sicuramente è anche colpa del cittadino, secondo me è proprio scor-
retto posteggiare le macchine sulle corsie dedicate agli autobus ad
esempio, il che viene fatto quotidianamente a Palermo [...] Non esi-
ste in città la famiglia media che dice “non prendo la macchina e
lascia i figli a scuola con l’autobus oppure vanno in ufficio a lavorare
con l’autobus, non esiste. È un problema di cultura, è un problema
di civiltà, di mentalità del palermitano medio”. [Focus 3 – studenti
universitari].

Questi orientamenti culturali sembrano dunque determi-
nare comportamenti di mobilità poco sostenibili. Un esempio
è dato dall'attitudine del palermitano a volere prendere la mac-
china anche per piccoli tragitti e a non volerla lasciare se non
immediatamente di fronte al proprio punto di arrivo:

“È anche cultura secondo me, il centro storico quasi non ha
quasi bisogno di mobilità, è piccolissimo, basterebbe la possibilità
di raggiungerlo nei quattro angoli e nel centro, visto che è diviso in
quattro cantoni, una struttura abbastanza rettangolare e si può rag-
giungere qualsiasi posto, e poi è solo cultura, perché le persone pos-
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sono andare a fare la spesa con il carrello, come si fa ovunque, si
può camminare per trecento metri e non succede niente.” [Membro
Associazione tutela del territorio].

A questo proposito, nella descrizione della mentalità pro-
pria dei cittadini palermitani torna allora il paragone con
quanto avviene nelle città del Nord Italia al fine di dimostrare
la maggiore dinamicità degli abitanti di queste ultime:

“Il discorso delle biciclette è collegato al fatto che gli sposta-
menti medi in città sono di 4 o 5 km, potrebbero essere affrontati
pure con la bici, il problema è che non abbiamo la cultura; Veneto,
Piemonte pure se piove vanno in bicicletta, noi abbiamo la città che
è quasi tutta in piano però non la utilizziamo” [Membro del Corpo
di Polizia Municipale].

Dunque nonostante le condizioni di contesto più favorevoli
rispetto ad altre città (in modo particolare il clima), i cittadini
palermitani trovano maggiori difficoltà nell'adottare compor-
tamenti più sostenibili al contrario di quanto accade in altre
città del settentrione. Gli attori intervistati hanno messo in evi-
denza una serie di orientamenti che testimoniano la fragilità
del capitale sociale che caratterizza il territorio oggetto di que-
sto studio. 

3.2.4 Il futuro della mobilità

I diversi interventi infrastrutturali in via di realizzazione nel-
l'ambito della mobilità a Palermo (così come descritti nel ca-
pitolo 2.1.) danno l'idea delle possibilità di cambiamento della
situazione della mobilità in città. Inoltre, oltre al potenziamento
del sistema di trasporto pubblico costituito da metropolitana,
tramvia e treno, un'altra serie di interventi sono previsti per
quanto riguarda la mobilità sostenibile. L'attuale piano per la
mobilità sostenibile approvato dal Comune di Palermo e fi-
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nanziato dal Ministero per l'ambiente prevede infatti l'installa-
zione di un sistema di bike sharing e l'ampliamento del servizio
di car-sharing attraverso l'acquisto di nuove auto a metano e la
creazione di stalli di parcheggio in altre aree della città. 

La percezione della consistenza del cambiamento in atto,
dovuta ai molteplici interventi in corso è diffusa tra tutti gli at-
tori intervistati:

“Si tratta di un programma che è abbastanza articolato e penso
che in Italia non ci siano tanti esempi di progetti integrati in questo
modo, in questo momento che qualcuno sta portando avanti [...]
Ricordo che AMG sta facendo anche due stazioni a metano proprio
per promuovere la mobilità a metano per i cittadini, e quindi è un
programma complesso”. [Tecnico mobilità – Comune di Palermo]. 

A proposito della possibilità di cambiamento della situa-
zione della mobilità in città e sulla direzione verso cui porte-
ranno le trasformazioni in atto, nelle risposte registrate emerge
la percezione del potenziale di cambiamento che le nuove in-
frastrutture potrebbero comportare:

“Io credo che in un orizzonte di cinque anni ci sarà una mag-
giore libertà e maggiore offerta di modalità di spostamento all’in-
terno della città, a dieci anni bisognerebbe avere come obiettivo
quello che questa inversione culturale divenga una inversione ma-
tura e da lì possa essere da volano per altre condizioni”. [Assessore
del Comune di Palermo].

Nonostante ciò, in più casi ricorre la sensazione per cui af-
finché tali esiti si verifichino è necessario che siano garantite
alcune precondizioni in grado di indirizzare le trasformazioni:

“Se invece noi lasciamo tutto assolutamente libero non è detto
che l’arrivo di queste nuove dotazioni infrastrutturali, riesca a tenere
quelle variazioni della ripartizione modale che ci si attende, è chiaro
che bisogna utilizzare il bastone e la carota, è chiaro che bisogna
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accompagnare i provvedimenti con sistemi di incentivazione e di
disincentivazione”. [Mobility Manager istituzione pubblica].

“Un'altra osservazione a proposito delle possibilità di cambia-
mento della qualità della mobilità in città riguarda le politiche por-
tate avanti finora e prevalentemente orientate all'utilizzo
dell'automobile. Quindi si tratta di cambiare le abitudini di mobilità
incentivate fino ad adesso e quindi molto radicate. Una possibilità
di cambiamento potrebbe essere data dall'uso di incentivi, quali la
possibilità di disporre di abbonamenti agevolati”. [Focus 1 – utenti
blog Mobilita].

In generale emerge che il solo cambiamento della dotazione
infrastrutturale dei trasporti pubblici in città non sia sufficiente
per migliorare realmente la situazione della mobilità. È infatti
fondamentale che queste trasformazioni siano accompagnate
da adeguate politiche in grado di favorire alcuni comporta-
menti scoraggiandone altri. In questa cornice, molti dei nostri
interlocutori fanno riferimento a sistemi di incentivi finalizzati
all'uso del trasporto pubblico accompagnati da disincentivi
volti a inibire l'uso dell'auto. Si tratta di ipotesi di intervento
generalmente piuttosto coerenti con iniziative segnalate come
in diversi rapporti di ricerca dell'Unione Europea come best
practices nelle politiche di trasporto [Galderisi 2007]. Da questi
si evince chiaramente come le politiche di disincentivo nell'uso
dell'auto risultino essere quelle più efficaci nel promuovere
comportamenti di mobilità sostenibili.

Tra le precondizioni indicate ritenute necessarie affinché gli
interventi in via di realizzazione nel campo della mobilità rie-
scano ad essere incisivi vi è sicuramente l'intermodalità:

“Per far sì che in futuro si riescano a soddisfare i bisogni di mo-
bilità dei cittadini, la realizzazione della metropolitana dovrà inte-
grarsi con altri tipi di interventi. [...] La realizzazione della
metropolitana e della rete tranviaria potrebbe risolvere tutti questi
problemi”. [Tecnico servizio car-sharing].

134



“La situazione potrebbe veramente cambiare se si creasse un si-
stema di rete capace di integrare i vari mezzi di trasporto sul terri-
torio. Purtroppo a Palermo si è ancora lontani dal raggiungere
questo risultato”. [Dirigente Amat].

Dalle interviste realizzate emerge la centralità del concetto
di “integrazione” del sistema di trasporto sul territorio metro-
politano. Gli interventi in via di realizzazione potranno miglio-
rare sensibilmente la qualità della mobilità in città solo se gli
amministratori riusciranno a mettere in campo politiche e
azioni capaci di promuovere un uso integrato di tutti i mezzi a
disposizione. La realizzazione delle linee del tram da sola non
è percepita come soluzione a specifici problemi di sposta-
mento dei cittadini ma potrebbe diventarla se congiunta con
altri mezzi di trasporto, ad esempio “con navette in grado di
portare gli utenti alle fermate del tram a loro più vicine”. Un
altro esempio di integrazione che ricorre di frequente nelle per-
cezioni degli stakeholder riguarda il biglietto integrato che,
come abbiamo già accennato, potrebbe contribuire a promuo-
vere maggiore intermodalità:

“Dobbiamo anche parlare di un’altra questione, ovvero che co-
munque la città a breve si doterà di un servizio di tram, allora se il
tram e l’autobus diventano comunque un servizio integrato e
quando tu sali sul tram comunque il biglietto lo devi pagare... perché
non esiste il tizio che sale sul tram e non paga il biglietto... e il bi-
glietto diventa unico, io ho la possibilità con l'autobus di girare in
determinate zone... allora la situazione della mobilità migliorerà si-
curamente”. [Presidente commissione consiliare].

In generale, gli interventi che potrebbero permettere un uso
integrato dei mezzi di trasporto dovrebbero riguardare non
solo le loro modalità di funzionamento, ma dovrebbero essere
volti a orientare anche la domanda di mobilità dei cittadini:
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“Se io voglio fare in modo che più gente possibile utilizzi il
mezzo pubblico, nella fattispecie il tram, piuttosto che la metropo-
litana ferroviaria o meno, è chiaro che devo rendere comunque non
banale l'accesso a determinate zone della città e quindi vanno lan-
ciate delle misure di disincentivazione dell’uso del mezzo privato,
quali possono essere le zone a traffico limitato o la tariffazione della
sosta, quindi diciamo agire sulla leva economica [...] è necessario
accompagnare misure congiunte. Sia con riferimento al potenzia-
mento dell’offerta ma parallelamente questi devono essere accom-
pagnati da misure sulla domanda, fatte ad orientare la domanda; la
domanda non può essere lasciata libera perché altrimenti i risultati
potrebbero essere minori di quelli attesi”. [Mobility Manager isti-
tuzione pubblica].

Tra le misure auspicate vi sono dunque l'istituzione di zone
a traffico limitato o di parcheggi a pagamento. L'idea è quella
secondo cui il futuro della mobilità a Palermo dipenda non
solo dall'offerta di trasporto disponibile ma anche dalla men-
talità di chi ne usufruisce:

“L’ostacolo secondo me è l’accettazione da parte dei cittadini
di un nuovo sistema di trasporto, bisogna cominciare a pensare in
maniera diversa, non più affidarsi al proprio mezzo con cui siamo
tutti abituati a spostarci continuamente. Bisogna pensare che se
devo andare verso il centro devo fruire del mezzo pubblico, così
non ho il problema del parcheggio, non inquino, insomma i mezzi,
non essendoci molto traffico, scorrono meglio, e affidarmi al mezzo
pubblico, tranne nei casi eccezionali in cui c’è una persona che non
può deambulare ecc. e utilizzare la macchina solo per gli sposta-
menti extraurbani. Questo è difficile perché siamo palermitani”.
[Membro del Corpo di Polizia Municipale].

Quelle che vengono percepite come abitudini di mobilità
proprie della maggioranza dei cittadini palermitani, l'attitudine
a utilizzare l'auto per brevi distanze o al posto di altri mezzi
anche quando non è necessario, sono viste come un ostacolo
al miglioramento della mobilità. La promozione di una mag-
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giore sensibilità ambientale e dei vantaggi che potrebbero de-
rivare dall'uso dei mezzi pubblici viene considerato da molti
dei nostri interlocutori come il viatico attraverso il quale inne-
scare comportamenti più razionali e migliorare, di conse-
guenza, la situazione dei trasporti:

“Comunque è questione di tempo , ad esempio, Via Principe di
Belmonte prima era una strada in cui c’erano quattro file da una
parte e quattro dall’altra, e promuovere la chiusura della strada era
impensabile; eppure adesso che c’è l’area pedonale tutti la vogliono.
Eravamo un po' arretrati culturalmente però, una volta toccati con
mano i benefici, sperimentato che la strada è più vivibile, tutti chie-
dono che quell’esperimento venga replicato, tutti chiedono l'am-
pliamento delle zone pedonali”. [Membro del Corpo di Polizia
Municipale].

