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TRASPORTI E AMBIENTE 
UN EQUILIBRIO MULTIMODALE PER IL MIGLIORAMENTO 

DELLA SOSTENIBILITA URBANA (*) 

Introduzione. - II trasporto eli persone e merci e stato spesso paragonato alla linfa 
che, scorrenelo, consente ai tessuti eli acquisire gli indispensabili nutrienti vitali. Un orga­
nismo vivo e un organismo in cui c'e movimento, c'e trasporto. Cosi, una societa eli ineli­
vielui cresce e prospera se c'e scambio, se c'e «mobilita". Ma il concetto eli mobilita ha 
molte sfaccettature, comprenele gli spostamenti in senso stretto, ma anche gli scambi 
interpersonali, eli informazioni, eli ielee e eli cultura. La mobilita puo, in verita, essere 
misurata attraverso il ventaglio e la quantita eli «opportunita» comprese entro il raggio 
c!'azione eli un inelividuo CDiewitz, Klippel eVen-on, 1999). 

I trasporti costituiscono dunque uno dei fattori eleterminanti per 10 sviluppo econo­
mico e sono, in ogni caso, anche un sett9re economico vero e proprio, che genera circa 
il 10% elella nostra ricchezza in termini eli proelotto interno lorelo (Commissione Euro­
pea, 2001). Dal 1970 al 2000, il trasporto passeggeri - in termini eli ~passeggeri/km - e 
cresciuto elel 126%, quello elelle merci - in termini di t/km - e cresciuto del 120%. Si 
preveele che, nei prossimi decenni, la mobilita di persone e merci sia destinata a un'ulte­
riore crescita. La mobil ita e, quindi, una delle componenti fondamentali dell"assetto del 
territorio, poich1" e strumento per Ie attivita economiche e sociali. 

La domanda eli mobilita di persone e merci aumenta al crescere eli talune variabili di 
oreline economico (l'incremento eli reelelito aumenta la possibilita eli comprare pill auto­
vetture per famiglia) e al verificarsi eli taluni mutamenti sociali (incremento elelle attivit3 
ela tempo libero). 

La elispersione insediativa, generata dalla progressiva separazione elelle elinamiche 
inerenti alia scelta elella resielenza rispetto all'allocazione elelle attivita proeluttive e elei 
centri eli servizio, eletermina un rilevante incremento elelle consuete occasioni eli mohi­
lita, nonch1" un allungamento elei percorsi CBuzzoni, Lazzaroni e Serranti, 20(0). 

(*) L'espressione «equilibrio multimocla[e" utilizzata nel titolo e stata mutuata dagli Atti de! 
Convegno internazionale «Ambiente e turismo: un equilihriomultimodale" (Universita della 
Calabria, 1994), per analogi a elegli impatti ambientali provocati ela turismo e trasportL «Lo svi­
luppo rapielo del turismo, in questi ultimi anni, e stato funzione non solo dell'aumento del 
redelito pro-capite della civilta post-industriale, ma anche dell'accresciuta mobilit,j e della crc­
scente possibilita eli mezzi eli trasporto» (Aloj, 1994, p. 16). 



97f t Mariagrazia De Castro eel Eugenia Aloj 

Nel corso degli ultimi elecenni, il trasporto su gomma, per Ie sue moelalita organizza­
tive e gestionali e per talune conelizioni infrastrutturali, economiche, sociali e inseeliati­
ve. e stam privilegiato dspetto al trasporto su rotaia. La costruzione eli nuove infrastrut­
ture stradali e il potenziamento eli quelle gia esistenti, infatti, non ha mai subito veri 
cUTesti, tant'e che la rete straelale rappresenta pili del 94% elella rete eli trasporto terrestre 
sulle meelie e lunghe percorrenze, mentre la realizzazione eli infrastrutture e linee ferro­
vim'ie e rimasta bloccata almena fino all'avvio elell'alta velocita. 

lnfine, con particolare riguarelo al trasporto elelle merci, il trasporto su gomma soeleli­
sf,l i bisogni eli tempo e eli costa per i movimenti point to point (che richieelono una rete 
eli collegamenti eliretti per assicurare la velocita elelle merci in trans ito verso il c1iente 0 

eli ritorno verso il proeluttore) e per i movimenti just in time (l'esigenza eli contenimento 
delle scone a un livello minima richiede che Ie stesse siano elistribuite in tempi veloci). 

In Europa si e assistito a un aumento spettacolare elell'uso elell'automobile: 1'80% eli 
tutti gh spostamenti avviene in auto, 1'8% in autobus, il 6% in treno e il 5% in aereo. II 
numero eli amo in circolazione sulle straele elell'UE aumenta al ritmo eli tre milioni all'an­
no (Commissione Europea, 2001). Per elecenni e sembrato che «gli spostamenti con mez­
zi motorizzati inelivielua]j", che costituiscono la componente eli gran lunga prevalente elel 
traffico, potessero aumentare liberamente, spontaneamente, portando all' incremento elel 
henessere, degli standard e elella qualita elella vita. Poiche si e confusa la «mobilita" con 
i! »tratTico«, spesso con il «traffico eli automezzi privati", gli sforzi sono stati diretti a favo­
rire indiscriminatamente e inconelizionatamente questa tipo eli spostamenti, sicche 
amministratori e tecnici hanno lavorato per aumentare e migliorare soprattutto la rete 
straelale. Poi e Sllccesso qualcosa (Honsell, 2000). Si e anelata acquistanelo la consapevo­
lezza che tutti questi fattori che eleterminano uno squilibrio a favore elella moelalita su 
gumma componano non poche consegllenze in termini eli impatto ambientale e sanita­
rio. Soprattutto gli impatti ambientali hanno assunto una crescente rilevanza sia a livello 
locale sia a livello globale. 