Una volta constatati i benefici apportati dagli interventi sulla
mobilità volti a disincentivare l'uso del mezzo proprio, si in-
nesca un processo virtuoso che permette di accettarli. Come
abbiamo visto nell'esempio citato, si è trattato di un cambia-
mento che ha richiesto tempo ma che infine ha portato alla ri-
chiesta di nuove pedonalizzazioni. A fronte delle potenzialità
percepite rispetto al nuovo scenario che si va delineando e delle
precondizioni che vengono segnalate come necessarie per un
reale cambiamento della situazione, emergono anche forti pre-
occupazioni rispetto ad alcuni elementi che potrebbero inibire
questi processi. Il primo è dato dai lunghi tempi impiegati dalla
realizzazione dei lavori che come visto poco sopra hanno oriz-
zonti temporali molto dilatati. A ciò si aggiunge, a definire i ti-
mori dei nostri interlocutori,  la lunga storia di ritardi e
sospensioni che ha caratterizzato i lavori fin qui realizzati. In-
fine, un ulteriore elemento di perplessità riguarda l'efficacia
delle nuove infrastrutture nell'inserirsi in un sistema di viabilità
cittadina già complesso e strutturato:

137



“Però anche i mezzi privati devono passare, il tram viaggia al
centro della strada ed ha bisogno di un raggio di curvatura ampio,
quindi ha bisogno di spazi di sicurezza, quindi si prende tutta la
strada. Anche a piazzale Einstein è un problema adesso perché è
un punto di snodo principale e di attraversamento pedonale sempre
caotico, il tram lo taglia e non si potrà passare; quindi la penetra-
zione di tutta la zona a monte della città [...] sarà un problemone”.
[Membro del Corpo di Polizia Municipale].

3.3 Le abitudini di mobilità degli abitanti dell'area me-
tropolitana di Palermo

Uno dei temi che abbiamo preso in considerazione con
maggiore attenzione riguarda le abitudini di mobilità dei citta-
dini dell'area metropolitana di Palermo. Abbiamo dunque cer-
cato di comprendere non solo quali siano le principali abitudini
di spostamento dei cittadini, ma anche i cambiamenti interve-
nuti nel tempo e, infine, la presenza di particolari bisogni di
mobilità non soddisfatti. I discorsi emersi sono poi stati messi
a confronto con i dati risultanti dai questionari. 

3.3.1 L'aumento del pendolarismo

Le abitudini di mobilità dei cittadini residenti nell'area me-
tropolitana sembrano essere caratterizzate da alcuni trend di
cambiamento intervenuti nell'ultimo decennio. Il fenomeno
più diffuso a questo proposito è il trasferimento di residenti
dalla città ai comuni limitrofi:

“Negli ultimi anni, hanno agito meccanismi demografici che
hanno spinto porzioni consistenti di popolazione a risiedere nei co-
muni limitrofi pur mantenendo il proprio luogo di lavoro in città;
si tratta di quei meccanismi che determinano il pendolarismo clas-
sico”. [Assessore del Comune di Palermo].
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Il trend relativo a dinamiche di urban sprawl è confermato
dai dati raccolti attraverso i 1220 questionari validi. Il 7% delle
persone che hanno compilato il questionario, dichiara di risie-
dere nel centro storico, il 69% nella città di Palermo, e il 24 %,
dunque quasi un quinto del totale, fuori dal centro cittadino
(Fig.1).

Fig. 1

Come si evince dal grafico relativo alla domanda “Qual è il
tuo comune di partenza?” (Fig.2), di questo 24% una parte
consistente risiede nei comuni immediatamente alle porte della
città. In particolare, per quanto riguarda il versante sud e sud-
est della città i punti di origine principali risultano essere i co-
muni di Bagheria (2,2%), Ficarazzi (0,7%) e Monreale (1,8%);
mentre per il versante nord il maggiore numero di rispondenti
dichiara di risiedere a Carini (3,3%) e Terrasini (1,4%). 
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Fig.2

Secondo gli intervistati tra le principali ragioni di questo
spostamento di residenza sembra esserci la possibilità di ri-
sparmio economico dovuta ai prezzi di affitto più bassi delle
case nei comuni limitrofi:

“Secondo me il fenomeno è dovuto principalmente al fatto che
gli affitti, le case, nelle città hanno dei costi che sono diversi dai pic-
coli paesi. Una persona preferisce stare per esempio a Finale o a
Lascari perché lì un affitto costa trecento euro per un appartamento
di 100 mq. Se hai famiglia la vita è diversa nei paesi, se hai dei bam-
bini, non è una città ovviamente con i lati positivi che può avere
una città ma anche con tutti gli stress tipici di una città tipo Pa-
lermo”. [Coordinatore Comitato Pendolari Sicilia Occidentale].

140



Il luogo di lavoro spesso rimane all'interno del perimetro
cittadino e, dunque, se diminuiscono gli abitanti non diminui-
scono coloro che “usano” la città. Nel caso di Palermo, il nu-
mero di persone che popolano la città, la vivono e
usufruiscono dei suoi servizi è rimasto dunque sostanzialmente
invariato. L'Ufficio Statistica del Comune di Palermo [D'An-
neo 2013] in un suo studio sulle variazioni demografiche nel
territorio metropolitano ha osservato come,  nonostante le di-
namiche di urban sprawl che hanno interessato la città negli ul-
timi dieci anni abbiano portato parte della popolazione
cittadina a spostarsi verso i comuni limitrofi, gli effetti di di-
minuzione della popolazione siano solo apparenti dato che Pa-
lermo rimane il principale polo di attrazione degli spostamenti
per motivi di lavoro.

Anche dai dati emersi dal questionario sulle abitudini di mo-
bilità risulta che le persone risiedenti fuori città indicano nel
97,8% delle risposte la città di Palermo come meta dello spo-
stamento (Fig. 3).

Fig.3
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I dati emersi dall'analisi delle risposte al questionario con-
fermano dunque come parte della popolazione si sia trasfor-
mata in “Non resident population (NRP)”  [Martinotti 2007];
accade dunque che, quotidianamente, flussi significativi di per-
sone si spostano sistematicamente dai comuni limitrofi verso
la città21.

3.3.2 La preferenza dell'auto come mezzo di trasporto

Lo spostamento della propria residenza all'esterno della
città ha determinato un incremento significativo dei fenomeni
di pendolarismo, con conseguenze negative sulla situazione del
traffico in città. Come attestano alcuni rapporti dell'Unione
Europea [Galderisi 2007] il cambiamento dei modelli di mo-
bilità in Europa negli ultimi anni è direttamente connesso ai
fenomeni di urban sprawl; ciò, con il passaggio a un’economia
di servizi e ai mutamenti nella composizione delle famiglie (col
conseguente incremento della diversità di origine e destina-
zione), ha influito notevolmente sull'aumento nell'uso dell'auto
come principale mezzo di trasporto. 

Se torniamo a concentrarci sulla situazione nell'area urbana
di Palermo, stando ai resoconti della Polizia Municipale, ve-
diamo come i flussi di pendolari abbiano inciso significativa-
mente sulla congestione del traffico nelle ore di punta:

“La mattina c’è grande afflusso dal lato sud della città, flusso di
mezzi sia privati sia pubblici; abbiamo tutte le autolinee che ven-
gono dai paesi, tutti i ragazzi che vengono a scuola, [...]; si tratta
spesso di persone che si sono trasferite nelle immediate vicinanze,
nei paesini, e che tutte le mattine diventano pendolari. L’onda del
traffico arriva prima in periferia e poi al centro”. [Membro del
Corpo di Polizia Municipale].

142

21 Cfr. Martinotti [1993] per quanto riguarda la distinzione tra abitanti, pendo-
lari, city users e uomini d’affari metropolitani.



L'abitudine all'uso del mezzo privato è confermata anche
da quanto affermato nel focus group con i residenti di comuni
limitrofi a Palermo.

Nonostante l'uso dell'auto comporti notevoli svantaggi (la
difficoltà di parcheggio, il costo del carburante e del manteni-
mento della vettura o lo stress provocato dagli alti livelli di traf-
fico), questa viene comunque preferita ad altri mezzi di
trasporto. Si tratta di un'abitudine diffusa anche tra gli studenti
pendolari [Focus 3 – studenti universitari].  In questo caso spe-
cifico, i mezzi pubblici non sono esclusi a priori come accade
per altre categorie di pendolari e le preferenze nella scelta del
mezzo sembrano variare molto in base all'area di provenienza
e all'efficienza dei mezzi di trasporto pubblico nei comuni di
provenienza [Corriere 2004]. Nonostante negli ultimi anni il
servizio offerto dal treno sia stato ridotto in termini di offerta,
tra i mezzi di trasporto pubblico quello privilegiato dai pen-
dolari è ancora il treno:

“Già dal 2012 c’è stata una impennata di passeggeri che si ser-
vono del servizio ferroviario, un buon 35-40 % in più. Da quando

è iniziata la crisi e, contemporaneamente, sono aumentati i prezzi

dei carburanti, le persone hanno lasciato la macchina, nonostante i

treni non funzionassero bene, a causa di soppressioni, ritardi, ecc.;

le necessità economiche hanno spinto all'uso del servizio ferrovia-

rio. Se ci fosse un servizio ferroviario che funzionasse non ci sa-

rebbe motivo di prendere la macchina. Sul treno puoi leggere, puoi

dormire, puoi chiacchierare, puoi socializzare, ti puoi rilassare, non

corri ovviamente gli stessi pericoli che corri con la macchina. Il

treno è uno dei mezzi più sicuri, più ecologici, è questa una cosa

alla quale nessuno pensa in Sicilia”. [Membro Comitato Pendolari].

Questa maggiore disposizione all'uso del treno sembra più
diffusa tra i pendolari residenti nella zona compresa tra Pa-
lermo e Messina, dove le corse sono più regolari; sulla tratta
Palermo – Agrigento, l'uso del treno sembra essere scoraggiato
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dal numero esiguo di fermate intermedie rispetto alle esigenze
dei residenti. Al contrario i pendolari dell'area tra Palermo e
Trapani preferiscono affidarsi al servizio offerto dalla rete degli
autobus, dato che porzione di territorio è caratterizzata da
grosse disfunzioni nel funzionamento dei treni:

“La linea Palermo-Trapani la stanno ormai sopprimendo, anzi
era previsto da Settembre di togliere tutti i treni. Dato che il servizio
non funziona non ci sono i passeggeri. Se si facesse una statistica si
scoprirebbe che i treni per Trapani hanno quasi sempre mezz’ora,
tre quarti d’ora di ritardo. Ci mette ore ad arrivare rispetto al servizio
pullman che funziona benissimo. Come per la tratta Palermo-Cata-
nia... chi si sognerebbe di prendere un treno per andare a Catania
che ci mette cinque ore, quando con il pullman, bello comodo, aria
condizionata, in due ore sei là?”. [Membro Comitato Pendolari].

“Gli studenti provenienti da Trapani preferiscono spostarsi in
autobus perché ci sono solo due stazioni, quella più vicina è quella
di Castellamare a 4 km di distanza e poi c’è quella di Alcamo che
dista 10 km dal paese. Quindi sia per una questione di tempo che
di comodità preferiscono l’autobus”. [Focus 3 – studenti universi-
tari]. 

In generale, l'uso dell'auto sembra caratterizzare le abitudini
non solo dei pendolari ma anche di tutti i residenti nell'area
cittadina. Se guardiamo alle risposte date al questionario, no-
tiamo che come mezzo di trasporto più utilizzato l'auto prevale
in maniera netta rispetto a tutti gli altri mezzi (Fig. 4):
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Dal grafico emerge come il mezzo privato risulti essere net-
tamente la scelta più diffusa. L'auto usata singolarmente è il
mezzo solitamente scelto dal 35,4% degli intervistati, seguita
da moto/scooter con il 15,6%. A testimoniare l'elevato utilizzo
dell'automobile concorre anche la voce “automobile in com-
pagnia di altre persone” che, anche se non si trova tra le scelte
principali, è stata indicata dal 9,6% delle persone. Tra i mezzi
alternativi a quello privato il treno (inteso anche come servizio
metropolitano) risulta quello preferito (12,2%), seguito dagli
spostamenti a piedi (10,2%). L'autobus (inteso anche come
servizio extraurbano) risulta invece tra i mezzi meno usati
(6,9%) così come la bicicletta (3,8%) e l'uso integrato di più
mezzi di trasporto (auto + treno 2,8%, autobus + treno 1,7%,
bici + treno 0,5%, bici + mezzo proprio 0,2%). 

“Alla domanda quali sono i mezzi di trasporto che gli studenti
vorrebbero utilizzare di più per i loro spostamenti, quasi tutti ri-
spondono gli autobus, ma si tratta di un servizio pubblico che non
funziona, non è che, a qualunque ora scendi da casa, sai che in dieci
minuti passa l’autobus e vai dove vuoi andare. Gli autobus non sono
efficienti e, sempre più spesso, quelli extraurbani non assicurano
più tutte le tratte”. [Focus 3 - studenti universitari].
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Dunque se il sistema degli autobus fosse più efficiente pro-
babilmente il numero di fruitori sarebbe molto più alto. I dati
emersi risultano piuttosto coerenti con i trend individuati dal-
l'ultimo rapporto Isfort [2011] sulla domanda di mobilità degli
italiani. I risultati della ricerca mostrano come, nonostante la
generale diminuzione della domanda di mobilità dovuta alla
crisi economica la percentuale di utilizzo dell'auto sia addirit-
tura in crescita (65,6% nel 2011 contro il 64,3% nel 2010).
L'uso dell'auto risulta ancora più accentuato nel Sud in generale
e in Sicilia in particolare, dove la percentuale d'uso dell'auto ri-
spetto ai soli mezzi motorizzati risulta essere la più alta: 85,9%
contro valori che vanno dal 77,4% all'83% nel resto d'Italia.
Conseguentemente il Sud e le Isole presentano la percentuale
di uso dei mezzi più pubblici più bassa della Penisola: 10,2%
contro valori che vanno dal 13,0% al 17,9% nel resto dei casi.

Per avere una panoramica più dettagliata delle abitudini di
mobilità dei cittadini palermitani abbiamo inoltre incrociato le
risposte date alla domanda sulla scelta del mezzo di trasporto
con l'età dei rispondenti (Fig.5).

Fig.5
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Dal grafico emerge come la fascia di giovani compresa tra
i 18 e i 35 anni sia quella più legata all'uso dell'auto, seguita da
quella 46 – 60, e da quella 36 – 45. Queste ultime due classi
d'età registrano invece la percentuale più elevata di preferenza
per moto e scooter. Come abbiamo già potuto osservare, il ri-
corso all'autobus è ridotto per tutte le categorie ad eccezione
dei minorenni che, però, l'auto non possono guidarla. La bici-
cletta viene invece maggiormente utilizzata dagli ultra sessan-
tenni, così come la scelta di muoversi a piedi che in percentuale
è seconda solo ai minorenni per le ragioni già osservate. 

Contrariamente alle aspettative la fascia d'età più adulta è
quella che mostra abitudini di mobilità “più sostenibili”, anche
più dei più giovani dai quali ci si sarebbe potuto aspettare mag-
giore dinamicità e attenzione all'ambiente. Tali attitudini risul-
tano coerenti con i trend individuati a livello nazionale dal già
citato rapporto ISFORT [2011] da cui si evince che la fascia
dei giovani tra i 30 e i 4522 anni è quella che registra un uso del-
l'auto tra i più elevati: 87% nel 2010 e 86% nel 2011. La fascia
degli over 65 è quella che invece registra una percentuale più
elevata negli spostamenti a piedi o in bici (34,1% nel 2011) e
tra le più alte nell'uso dei mezzi pubblici (15,4% nel 2011). In
tal senso si confermano come la fascia d'età con i comporta-
menti di mobilità “più sostenibili”. 

Anche guardando l'incrocio tra le risposte relative al mezzo
di trasporto e l'occupazione vediamo che il quadro rimane so-
stanzialmente invariato (Fig.6). Gli studenti conservano una
percentuale di utilizzo dell'auto piuttosto alta, così come anche
i dipendenti pubblici e gli impiegati rispetto ai pensionati che,
ancora una volta, fanno le scelte più sostenibili, essendo quelli
che si spostano di più a piedi, usano spesso l'auto in compagnia
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di altre persone e non disdegnano i mezzi pubblici (il treno in
particolare).

Fig.6

3.3.3 Le motivazioni nella scelta del mezzo di trasporto

Dai discorsi emersi nell'ambito delle interviste e dei focus
group, oltre al malfunzionamento dei mezzi pubblici tra le ra-
gioni che spingono all'utilizzo del mezzo privato vi è sicura-
mente anche la rappresentazione dell'auto come uno “status
symbol”:

“Qua in Italia, ma soprattutto in Sicilia, e soprattutto a Catania,
a Palermo, insomma nelle grandi citta, ma anche nei piccoli centri
non abbiamo una mobilità, cioè abbiamo un’idea di mobilità molto
arretrata; i servizi pubblici non funzionano, la macchina è ancora
uno status simbol probabilmente per molti”. [Gestore pagina Fa-
cebook servizio car-pooling];

“è comunque necessario disincentivare l’uso dell’auto a cui il
palermitano è molto affezionato sia per l’autonomia che garantisce
sia per lo status symbol che rappresenta. Questo contrariamente ad
altre città quali ad esempio Copenaghen, dove il possesso dell’auto
ha connotazioni del tutto opposte”. [Focus 2 – residenti centro sto-
rico].
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Il possesso e utilizzo dell'auto viene dunque ritenuto un va-
lore in sé, secondo una visione molto radicata che trae origine
dal mito delle grandi case automobilistiche. Si tratta di una
tratto culturale prettamente italiano, come dimostra il valore
totalmente diverso che l'auto ha in altri paesi europei dove il
suo possesso è percepito più come uno svantaggio per i costi
e la manutenzione che implica.

Per capire in maniera più approfondita le ragioni che spin-
gono i cittadini dell'area metropolitana di Palermo all'uso di
un mezzo piuttosto che di un altro abbiamo inserito una do-
manda apposita all'interno del questionario. Nel rispondere
ogni intervistato ha potuto esprimere tre preferenze. Stando
alle risposte registrate (Fig.7) la motivazione più frequente nel-
l'uso del mezzo privato è la rapidità di spostamento, indicata
dal 64% dei nostri interlocutori.

Fig.7

Con un forte distacco troviamo poi una serie di risposte ri-
guardanti il malfunzionamento dei mezzi pubblici e, in parti-
colare, l'inaffidabilità dei mezzi pubblici (24,3%) e la scarsa
frequenza dei mezzi pubblici (18,7%). Tra le motivazioni più
influenti sulla scelta della modalità di trasporto influiscono
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inoltre l'economicità che viene indicata dal 27,2% dei rispon-
denti a pari merito con la difficoltà di parcheggio. Infine, anche
se con peso minore, ulteriori motivazioni ricorrenti sono la li-
bertà di movimento e il traffico congestionato, rispettivamente
indicati nel 19,4% e nel 27,6% delle risposte.

Tra le ragioni che invece sembrano avere meno peso tro-
viamo invece il rispetto per l'ambiente (3,6%), la sicurezza
(2,3%), leggere/lavorare durante il viaggio (4,6%), la privacy
(0,6%).

Fig.8

Guardando al grafico che evidenzia le motivazioni di scelta
del mezzo per ognuna delle fasce d'età (Fig.8) risulta evidente
come la rapidità di spostamento rimanga la motivazione pre-
valente in tutti i casi, anche se con qualche leggera differenza
come nel caso dei minorenni (dove ricorre in più del 45% delle
risposte) e della fascia 36-45 che presenta il valore più basso
(12%). L'economicità risulta invece essere di particolare rile-
vanza nelle fasce più giovani, con una percentuale del 45% nei
minori di 18 anni, e di più del 10% nelle fasce 18-35 e 36-45.

Il grafico relativo alla motivazione della scelta del mezzo
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incrociato per genere (Fig.9) mostra invece come non vi siano
differenze significative tra uomini e donne nelle motivazioni
che guidano la scelta del proprio mezzo di trasporto.

Fig. 9

L'unica differenza riscontrabile sembra riguardare il peso
dell'economicità, leggermente più rilevante negli uomini che
nelle donne.

3.3.4 Cambiamenti nelle abitudini di mobilità

Nelle interviste con i testimoni privilegiati abbiamo cercato
di mettere a fuoco le loro percezioni sui margini di cambia-
mento nelle abitudini di mobilità dei palermitani. Dalle opi-
nioni registrate sono emersi due orizzonti temporali molto
diversi; il primo riguarda un periodo più lungo superiore al de-
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cennio. Rispetto a questo, il dato eclatante riguarda la trasfor-
mazione avvenuta nel rapporto dei palermitani con i mezzi
pubblici:

“Se prima degli anni '80 il mezzo di trasporto più usato dai cit-
tadini era l’autobus, oggi sono sempre meno coloro che si affidano
ai mezzi pubblici. Questo è dovuto in parte anche all’inefficienza
dei trasporti pubblici. Tra gli anni ’70 e gli anni ’80 l’autobus era
centrale per gli spostamenti del cittadino palermitano, perché le fa-
miglie possedevano solo una macchina e avevano l’esigenza di spo-
starsi con i mezzi pubblici. Dopo gli anni ’80 si assiste a un
cambiamento di tendenza per cui vivere nel benessere significa pos-
sedere una o più auto”. [Funzionario Amat].

Il cambiamento nel rapporto tra utenti e servizio di tra-
sporto pubblico è avvenuto col boom economico: il nuovo be-
nessere crea le condizioni per l'acquisto dell'auto. Col tempo
la maggiore diffusione dell'auto ha inciso profondamente sui
modelli di spostamento.

Il secondo orizzonte temporale riguarda invece l'ultimo de-
cennio. Facendo riferimento a questo arco temporale i nostri
interlocutori non registrano grandi variazioni:

“Possiamo dire che, negli ultimi dieci anni, grandi variazioni non
ce ne sono state per due semplici ragioni: la prima, non sono state
realizzate grandi opere infrastrutturali che abbiano mutato la città
o parti della città; né grandi infrastrutture viarie, né grandi infra-
strutture di trasporto pubblico, metropolitane, tram, ecc. quindi di
fatto ci siamo mossi in un contesto che era piuttosto standard dove
poteva essere significativa l’evoluzione del parco veicolare, quindi
quello che il numero dei veicoli presenti a Palermo”. [Mobility Ma-
nager].

Il rimanere immutato del panorama della infrastrutture del
trasporto ha determinato l'assenza di cambiamenti di partico-
lare rilievo nelle abitudini di mobilità dei cittadini. Semmai si
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sono andati consolidando dei trend già visibili come ad esem-
pio quello relativo al sempre più frequente uso dell'auto anche
in contesti più attrezzati come, ad esempio, la cittadella uni-
versitaria:

“La situazione non è migliorata: nel 2009 forse la cittadella uni-
versitaria era meno congestionata... oggi la pratica del parcheggio
dentro la cittadella è ancora più consolidata in parte perché si è ac-
quisita la certezza che comunque resta tutto com’è, quindi le per-
sone dicono “io prendo la macchina visto la situazione” [Mobility
Manager - Istituzione pubblica]

Nel tempo dunque si sono rafforzati i problemi di conge-
stione stradale e di parcheggio; la domanda di mobilità è rima-
sta praticamente invariata mentre in alcuni contesti è andata
incontro a trasformazioni qualitative:

“Grazie alla crisi, o ad effetto della crisi noi non abbiamo avuto
un ulteriore incremento di domande di mobilità perché non si sono
create purtroppo nell’area urbana altri poli di attrazione, cioè non
sono aumentati i posti di lavoro. Quindi siamo congelati più o
meno, magari c’è stato un piccolo incremento dal momento in cui
sono state fatte queste indagini, però la situazione è congelata dal
punto di vista quantitativo, come capacità di attrazione o di gene-
razione della domanda delle città urbane come mobilità sistematica,
però di contro si è accentuata la mobilità non sistematica”. [Mobility
Manager - Istituzione pubblica]

Il verificarsi della crisi economica ha dunque determinato
una riduzione o stabilizzazione dei posti di lavoro e dunque
una contrazione del numero degli spostamenti. In questo
modo la domanda di mobilità è rimasta sostanzialmente inva-
riata nonostante il consolidarsi dell'uso dell'auto. La mobilità
asistematica è invece cresciuta. Se dei cambiamenti ci sono stati
questi hanno più riguardato il tipo di mobilità. Infatti, come
già osservato, la diminuzione dei posti di lavoro ha determinato
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la stabilizzazione degli spostamenti regolari, mentre di contro
si sono rafforzati quelli irregolari, dunque dovuti a motivazioni
ogni volta diverse.

Per quanto riguarda ulteriori cambiamenti nelle abitudini di
mobilità molti degli intervistati citano il maggiore ricorso alla
bicicletta come mezzo di trasporto urbano:

“Come Mobility Manager le principali richieste che ricevo ri-
guardano la mobilità a due ruote (bici o moto). È questo il mezzo
preferito dai dipendenti per contrastare i problemi di traffico e in-
quinamento. Ci chiedono di mobilitarci per avere degli stalli per le
bici o altre attrezzature in grado di facilitare l'uso di questi mezzi”.
[Mobility Manager Aziendale].

“Forse unico risultato tangibile è il numero di ciclisti in circola-
zione, noi abbiamo fatto le ‘selle di stelle’ e ogni volta abbiamo detto
‘non limitatevi ad una pedalata serale, però domani mattina ripren-
detevi la bicicletta’ perché a me è capitato in prima persona di pren-
dere la bici per un giorno e da quel momento non l’ho più lasciata”.
[Membro Coordinamento Palermo Ciclabile].

Dunque sia per gli spostamenti casa-lavoro, sia per il tempo
libero, sembra di potere registrare un aumento nel numero di
coloro che fanno ricorso alla bicicletta rispetto al passato e, in
generale, è riscontrabile una maggiore attenzione verso le pra-
tiche di mobilità sostenibile:

“Secondo me dovrebbe migliorare da questo punto di vista; ri-

peto, in dieci anni, con piccoli passi, c'è un miglioramento; la sen-

sibilità è aumenta anche perché i media hanno fatto conoscere

sempre di più certe questioni [...] Anche l’Amministrazione ha co-

minciato ad acquisire certe terminologie, certi obiettivi, perché, ri-

peto, il mondo sta andando tutto in una certa direzione, anche come

normative”. [Energy Manager – Istituzione pubblica].

Le abitudini di mobilità dei cittadini sono, secondo alcuni
dei nostri interlocutori, caratterizzate da una maggiore atten-
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zione alla sostenibilità. Si tratta comunque di cambiamenti di
piccola portata. Il motivo di questa relativa stabilità nelle abi-
tudini di mobilità e della conseguente lentezza nel far proprie
modalità più sostenibili sembra essere dovuta, secondo molti
degli intervistati, a un atteggiamento di diffidenza che, in ge-
nerale, caratterizzerebbe il palermitano:

“spesso da parte dei cittadini prevale un senso di diffidenza
verso la pratica di spostamenti più sostenibili. Questa scarsa fiducia
inibisce l'utilizzo di servizi di trasporto pubblico o la pratica di abi-
tudini di spostamento più sostenibili”. [Mobility Manager Istitu-
zione pubblica].

“(I sistemi di mobilità sostenibile) in questo momento sono dei
servizi che hanno un target di utenti molto specifico, non sono delle
modalità di trasporto facilmente estendibili ed intercambiabili tra
diverse fasce o tipologie di utenti, questo diciamo come carattere
generale, ... proprio perché la città oggi denuncia un deficit almeno
di vent’anni su questo tipo di condizione di mobilità, c’è una certa
ritrosia culturale nell’utilizzare sistemi alternativi di trasporto”. [As-
sessore - Comune di Palermo].

La prolungata assenza di politiche dei trasporti orientate
alla mobilità sostenibile sembra aver inibito la disposizione al
cambiamento nelle abitudini di spostamento dei cittadini a
tutto vantaggio dell'utilizzo dell'auto. Potrebbe essere ricondu-
cibile a tale fattore la scarsa attitudine di giovani a comporta-
menti di mobilità più sostenibili. La presenza di un trasporto
pubblico più affidabile ed efficiente soprattutto per quanto ri-
guarda le linee di autobus costituisce dunque una priorità. La
possibilità di avere corse regolari, conoscere i tempi di attesa,
etc. permetterebbe sicuramente una fruizione più ampia di
questi servizi. Infine, un ulteriore bisogno che ricorre di fre-
quente riguarda le infrastrutture per l'uso della bici.
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3.4 Il car-pooling a Palermo

Nel corso delle interviste e dei focus group abbiamo cer-
cato di mettere a fuoco le percezioni e le rappresentazioni sul
car-pooling. Altri dati li abbiamo reperiti attraverso la sommini-
strazione del questionario sulle abitudini di mobilità. Il primo
dato interessante riguarda la generale ignoranza rispetto a que-
sto tema. 

Fatta eccezione per le interviste con gli addetti ai lavori
(funzionari, rappresentanti istituzionali, etc.), in tutti gli altri
casi le attività di ricerca (focus e questionari) sono state carat-
terizzate da un momento informativo sul car-pooling che potesse
dare agli intervistati una prima base di conoscenza indispen-
sabile per rispondere alle domande. 

Per restituire una visione ordinata e il più possibile esplica-
tiva dei discorsi emersi a questo proposito, abbiamo utilizzato
una matrice SWOT (Tab. 1), che poi abbiamo confrontato con
i dati derivanti dal questionario.
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3.4.1 Punti di debolezza

Nelle risposte registrate a proposito delle opportunità di
sviluppo di un servizio di car-pooling in città è emerso un certo
scetticismo. Tale percezione è dovuta alla considerazione dei
numerosi punti di debolezza che secondo gli intervistati un
servizio del genere comporta.

Tra questi risalta in modo particolare il sentimento di diffi-
denza che l'idea di viaggiare con persone che non si conoscono
sembra suscitare:

“C'è il problema della diffidenza nei confronti di chi non si co-
nosce. Si tratta di un atteggiamento diffuso ovunque ma in modo
particolare tra i siciliani, ancora più tra le donne”. [Focus 01 – utenti
blog Mobilita].

Il problema della diffidenza viene ricondotto ad un atteg-
giamento culturale specifico del contesto siciliano nel quale si
tenderebbe a sospettare sempre di ciò o di chi non si conosce.
Tale percezione di pericolo risulta essere presente in modo par-
ticolare nel caso delle donne, ritenute in generale una categoria
più vulnerabile. L'aspetto della diffidenza, legato all'idea di
viaggiare con sconosciuti, emerge un po' con tutte le tipologie
di soggetti intercettati, sia che si tratti di abitanti del centro
città sia di residenti in un piccolo paesino:

“Il non sapere chi si ha di fronte costituisce sicuramente una
fonte di pericolo”. [Focus 4 – Abitanti di Altofonte].

Per quanto ricorrente, il tema della diffidenza non è l'unico
emerso. Nei focus group accanto ai più restii vi è sempre una
parte di partecipanti più propositiva che non vede questo
aspetto come un reale ostacolo. Il tema della caratteristiche
delle persone con cui si effettua il viaggio è comunque uno
degli aspetti su cui si concentra maggiormente l'attenzione
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degli intervistati. Al di là della diffidenza, la composizione degli
equipaggi può infatti costituire un ulteriore elemento di rischio:

“Io credo che le difficoltà del car-pooling sono quelle classiche
che si trovano in letteratura [...]; la condivisione di uno spazio tem-
porale con determinate persone, con i pregi e difetti che ognuno di
noi ha, dovere vivere una parte della propria vita insieme a persone
che, diciamo, non si sono scelte. Le difficoltà correlate con questa
evenienza potrebbero essere minimizzate dal fatto che, nell’ambito
di un’azienda, è probabile che possa esserci una conoscenza reci-
proca, seppur superficiale, ma è chiaro che una cosa è conoscersi e
una cosa è frequentarsi... Sono questi punti interrogativi sulla co-
struzione dell’equipaggio e quella poi sulla divisione anche dei com-
piti”. [Mobility Manager – Istituzione pubblica].

L'abbinamento tra utenti che non si conoscono e che pos-
sono avere caratteristiche o interessi non coincidenti può in
qualche modo creare delle difficoltà. La condivisione del tra-
gitto implica infatti che in un modo o nell'altro si debba entrare
in relazione per un certo periodo di tempo seppur limitato:

“Certo i rapporti tra le persone, che a volte sono conflittuali,
per banalità possono essere una criticità. Ogni volta andare a met-
tersi d’accordo, bilanciare bene l’utilizzo dei mezzi”. [Energy Ma-
nager – Istituzione pubblica].

L'efficacia di un servizio di car-pooling sembra dunque di-
pendere dalla possibilità di creare e mantenere un equilibrio
tra le persone che ne usufruiscono. Questa eventualità non è
ritenuta essere facilmente realizzabile tenuto conto anche della
possibilità che, anche non intenzionalmente, potrebbero essere
infrante le regole del servizio (arrivare in ritardo, rifiutarsi di
prendere a turno il proprio mezzo, etc.). Del resto, utilizzare il
car-pooling in un contesto culturale come quello del quale ci
stiamo occupando, implica anche la capacità di adattamento a
tutta una serie di inconvenienti che normalmente segnano la
quotidianità:
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“Questo potrebbe essere un punto di criticità, per questo mo-
tivo dobbiamo dare tante ragioni per cui la persona sia disposta a
rinunciare un po' al suo individualismo, perché ha tanti di quei van-
taggi che sopportare che magari il collega ritardi dieci minuti, op-
pure non ti avvisano per tempo, oppure c’è qualche altro tipo di
problema ti faccia capire che è meno importante dei vantaggi che
comunque hai”. [Energy Manager – Istituzione pubblica]

Secondo gli intervistati i punti di debolezza del servizio
sono parecchi, ma ciò non elide del tutto la percezione chiara
dei vantaggi che esso comporta. Questi potrebbero comunque
compensare i primi ed incentivare questa pratica di mobilità
alternativa. Vediamo dunque quali sono i punti di forza emersi
nel corso delle interviste.

3.4.2 Punti di forza

Per quanto riguarda i punti di forza sottolineati dagli inter-
vistati a proposito del car-pooling in città uno dei dati che ricorre
di frequente è il riferimento a esperienze di condivisione del-
l'auto già in atto a prescindere dall'esistenza di un servizio
strutturato. Gli esempi a questo proposito sono diversi. Tra i
casi più interessanti vi è quello riportato nel focus group con
gli abitanti di Altofonte che ricordano come, qualche anno fa
chi aveva l'auto si recava in piazza ogni mattina per raccogliere
coloro che avevano bisogno di recarsi in città. Nel tempo que-
sta pratica è andata scomparendo anche se in alcuni casi si usa
ancora dare passaggio seppure per tratti molto brevi a com-
paesani che non necessariamente si conoscono. Anche tra stu-
denti pendolari vi è questa attitudine alla condivisione,
soprattutto nel tragitto per tornare dall'università in paese. Gli
studenti in generale, sia quelli che vivono in città sia quelli che
vengono quotidianamente dai paesi dell'area metropolitana,
sono dunque soliti darsi e scambiarsi passaggi tra amici e/o
conoscenti:
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“Spesso gli studenti si organizzano tra loro in auto per venire a
Palermo;  soprattutto utilizzano una forma di car-pooling tra cerchie
di amici. Questo rimanda al tema della sicurezza, cioè non tutti sa-
rebbero disposti a dare un passaggio a gente sconosciuta, di conse-
guenza alcuni propongono di fare car-pooling tra persone che già si
conoscono tra loro perché sono colleghi universitari oppure lavo-
rano nello stesso ufficio”. [Focus – studenti universitari].

Il car-pooling tra studenti è dunque già praticato anche se
esclusivamente tra persone che si conoscono già. Tale limita-
zione ancora una volta sembra essere riconducibile alla diffi-
denza e alla sensazione di insicurezza che genera condividere
uno spazio come l'automobile con persone sconosciute. Un
altro caso ancora è quello dei lavoratori pendolari che spesso
hanno più volte pensato di organizzarsi per fare car-pooling
senza però riuscire nell'intento a causa della difficoltà di trovare
orari comuni:

“Noi lo volevamo fare quando c’era la metropolitana chiusa...
io con un’altra signora che lavora all’APS, uno di Cefalù che lavora
alla regione e un altro che lavora a Telecom, volevamo organizzare
di venire in macchina: la mattina si poteva fare, il problema è stato
il ritorno, dato che avevamo esigenze e orari completamente di-
versi”. [Membro Comitato Pendolari Sicilia Occidentale].

Tra le esperienze informali di car-pooling emerse nel corso
della ricerca, risalta infine quella riportata da un giovane cata-
nese che, utilizzando un gruppo Facebook insieme ad un paio
di amici, ha cominciato a scambiare passaggi in una cerchia di
conoscenze ristretta che poi si è andata allargando sempre di
più fino ad includere persone tra di loro sconosciute. Nel corso
delle interviste, queste esperienze, per coloro che le hanno ci-
tate e raccontate, costituiscono delle “prove a favore” della fat-
tibilità di un servizio di car-pooling in città:
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“Non gli danno il nome di car-pooling ma molti già lo fanno, la
sera prima si mandano un messaggio: “tu scendi, allora scendiamo
insieme”, si organizzano tra di loro, però non è un qualcosa di strut-
turato o organizzato, tu puoi essere dello stesso paese però anche
se il paese è un po' più grande non sapere che hai delle esigenze
uguali ad un’altra persona quindi là è una cosa che rimane in una
cerchia tra amici, con un sistema più organizzato si può anche in
quei contesti all’interno della città dove non ci sono i rapporti per-
sonali che ci possono essere in una comunità più piccola”. [Dotto-
rando in Tecnica ed Economia dei Trasporti].

Il fatto che vi siano già delle esperienze informali di condi-
visione dell'auto che si avvicinano ad un servizio di car-pooling
costituisce uno dei punti di forza principali. L'opportunità di
strutturare ulteriormente queste pratiche attraverso un sistema
più organizzato dovrebbe dunque permettere una maggiore
condivisione di passaggi. Tra gli altri punti di forza individuati
a proposito del car-pooling sono inoltre stati messi in evidenza
due ulteriori aspetti positivi: il risparmio economico e la pos-
sibilità di socializzare. Il risparmio economico nella maggior
parte dei casi è l'aspetto preponderante quando si parla di car-
pooling, ed è considerato una delle leve su cui puntare per in-
centivare le persone a dare e ricevere passaggi:

“Risparmio economico... con questi tempi di crisi quello è ba-
silare [...] ci deve essere ovviamente un doppio guadagno, quindi il
servizio non può essere del tutto gratis, gratis non esiste. Le cose
gratis io le abolirei, perché poi c’è lo spreco”. [Membro Comitato

Pendolari Sicilia Occidentale].

“Nel car-pooling quale potrebbe essere il vantaggio? il risparmio

economico, ed è per questo che ci sono cittadini che fanno car-pooling

senza nemmeno saperlo. Io a volte vedo in alcuni svincoli autostra-

dali degli assembramenti di auto e queste sono delle persone che

devono andare sul luogo di lavoro, sono dei pendolari, si riuniscono,

lasciano la loro macchina allo svincolo autostradale e prendono una

sola macchina per andare poi a lavoro; questo mi è capitato di ve-

derlo, non a Palermo ma nei paesi vicini a Palermo, e quindi questo
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è una dimostrazione di un principio vincente del car-pooling che è
quello di dividere una spesa”. [Energy Manager - Istituzione pub-
blica].

Per i nostri interlocutori il vantaggio economico sarebbe
dunque la motivazione prevalente per praticare il car-pooling, e
la dimostrazione di ciò è il fatto che proprio per questa ragione
lo si pratica già informalmente. La possibilità di risparmiare
sarebbe talmente importante da permettere di superare tutti
gli altri inconvenienti o punti di debolezza derivanti dalla con-
divisione dell'auto:

“Quindi se hai un problema economico o riesci a risparmiare
alla fine anche se il tuo inquilino di macchina non ti piace tanto,
però alla fine se riesci a guadagnare o riesci a risolvere il tuo pro-
blema alla fine viaggi”. [Membro Comitato Pendolari Sicilia Occi-
dentale]. 

La condivisione del tempo di viaggio che per alcuni inter-
vistati è un fattore negativo, per altri costituisce invece un'even-
tualità piacevole perché permette di recuperare una dimensione
di socialità persa:

“Una delle cose positive del trasporto pubblico è che ti fa so-
cializzare, cosa che si è persa oggi con tutti questi mezzi. Lo so sono
un informatico ma lo dico a mio dispiacere. Con tutti questi Face-
book, questi Twitter, si è persa la socializzazione. Una delle cose
positive, per esempio dei treni è che tu socializzi, chiacchieri, parli.
Guarda, quando c’è una persona che ha una difficoltà, paradossal-
mente questo ci distingue forse da altre popolazioni, c’è solidarietà”.
[Membro Comitato Pendolari Sicilia Occidentale].

Rispetto ai punti di forza percepiti, le risposte al questio-
nario sulle abitudini di mobilità hanno permesso di approfon-
dire ulteriormente alcune questioni già emerse nelle interviste
e nei focus group (Fig.1).
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Fig. 1

Dal questionario emerge come l'opzione “riduzione dei
costi di viaggio” sia stata indicata dal 26,4% dei rispondenti,
seconda soltanto alla “diminuzione della auto in circolazione”
(38,3%). Per quanto riguarda invece le divergenze rispetto ai
dati qualitativi notiamo invece come l'opzione “favorire la so-
cializzazione” abbia fatto registrare pochissime preferenze
(3,7%) nonostante sia un tema molto ricorrente sia nelle in-
terviste che nei focus group. Se ci concentriamo sulle risposte
date alla medesima domanda, incrociandole con le diverse
fasce d'età, notiamo che le preferenze ricorrenti, pur se con
qualche variazione, non fanno registrare differenze particolar-
mente rilevanti (Fig.2).
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Fig.2

L'importanza della riduzione dei costi di viaggio si dimostra
più influente nella fascia 18-35 e 36-45, mentre il tema della
diminuzione del traffico in città riscuote un interesse distri-
buito in maniera quasi omogenea. L'attenzione verso l'am-
biente (e dunque la preferenza per l'opzione “ridurre
l'inquinamento e le emissioni di gas serra” è invece più spiccata
nelle fasce minori di 18 e maggiori di 60 e nella fascia 46-60
piuttosto che in quelle intermedie (18-35 e 36 -45). Infine, l'in-
teresse verso il car-pooling come strumento di socializzazione
sembra essere significativo solo nella fascia dei minorenni
dove, invece, non incide per nulla l'opzione relativa allo stress
di viaggio. Quest'ultima risulta invece essere significativa so-
prattutto tra le fasce più adulte. I più giovani piuttosto che ri-
sultare tra le fasce più attente all'ambiente e inclini alla
socializzazione, come ci si sarebbe forse potuto aspettare, si
dimostrano principalmente orientati verso l'economicità e la
facilità di spostamento. 
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I risultati emersi dai dati raccolti a Palermo sono in gran
parte coerenti con i risultati di altre ricerche sulla pratica del
car-pooling in altri paesi europei; fra gli altri, uno studio recen-
temente condotto a Lisbona [Correia – Viegas 2011] ha mo-
strato come il risparmio economico rimanga comunque la
motivazione principale allo spostamento tramite la condivi-
sione di passaggio. La possibilità di socializzare, soprattutto at-
traverso l'adesione a “club”, è risultata essere invece quasi per
nulla significativa. Solo l'incrocio per genere delle risposte date
alla domanda sui principali vantaggi percepiti nella pratica del
car-pooling (Fig. 3) permette di notare alcune leggere differenze:
gli uomini sembrano dare più importanza delle donne alla ri-
duzione del traffico e del problema del parcheggio (39% con-
tro 36%) mentre le donne sembrano essere più sensibili alla
tematica ambientale (27% contro 35%). Nel resto dei casi le
percentuali sono invariate o quasi.

Fig. 3
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3.4.3 Minacce

Per quanto riguarda i possibili vincoli di contesto alla rea-
lizzazione di un sistema di car-pooling, le interviste hanno per-
messo di individuare due elementi che potrebbero fungere da
ostacolo. 

Il primo riguarda la dislocazione di servizi e poli di attra-
zione in città. Questa si presenta come piuttosto frammentata,
anche se caratterizzata da una generale convergenza verso il
centro della città. Tale caratteristica influisce notevolmente
sulla mobilità perché contribuisce all'aumento del traffico e a
rendere le traiettorie di spostamento più variegate rendendo
più difficile l’individuazione di percorsi comuni da potere con-
dividere praticando il car-pooling:

“So che a Milano è diffuso il car-pooling, perché Milano è un
grosso centro, un grosso capoluogo dove ci si muove con grossa
difficoltà dentro l’area urbana, con molte zone a traffico limitato,
con ancora una polarizzazione di attività sulla periferia, ci sono dei
centri nella corona di Milano che sono sede di tutta una serie di at-
tività, mentre da noi a Palermo non esistono zone con localizzazioni
di centri d’affari fuori dal centro, più che altro da noi banche, uffici
sono disseminate nel centro della città e qualcuno è localizzato nelle
zone di espansione, ma poca roba, la gran parte sta nel nucleo cen-
trale. Se tu vai a Roma, Milano vedi che tutte le grosse aziende anche
quando non ci sono più produzioni industriali alla periferia della
città, sorgono in edifici che sono alle periferie, la sede delle grosse
imprese, di Astaldi, anche se vai a Roma è così, sono localizzate in
una zona semiperiferica, allora lì per motivazioni d’ufficio, casa-la-
voro è più polarizzato il discorso, quindi il car-pooling funziona me-
glio, più sono polarizzati i posti di lavoro e più hai la possibilità che
le persone vadano insieme”.[Mobility Manager – Istituzione pub-
blica].

Il paragone in questo caso viene fatto con altre città italiane
in cui già da tempo il car-pooling è attivo e con notevoli risultati.
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Nei casi citati di Roma e Milano la dislocazione di alcuni poli
industriali in periferia e, dunque, la polarizzazione dei principali
punti di attrazione del traffico, hanno permesso un funziona-
mento efficace del servizio, rendendo più semplice l'individua-
zione di percorsi di spostamento da condividere. La percezione
delle difficoltà costituite da questo aspetto derivano in alcuni
casi da esperienze pregresse svolte a Palermo. L'Amministra-
zione comunale aveva già provato in passato ad attuare un ser-
vizio di car-pooling per i suoi dipendenti ma con scarsi risultati.
Una delle difficoltà principali era stata l’impossibilità di redi-
gere un piano degli spostamenti casa-lavoro proprio per le di-
verse provenienze e punti di arrivo degli impiegati:

“Come accennato prima, una strada che si è cercato di promuo-
vere in passato è quella del car-pooling. La sua attuazione si è dimo-
strata abbastanza difficile per vari motivi. Innanzitutto la difficoltà
nel trovare tragitti comuni, viste le provenienze molto diversificate
dei dipendenti. [...] Potenzialmente il car-pooling potrebbe essere più
utile per chi viene da fuori Palermo, dunque da Carini o Monreale.
Il problema in questo caso è la diversa destinazione, oltre che la di-
versità di orario, cosa che il car-pooling non riesce a tenere in consi-
derazione”. [Mobility Manager – Istituzione pubblica].

Così, anche ipotizzando un comune punto di origine, in
molti casi il punto di arrivo dei dipendenti risultava essere dif-
ferente proprio per la dislocazione frammentata degli uffici co-
munali. Questa percezione non sembra però essere confermata
dalle risposte date al questionario sui punti di destinazione
degli spostamenti quotidiani in città (Fig. 3) .
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Fig. 3

Il grafico permette infatti di distinguere dei chiari poli di at-
trazione. Questi sembrano avere nell'asse di via Libertà il prin-
cipale punto di arrivo degli spostamenti metropolitani (23,9%).
Oltre a questo, anche se in maniera leggermente meno evi-
dente, sono individuabili ulteriori poli d'attrazione nel centro
storico, nella cittadella universitaria e, infine, nell'asse Resuttana
- San Lorenzo. 

Un altro possibile ostacolo alla realizzazione di un sistema
di car-pooling è visto inoltre nelle forti carenze del sistema di
trasporto pubblico e nella scarsa fiducia che i cittadini hanno
nei suoi confronti. Anche ipotizzando la condivisione dell'auto
dal comune di residenza fino al centro città, la convinzione di
non potere fare affidamento su un mezzo pubblico per potere
raggiungere il proprio punto d'arrivo rende la pratica del car-
pooling ulteriormente complessa. La difficoltà di integrazione
tra i vari mezzi di spostamento costituisce dunque un'ulteriore
ostacolo alla possibilità di praticare questa modalità alternativa
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di spostamento. Dunque, se il trasporto pubblico, in particolare
il sistema degli autobus urbani, riuscisse a recuperare il ruolo
di rilievo che secondo alcuni degli intervistati possedeva in pas-
sato, si potrebbe garantire quel livello minimo di intermodalità
utile a incentivare pratiche di mobilità più sostenibili come il
car-pooling.

3.4.4 Opportunità

Dalle risposte date nel corso delle interviste sono emersi
alcuni aspetti di contesto che potrebbero in qualche modo in-
fluire positivamente sulle possibilità del car-pooling di diffondersi
ed essere praticato dagli abitanti dell'area metropolitana di Pa-
lermo. Tra questi troviamo innanzitutto il periodo di crisi eco-
nomica che stiamo attraversando. Da questo punto di vista, le
difficoltà potrebbero costituire un buon incentivo alla ricerca
di modalità di spostamento alternative e meno dispendiose:

“La scelta del car-pooling potrebbe essere dovuta alla crisi econo-
mica, quindi da questo punto di vista potenzialmente vedo una pro-
spettiva migliore in queste condizioni”. [Mobility Manager
Istituzione pubblica]

La necessità di risparmiare potrebbe dunque essere la leva
capace di rompere alcune abitudini di spostamento e promuo-
vere l'assunzione di comportamenti di mobilità più sostenibili:

“Ritengono che il periodo storico potrebbe aiutare ad adottare
questa nuova modalità alternativa di trasporto, oltre al fatto che i
mezzi pubblici sono inefficienti”. [Focus group - studenti universi-
tari].

La crisi, i grossi problemi di traffico e di parcheggio in città
potrebbero costituire un incentivo al cambiamento e all'ado-
zione del car-pooling. Funzionando secondo logiche diverse ri-
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spetto a quelle del sistema di trasporto pubblico, la condivi-
sione dei passaggi potrebbe costituire una valida alternativa
sempre più praticabile. Altro aspetto di contesto che sicura-
mente potrebbe essere valorizzato come opportunità per la
promozione di un servizio di car-pooling è la grande diffusione
dei social network:

“Oggi anche con i social network la diffidenza è venuta un po'
meno, perché voi vedete c’è molta più discussione tra le persone at-
traverso il web, quindi rispetto a tanti anni fa sicuramente questo
problema è diminuito, poi è chiaro che chi si conosce ha meno re-
sistenze”. [Energy Manager Istituzione pubblica].

L'uso dei social network potrebbe infatti permettere di ridurre
la diffidenza verso l'estraneo che spesso impedisce di condivi-
dere l'auto con persone che non si conoscono, grazie alla pos-
sibilità di stabilire delle relazioni, per quanto superficiali esse
siano, e di acquisire informazioni che, in qualche modo, per-
mettono di conoscere persone mai incontrate fisicamente:

“Però su Facebook il discorso è totalmente diverso, essendoci
la totale libertà della gente di scrivere quello che vuole, potrebbe
capitare che magari qualcuno non si trova bene, lo scrive e gli altri
lo leggono. Dall’altro lato a proposito del feedback e della fiducia,
su Facebook tu in realtà, così come in qualunque altro network, hai
la possibilità di accedere a delle informazioni che magari la persona
pone in un momento in cui non pensa di dover utilizzare il car-poo-
ling. Tu il profilo Facebook te lo crei a prescindere, e quindi dai delle
informazioni che insomma nella maggior parte dei casi dovrebbero
rispondere alla realtà. E quindi chi ti chiede per esempio un pas-
saggio o ti vuole dare un passaggio può accedere a quelle informa-
zioni e farsi comunque un’idea della persona; non solo, ma in più
proprio su Facebook a volte tu in realtà fai parte di un gruppo di
amici di amici, alla fine, e quindi ...” [Gestore servizio Car-pooling].
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Le modalità d'interazione offerte dai social network svolgono
dunque un effetto rassicurante da diversi punti di vista; per-
mettono di avere informazioni sulle persone con cui si può
viaggiare, di collegarle a cerchie o gruppi di amici, di leggere i
feedback di altri utenti. Permettono dunque una scelta più at-
tenta delle persone con cui condividere il viaggio. Secondo le
opinioni della responsabile di un gruppo di car-pooling già attivo
a Catania, sarebbe stata proprio questa trasparenza offerta dal
web a permettere l'avvio in maniera del tutto spontanea e poco
strutturata dell'esperienza di car-pooling nella sua città, organiz-
zata tramite Facebook.

3.4.5 Quale target per un servizio di car-pooling?

Nel corso delle interviste e dei focus group abbiamo chiesto
ai partecipanti di indicare quali categorie di persone potrebbero
essere più interessate al servizio di car-pooling. Le risposte sono
state per lo più univoche e attestate sull'indicazione di tre prin-
cipali tipologie di fruitori: i pendolari, gli abitanti nelle zone
periferiche e gli studenti.

Per quanto riguarda la prima categoria, quella dei pendolari,
il loro essere identificati tra i principali utenti potenziali del ser-
vizio nasce dalla regolarità degli spostamenti che li caratterizza.
Tale caratteristica permette infatti di potere programmare con
più facilità i propri spostamenti e, spesso, per tragitti di lunga
percorrenza:

“Sicuramente (possibili utenti sono) i pendolari, che hanno gli
spostamenti sistematici, ben determinati e quindi possono organiz-
zare degli equipaggi per fare degli spostamenti periodici. Quello che
non ha la possibilità di programmare gli spostamenti al massimo
prende il car-sharing, perché basta fare una telefonata, prenota l’auto
e la va a prendere da solo, è un servizio che si deve organizzare a
monte, ci possono essere delle persone che si abbonano perché
sanno che durante l’anno dovranno fare sempre certi spostamenti
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che per loro avranno dei costi sia in termini economici che anche
di vantaggio, parlo di trovare posteggio, altre cose e quindi lo pro-
grammano già all’inizio dell’anno, dicendo io quest’anno devo fare
ogni settimana sempre gli stessi spostamenti, mi trovo l’equipaggio,
divido la spesa, può succedere qualche giorno che non mi sento
bene e lascio in asso i colleghi”. [Energy Manager - Istituzione pub-
blica].

Al contrario chi invece si sposta in maniera più discontinua,
difficilmente riesce a prendere accordi con altre persone. In
questo caso il servizio a cui rivolgersi potrebbe essere più
quello del car-sharing piuttosto che il car-pooling. Inoltre, i pen-
dolari potrebbero avvalersi del car-pooling secondo due modalità
principali. La prima riguarda gli spostamenti dal luogo d'ori-
gine. In questo caso, stando alle affermazioni dei pendolari in-
tervistati, è probabile che il servizio verrebbe maggiormente
utilizzato da chi proviene dalla Provincia di Trapani piuttosto
che da chi viene dalla Provincia di Messina o Agrigento:

“Da Cefalù come fai (a fare car-pooling), io preferibilmente evi-

terei di guidare con tutti i rischi [...] tra l’altro quel servizio non ri-

solve il problema della congestione di Palermo, all’ingresso, via

Oreto. Non lo vedo come un servizio oltre Bagheria, diciamo. Se-

condo me dal lato Trapani paradossalmente potrebbe funzionare

di più perché non c’è un servizio ferroviario oggi che funzioni. Oggi

ma io penso pure domani, perché non vedo investimenti sulla linea

per Trapani”. [Membro Comitato Pendolari Sicilia Occidentale].

Dunque, mentre sul versante della città che volge verso
Messina o Agrigento il servizio ferroviario, per quanto sca-
dente, garantisce comunque una regolarità delle corse e di con-
seguenza risulta una modalità di spostamento preferibile
rispetto all'auto, non è così per quanto riguarda il lato opposto.
I pendolari che provengono da ovest non hanno a disposizione
un servizio ferroviario affidabile, e sono spesso costretti a
muoversi in pullman, anche in questo caso con scarse garanzie
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in termini di efficienza. Per questa tipologia di pendolari dun-
que il car-pooling potrebbe risultare una soluzione ai problemi
di mobilità affrontati quotidianamente. Una modalità ulteriore
di car-pooling potrebbe essere praticata invece da quei pendolari
che, arrivati in centro città, devono comunque prendere altri
mezzi per raggiungere il posto di lavoro:

“Secondo me sì... anche per i pendolari che arrivano col treno
a Palermo centrale, ci sono tante persone che vanno a lavorare in
zona porto e quella zona è, ovviamente, assolutamente vergine dal
punto di vista di servizi, a parte che andarci con l’Amat è terrifi-
cante, ci sono certe zone in cui il servizio metropolitano non c’è”.
[Membro Pendolari Sicilia Occidentale].

La possibilità di accettare un passaggio da chi si dirige verso
il medesimo punto di arrivo potrebbe dunque costituire un
grosso vantaggio per quei pendolari che, già stressati dall'uti-
lizzo di un primo mezzo, devono utilizzarne altri e affrontare
il traffico cittadino. Per tale ragione un servizio di car-pooling
potrebbe essere utile anche per coloro che provengono dalle
zone più periferiche della città:

“Penso pure alle persone che abitano a Palermo: se abiti in zone
limitrofe diciamo, prendendo la macchina per andare... si può pure
fare se c’è un parcheggio però ... lo utilizzerebbero pure a Palermo”.
[Membro Comitato Pendolari Sicilia Occidentale].

Il ricorso al car-pooling potrebbe così essere molto utile per
coloro che, anche a causa dell'inefficienza del trasporto, sono
costretti a prendere più mezzi di trasporto.

La terza categoria di utenti potenziali è infine, secondo gli
intervistati, quella dei giovani:

“Secondo me è un problema generazionale, secondo me è pos-
sibile che questa soluzione venga accolta più facilmente da una fa-
scia che va dai ventenni e quarantenni... perché probabilmente c’è
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un’apertura maggiore... c’è meno diffidenza nei confronti del pros-
simo... le fasce più giovani potrebbero volere fare car-pooling... anche
perché penso che sia un sistema che già adottano normalmente so-
prattutto la sera o quando devono per esempio raggiungere l'uni-
versità dai paesi”. [Consigliere comunale].

Secondo gli intervistati i giovani potrebbero essere più in-
clini a sperimentare il car-pooling perché, almeno in linea di prin-
cipio, più aperti alla novità e con meno pregiudizi. Tra le
ragioni che potrebbero incentivarli ulteriormente rispetto ad
altre categorie di utenti vi è il fatto che in alcuni casi lo scambio
di passaggi, anche se prevalentemente tra persone che tra loro
si conoscono, è un pratica già adottata.

Oltre alle tre categorie individuate, un'altra categoria di
utenti potenziali emersa dalle interviste - anche se in maniera
decisamente minoritaria rispetto alle altre - è quella di coloro
che insegnano o frequentano la scuola:

“Sicuramente le scuole sono una fonte di grande interesse, sono
anche abbastanza dislocate nel territorio e molte sono vicine, e al-
cune possono essere di ordine e di grado completamente diverse e
allora per esempio la potenzialità di un car-pooling tra professori o
tra il personale di scuole che sono vicine, che magari non si cono-
scono, perché io sono maestra di scuola materna ma di fronte c’è
un liceo e non è detto che si conosca la professoressa di matematica
o il bidello o l’applicato di segreteria, perché probabilmente non ci
conosciamo. Eppure la contiguità potrebbe essere la fonte di un in-
teresse per creare un equipaggio di car-pooling. Laddove abbiamo una
destinazione che sostanzialmente è uguale, sono scuole vicine e poi
si va a vedere quale è il percorso”. [Mobility Manager – Istituzione
pubblica].

A partire da questa considerazione è possibile ipotizzare
come utenti potenziali anche quei dipendenti che si recano
verso poli di attrazione specifici, dunque non solo scuole si-
tuate a breve distanza l'una dall'altra ma anche agglomerati in-
dustriali o poli aziendali.
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3.4.6 L'importanza di sensibilizzare i cittadini

Nonostante i diversi elementi di ostacolo messi in evidenza
a proposito della possibilità di promuovere il car-pooling come
nuova forma di mobilità, il servizio viene ritenuto in generale
valido e realmente capace di soddisfare ed andare incontro alle
esigenze dei cittadini. Proprio per questa ragione nel corso di
tutte le attività di ricerca svolte sembra ricorrere sempre la me-
desima esortazione rispetto alle modalità di sperimentazione
del servizio ovvero quella di sensibilizzare le persone al tema
della mobilità sostenibile e di far comprendere loro i vantaggi
che potrebbero derivare da questa modalità di spostamento:

“Sarebbe necessario far acquisire alle persone una sensibilità diversa e
far comprendere loro anche i vantaggi economici che possono derivare
dall’utilizzo del car-pooling”. [Focus – Residenti centro storico].

Per realizzare questo proposito vengono forniti degli spunti
progettuali specifici. Primo fra tutti quello di dimostrare i van-
taggi economici che potrebbero derivare dalla pratica del car-
pooling. Secondo molti dei nostri intervistati, quando “si
colpisce il portafoglio” è molto più semplice far cambiare abi-
tudini alle persone:

“Si potrebbero anche dare degli incentivi per questo car-pooling
e quindi potrebbe funzionare, secondo me ha dei presupposti di
possibile successo, il problema è convincere la gente. La gente come
si convince? Quando vede che può spendere meno, e quando poi
comincia a notare dei risultati anche sui tempi di percorrenza che
potrebbero essere più veloci. Ci sono insomma, le possibilità di in-
cidere ci sono”. [Mobility Manager – Università di Palermo].

Si tratta dunque di fornire degli incentivi che permettano
di superare la diffidenza iniziale per testare sulla propria per-
sona i vantaggi che ne possono derivare di conseguenza. Oltre
agli incentivi, che mantengono un'importanza primaria, risulta
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sicuramente importante che contemporaneamente venga sco-
raggiato quanto più possibile l'uso individuale dell'auto.

“Alla fine la tecnologia che sta alla base di questi strumenti è
molto semplice, è ormai molto consolidata, il problema è come tra-
smetterla alle persone. Quindi quello che si deve fare è scoprire la
strategia per arrivare in modo più efficace all’utente e da questo far-
gli capire che da questo può trarre solo un vantaggio e non uno
svantaggio. Però anche là il car-pooling se si vuole fare nel breve pe-
riodo, per trasmetterlo in modo più veloce, da un lato si deve fare
capire l’esigenza e dall’altro bisogna trovare quei metodi che disin-
centivino il fatto di muoversi in macchina da solo [...] Quindi se-
condo me il lato dell’incentivo è fondamentale in queste prime fasi,
perché poi una volta che l’utente capisce... perché è utile e perché
nel tempo risparmia, inquiniamo di meno, occupiamo meno spa-
zio”. [Dottorando in Tecnica ed Economia dei Trasporti].

L'adozione di misure per rendere più difficoltoso l'uso del-
l'auto spingerebbe sicuramente i cittadini a spostarsi in maniera
diversa e dunque a praticare il car-pooling. Ciò permetterebbe di
sperimentarne i vantaggi e vincere le reticenze verso il servizio.
La chiave di tutto ancora una volta è la fiducia. Per tale ragione
tra le varie proposte formulate dai nostri interlocutori emerge
quella di utilizzare il passa parola per superare la diffidenza,
anche grazie a referenti o personalità riconosciute in grado di
trasmettere l'idea dell'affidabilità del servizio:

“Occorre infatti una sensibilizzazione al tema tramite l’indivi-

duazione di referenti presenti nei vari paesi dell’interland, in grado

di accrescere la credibilità del servizio agli occhi dei cittadini attra-

verso il passa parola. La fiducia è infatti la chiave di volta per vincere

le resistenze dei cittadini. Dunque mentre in città questo ruolo di

referente può essere svolto perfettamente da MobilitaPalermo, che

ha ormai acquisito una certa credibilità, nei comuni limitrofi po-

trebbe essere svolto da individui o altre associazioni locali. Si costi-

tuirebbe così un rete sparsa su tutto il territorio in grado di garantire

l’utilizzo del servizio”. [Funzionario - Comune di Palermo].
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Per comprendere più a fondo quali sono le tipologie d'in-
centivi al car-pooling e le caratteristiche del servizio preferite dai
cittadini è molto utile guardare al grafico delle risposte alla do-
manda del questionario sui “requisiti per rendere efficace il car-
pooling” (Fig.4). 

Fig.4

Tra i requisiti più frequenti risalta la “regolarità degli spo-
stamenti” (25,7%), in sostanziale coerenza con i punti di mi-
naccia e debolezza individuati prima, ovvero la difficoltà di
trovare percorsi di viaggio comuni e regolari o la necessità di
considerare e sopportare la possibilità di imprevisti. In secondo
piano rispetto alla regolarità degli spostamenti troviamo inoltre
più o meno con la stessa rilevanza: la disponibilità di parcheggi
riservati (15%), la presenza di punti di raccolta sul territorio
(12,9%), la presenza di corsie preferenziali riservate (12,6%).
In contrasto invece con quanto emerso dai dati qualitativi ri-
spetto all'importanza dei social network come garanzie verso
utenti sconosciuti, l'opzione “Conoscere i profili degli utenti”
risulta essere tra le meno rilevanti (5,8%). 

177



3.4.7 Attitudine alla pratica del car-pooling

I dati rilevati attraverso le interviste, i focus group e il que-
stionario, commentati fin qui ci hanno permesso di individuare
discorsi e rappresentazioni relative al car-pooling. Le ultime do-
mande contenute nel questionario hanno permesso invece di
sondare in maniera più diretta la reale propensione degli inter-
vistati a praticare il car-pooling. Dal grafico relativo alla domanda
“praticheresti il car-pooling?” (Fig.5) notiamo che i “sì” hanno
registrato il 70,9% delle preferenze, i “no” soltanto il 29,1%.
In particolare l'opzione preferita è risultata essere “sì, se non
devo modificare troppo le mie abitudini e i miei orari”. 

Fig. 5

A seguire troviamo invece la preferenza per il “Sì” senza
nessuna condizione e, con un consistente distacco, l'opzione
“No, non voglio rinunciare alla mia autonomia”. Quest'ultima
preferenza insieme a  “sì, se non devo modificare troppo le
mie abitudini e i miei orari”, sembrano indicare comunque
l'importanza della salvaguardia dell'autonomia nella scelta di
adottare questa pratica di spostamento. Dunque, seppure il nu-
mero totale di “sì” supera di gran lunga quello dei “no”, è im-
portante non sottovalutare il peso delle condizioni indicate
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come necessarie per la pratica del car-pooling. Tale rilevanza è
confermata dalle risposte date alla domanda sulla disponibilità
a partecipare alla sperimentazione iniziale del servizio di car-
pooling MUOVITY(Fig.6):

Fig.6

Sul totale delle risposte registrate il 62% si è dichiarato non
disponibile ad essere coinvolto, mentre solo il 38% ha espresso
un parere favorevole. Nella valutazione di questi risultati per-
centuali va comunque considerato il diverso valore della rispo-
sta “sì”, che in questo caso implica rispetto al grafico
precedente un grado di impegno e coinvolgimento più elevato.
Inoltre, le persone che hanno risposto favorevolmente a questo
quesito hanno dato anche il proprio contatto e-mail, indicando
così una chiara disponibilità ad essere ricontattati per l'attiva-
zione del servizio.
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4 Verso il car-pooling “made in Sicily”: appren-
dimenti e stimoli per l'azione

Il materiale di ricerca presentato nei capitoli precedenti è
stato raccolto, analizzato ed elaborato nella prospettiva di con-
tribuire alla progettazione e implementazione del servizio di
car-pooling nell’ambito del progetto MUOVITY. 

La ricchezza e la varietà dei dati e di sollecitazioni maturate
nel corso del confronto con gli attori coinvolti permette al
tempo stesso di sviluppare sinteticamente alcune ipotesi sulle
dinamiche di trasformazione del capoluogo siciliano, e di trarre
qualche ulteriore spunto di riflessione sulla nozione di smart
city declinata in un contesto geografico, sociale ed economico
marginale rispetto alle dinamiche della globalizzazione come
Palermo (Söderström et alii, 2009). 

Vale la pena dunque di ripercorrere alcuni dei temi più si-
gnificativi discussi nelle pagine precedenti, facendo attenzione
a segnalare quegli elementi che possono in misura maggiore
contribuire alla definizione di scelte strategiche e operative per
le successive fasi di sviluppo delle azioni pilota di MUOVITY.
In chiusura di queste pagine inquadreremo tali elementi all'in-
terno di una cornice più ampia in vista della produzione di ul-
teriori piste di ricerca.

La ricerca ha permesso di ricostruire un quadro dettagliato
della situazione infrastrutturale attuale e potenziale dell'area
metropolitana di Palermo e dei flussi che la attraversano. Gra-
zie al suo impianto qualitativo, l'indagine ha fornito una ab-
bondante messe di dati sul variegato panorama di
rappresentazioni e orientamenti culturali che influenzano le
pratiche e le routine di mobilità nel territorio cittadino e nel
suo hinterland.

Nella molteplicità di spunti significativi emersi, alcuni ele-
menti risultano a nostro avviso da tenere in particolare consi-
derazione ai fini della implementazione del servizio di
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car-pooling. Si tratta di apprendimenti che in alcuni casi confer-
mano le ipotesi di partenza (sia a livello di progetto, sia a livello
di costruzione del disegno della ricerca) e offrono la possibilità
di articolarle meglio. In altri casi tuttavia ciò che è emerso ci
appare degno di nota poiché contrasta con alcune pre-cono-
scenze e pre-giudizi (positivi o negativi) talmente radicati e
condivisi da essere dati spesso per scontati. Per chi avrà il com-
pito di progettare e rendere efficiente e appetibile il servizio
di car-pooling previsto da MUOVITY mettere in discussione tali
visioni precostituite risulta fondamentale per evitare errori di
valutazione che possano inficiare la riuscita del progetto.

4.1 Apprendimenti

La cornice generale che emerge dalla ricerca è quella di un
rapporto conflittuale tra cittadini e istituzioni; le abitudini di
mobilità emerse nel corso della ricerca sono risultate infatti es-
sere fortemente segnate da una mancanza di fiducia tra citta-
dini e istituzioni molto radicata. Meno prevedibile invece il
dato relativo alle abitudini di spostamento. Invece che rivolte
all'adozione di comportamenti di mobilità più sostenibili, le
abitudini di spostamento sono ancora fortemente incentrate
sull'uso dell'automobile, secondo una tradizione di significati
socialmente condivisi che affonda le proprie radici negli anni
dello boom economico e che risulta essere piuttosto trasversale
rispetto alle classi d'età e alle classi sociali. Le dinamiche di
cambiamento in quest'ambito risultano piuttosto problemati-
che e consentono un'apertura a pratiche di mobilità alternativa
molto graduale seppure comunque presente.

Dalla ricerca emerge la centralità dell'automobile come
mezzo irrinunciabile nella vita quotidiana; a questo si aggiunge
l'identificazione del mezzo privato con la possibilità dell'auto-
nomia e della libertà di movimento. Quest'ultimo aspetto ri-
sulta particolarmente controintuitivo perché è associato alla
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velocità in un contesto urbano nel quale tutti, quotidianamente
immersi in flussi di traffico lentissimi, sperimentano il contra-
rio.

Per quanto riguarda l'attitudine dei cittadini alla pratica del
car-pooling, i dati emersi dalla ricerca mostrano da un lato la forte
resistenza rispetto all'ipotesi di condividere l'auto con scono-
sciuti, dall'altro la percezione del potenziale positivo di questo
servizio. In particolare le risposte registrate dal questionario
mettono in evidenza una forte propensione dichiarata all'uti-
lizzo del servizio, che viene valutato tanto più positivamente
quanto più capace di garantire rapidità di spostamento, auto-
nomia ed economicità.

I dati emersi dall'incrocio delle risposte al questionario con
le fasce d'età e l'occupazione degli intervistati hanno permesso
di ridefinire le caratteristiche del target pensato per il futuro
servizio di car-pooling. L'assenza di particolari differenze tra per-
sone di età differente riguardo le abitudini di mobilità, sui mo-
tivi della scelta del proprio mezzo di spostamento e sui
vantaggi percepiti a proposito del car-pooling ha permesso di
mettere in discussione le caratteristiche individuate inizial-
mente per il target del servizio. In un primo momento questo
è stato individuato in un'utenza giovane, perché ritenuta po-
tenzialmente più incline alla socializzazione, alla dinamicità, al-
l'attenzione per l'ambiente. Le osservazioni fatte sui dati
raccolti hanno invece permesso di notare una sostanziale omo-
geneità in queste preferenze che sono comunque risultate es-
sere in secondo piano rispetto ad altri fattori quali l'autonomia,
la rapidità negli spostamenti e l'economicità. Una propensione
alla sostenibilità e alla socializzazione è riscontrabile piuttosto
nella fascia di minorenni e negli over 60. Pertanto è possibile
ipotizzare un'estensione del target per il servizio dai soli gio-
vani/studenti a tutte le fasce d'età e categorie di occupati.

Infatti, l'ipotesi dalla quale aveva preso le mosse la ricerca
qualitativa, che i giovani potessero essere più disposti all'ado-
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zione di nuove pratiche di mobilità, soprattutto in presenza di
alti livelli di scolarizzazione, è stata smentita dall'analisi dei dati
emersi dal questionario, mettendo in crisi il pregiudizio posi-
tivo che vedeva negli studenti universitari i principali utenti
“naturali” del servizio di car-pooling. Estremizzando un po’, per
guadagnare in chiarezza: non si può contare a priori sulla spinta
dei giovani come vettori di cambiamento e target potenziali.
D'altro canto il tema della diffidenza nei confronti degli sco-
nosciuti che, come abbiamo visto, costituisce uno dei principali
ostacoli alla diffusione del servizio, è presente in tutte le classi
d'età compresa quella dei giovani in generale e degli studenti
in particolare.

Per quanto riguarda la trasformazione del tessuto urbano,
il fatto che Palermo sia sempre più una città diffusa non signi-
fica che, come ci si sarebbe potuto aspettare a fronte di un tes-
suto economico piuttosto inconsistente, a questo dato
corrisponda la riduzione dei city users. Da questo punto di
vista il dato significativo e sul quale bisognerà riflettere in sede
di implementazione del servizio è quello che segnala la crescita
della mobilità asistematica.

Rispetto alla percezione dei problemi legati alla mobilità,
tra questi spiccano il malfunzionamento del sistema di tra-
sporto urbano ed extraurbano (autobus, metropolitano, ferro-
viario), caratterizzato dall'inaffidabilità dei mezzi, dalle corse
poco frequenti, dalle precarie condizioni di trasporto, etc.; le
difficoltà dovute alla conformazione orografica della città e,
conseguentemente, alla struttura del suo tessuto viario carat-
terizzato da pochi assi fondamentali che smaltiscono la gran
parte del traffico. 

Abbiamo sottolineato la presenza di cornici interpretative
sulla mobilità piuttosto diverse e contrastanti a seconda che si
tratti di cittadini o di amministratori e rappresentanti istituzio-
nali. Così nell'identificare i principali problemi legati alla mo-
bilità, in una dinamica speculare, la responsabilità per la
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generale situazione di disagio è di frequente attribuita dall'una
all'altra parte in causa. In generale, l'amministrazione viene per-
cepita come inadempiente rispetto agli interventi giudicati ne-
cessari dai cittadini, mentre questi ultimi vengono a loro volta
ritenuti indisciplinati e poco rispettosi dei divieti imposti dalle
autorità per regolamentare il sistema della mobilità. 

4.2 La dimensione umana dell'essere smart

Gli esiti dell’azione di ricerca condotta nell’ambito del pro-
getto MUOVITY evidenziano la presenza di forti vincoli al li-
neare dispiegarsi di strategie per la trasformazione in chiave
smart dell’area metropolitana di Palermo. L’incedere troppo
lento dei processi di infrastrutturazione dei sistemi di trasporto,
le tare urbanistiche derivanti da una crescita disordinata e mal
pianificata, le resistenze culturali all’abbandono del mezzo pri-
vato come strategia prevalente di mobilità, nonché i problemi
organizzativi e i difetti di comunicazione nel lancio di nuovi
servizi23, sono indicati come alcuni degli elementi che ostaco-
lano il cambiamento di Palermo e dei comportamenti dei suoi
city users rispetto alla questione della mobilità.

Da questo punto di vista la città appare ai più non solo
“non-ancora-smart ” ma anche troppo caotica, inefficiente e
disorganizzata per allinearsi agli ambiziosi obiettivi individuati
da interventi quali l’Iniziativa europea “Smart Cities & Com-
munities”24.

Le azioni dispiegate in altre città europee per la gestione in-
tegrata dei settori dell’energia, del trasporto e dell’ICT e per
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sostenibile di energia.



erogare servizi più efficienti ai cittadini25 sembrano totalmente
fuori dalla portata di Palermo che - come altre città mediter-
ranee mostra ancora grandi difficoltà nel gestire servizi altrove
considerati di base e per nulla problematici (quali ad esempio
la gestione dei rifiuti e delle acque reflue).

La complessità della situazione palermitana, tipica di molte
città mediterranee, permette tuttavia di cogliere alcuni spunti
di riflessione utili nella prospettiva di arricchire e integrare un
concetto di smart city che - se declinato in chiave esclusivamente
tecnologica - rischia di sollevare più questioni problematiche
di quanto non contribuisca a risolverne.

Tradizionalmente, l’idea di smart city è stata adottata dalle
aziende fornitrici di servizi tecnologici e dai responsabili isti-
tuzionali del marketing urbano per promuovere le città e indi-
viduare nuove soluzioni gestionali. Ciò ha impresso al concetto
una spiccata curvatura tecnologica e ha determinato la costru-
zione di visioni di città technology driven. Minore attenzione è
stata dedicata alla riflessione sulle modalità di coinvolgimento
dei cittadini e di altre tipologie di portatori di interesse (ad es.
le piccole e medie imprese) nei processi di sviluppo urbano e
innovazione sociale26. Sebbene l’accelerazione impressa ai pro-
cessi di innovazione urbana basati sull’uso massiccio di tecno-
logie ICT prefigurati e promossi dalle politiche europee degli
ultimi anni (smart grids, reti di sensori, ecc.) possa svolgere un
ruolo rilevante nel miglioramento della fruibilità e vivibilità
delle città del futuro, essa rischia tuttavia di produrre anche
scenari di accentramento e ipercontrollo tecnologico, unidire-
zionalità top-down delle dinamiche di pianificazione urbana, fra-
gilità e sovraesposizione ad attacchi hardware e software. E appare
sempre più evidente come tale approccio tecnico (quello delle
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città smart nel senso di iper-infrastrutturate dal punto di vista
tecnologico) comporti il rischio di considerare sostanzialmente
irrilevante la dimensione umana e della cittadinanza.

Gli apprendimenti derivanti dalla ricerca sul campo27 in una
second city per molti versi poco vivibile come Palermo, spingono
invece a “enfatizzare la lettura antropologica (e sociale e poli-
tica) dei processi di innovazione tecnica e sociale”28 e a sotto-
lineare che probabilmente non vi sono vie semplici e lineari
alla smart city, specie nel Mezzogiorno d’Italia. Tuttavia l’inda-
gine mostra che se si concepiscono le città come laboratori ur-
bani, come ecosistemi generatori di innovazioni sociali, come
living lab 29 in cui sperimentare e co-disegnare soluzioni tecniche
non solo efficienti ma socialmente sostenibili e inclusive, è
anche possibile affrontare, senza eluderla, la complessità di di-
mensioni valoriali radicate, di vincoli organizzativi, di esigenze
e interessi in reciproco contrasto. Questa prospettiva sottolinea
l’importanza della dimensione psicosociale e culturale nei pro-
cessi di trasformazione (urbana) e il ruolo non neutrale della
tecnologia.

In conclusione, l’analisi in corso sulle resistenze ai cambia-
menti in tema di mobilità, delle dimensioni valoriali soggiacenti
alle scelte degli utenti, degli stili di vita e di lavoro preesistenti,
così come l’ascolto e la mappatura delle pratiche innovative
(ad es. micro-sistemi di car-pooling autorganizzati e social network
applicati alla mobilità) emergenti dal territorio, a) evidenziano
la scarsa praticabilità (e probabilmente desiderabilità) di mo-
delli di sostenibilità ed efficienza centrati unicamente su pro-
getti infrastrutturali realizzabili su larga scala, smart grids e reti
di sensori e b) permettono di immaginare un’idea di smart city
nella quale i nuovi modelli di sostenibilità e i servizi a essi cor-
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28 Peripheria project, Policy Recommendation, Deliverable D6.3.1
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relati siano oggetto di un processo (tecnico e culturale) di co-
design che coinvolga anche i cittadini e gli utenti dei servizi per
la individuazione di soluzioni praticabili anche su piccola scala,
decentrate, basate su architetture aperte.
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