II cosieldetto modal shift, che penalizza il trasporto su ferro rispetto a quello su gom­
rna, se non e aeleguatamente governato, genera elei costi collettivi in termini eli conge­
stione, eli elanni alla salute elelle persone, eli elistruzione eli beni architettonici e artistici, 
eli inquinamento acustico e atmosferico: elunque rieluce il valore collettivo che esso stes­
so contribuisce a creare. II tentativo eli rielurre i tassi eli crescita elel trasporto straelale a 
vantaggio elelle altre moelalita e elettato elall'esigenza eli mitigare i costi esterni verso la 
societa nel suo complesso e elalla necessita eli incrementare I'efficienza elel sistema eli 
rete della mobilita elelle merci, per mantenere elevato il livello eli competitivita elelle 
imprese. 

Impatti globali delle attivita di traspol1o. - Ri eI u z ion e eI e II e r i s 0 rs e en e r ge­
tic he. Nell'UE, il 35% elell'energia e utilizzato per i trasporti, che costituiscono il settore 
con il pill elevato consumo energetico. Tale consumo e cresciuto elel 21% tra il 1990 eel il 
1999 (in Italia del 23%). Nell'UE i consumi energetici elovuti ai trasporti elerivano, per il 
98%, ela combustibili fossili che sono responsabili elelle emissioni eli gas serra e eli inqui­
nanti atmosferici elannosi per ]a salute umana. La crescita elei consumi energetici nel settore 
elei trasporti e eloVllta principal mente al trasporto su straela: l'Italia e il paese UE con la pili 
elevata percentuale eli energia consumata elal trasporto su straela. 

Con t rib u t 0 a II' e f f e t t 0 s err a. Nell'UE, si eleve ai trasporti il 20% elelle 
emissioni complessive di gas serra: quello elei trasporti e il secondo contributo per 
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Fig. 1 - Trasporti e ambiente: esternalita 

importanza, elopo quello elell'inelustria energetica. II settore elei trasporti e responsabile 
elell'emissione eli tre gas serra: CO2 (96,8%), ma anche quantita minori eli ossielo nitroso 
N20 (2,8%) e metano CH4 (0,4%). Nel settore elei trasporti, Ie emissioni eli CO2 so no cre­
sciute elel 18% tra il 1990 e il 2000 (fino a costituire il 29% delle emissioni complessive) 
in linea con la crescita elei volumi eli traffico, essenelo rimasta pressoche immutata l'ener­
gia meelia consumata elai veicoli per km. Sulla base elelle tenelenze attuali, nel 2010 Ie 
emissioni eli CO2 saranno superiori elel 40% rispetto ai livelli elel 1990. Le emissioni eli 
N20, elovute all'introeluzione elelle marmitte catalitiche, sono pili che raeleloppiate tra il 
1990 e il 2000, fino a costituire il 7% elelle emissioni complessive eli tale gas serra. 

1m patti sulla salute umana. - I nq u ina men to a tmosfe ric o. Si parla di inqui­
namento atmosferico quando la qualita dell'aria risulta deteriorata, ovvero conseguente­
mente alia immissione nell'atmosfera di sostanze di qualsiasi natura in misura tale da 
alterarne la salubrita e da costituire pregiudizio diretto 0 indiretto per la salute dei citta­
dini 0 danno ai beni pubblici e privati (Calarco, Cirianni e Tripodi, 2000). I trasporti stra­
dali sono responsabili dell'emissione di eliversi inquinanti atmosferici quali gli ossieli eli 
azoto NOx, il monossielo eli carbonio CO, i composti organici volatili non metanici 
(COVNM), I'anielriele solforosa S02, i particolati. Tali sostanze, oltre a essere nocive per 
la salute, contribuiscono - nel caso di NOx e eli S02 - ai processi eli acielificazione, elan­
nosi per gli ecosistemi e per il costruito (monumenti artistici e manufatti), e - nel caso eli 
NOx, eli COVNM e eli CO - alia formazione elell'ozono troposferico (che pUG avere effet­
ti negativi tanto sulla salute umana quanta sulla qualita elegli ecosistemi). 
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Nell'UE, Ie emissioni degli inquinanti atmosferici dovute ai trasporti sono diminuite 
tra il 1990 e il 2000 del 21% nel caso degli NOx, del 36% nel caso del CO, del 38% nel 
caso dei COVNM, del 43% nel caso dell'S02 e del 24% nel caso dei particolati. Tali dimi­
nuzioni sono slate determinate soprattutto dall'introduzione delle marmitte catalitiche, 
clalla limitazione della concemrazione eli zolfo nei carburanti e dal rinnovo del parco 
veicoli. Esse sono comunque state inferiori, rispetto a queUe rese possibili elall'innova­
zione tecnologica, a causa del contemporaneo aumento delle distanze percorse, 

Nonostante i risultati positivi che nell'UE sana stati conseguiti a seguito dell'introdu­
zione delle m"rmitte catalitiche, una percentuale consistente della popolazione urbana 
dei paesi dell'UE e esposta a concentrazioni di inquinanti superiori aile soglie di ammis­
sihilita. L'Organizzazione Mondiale della Sanita ha stimato che i morti dovuti all'inquina­
menta atmoskrico sonG tre volte pili numerosi di quelli dovuti agli incidenti stradali. In 
uno studio relativo a otto citta italiane, e emerso che i morti annuali dovuti all'inquina­
mento atmosferico, tra Ie persone con pill di trent'anni, sonG valutabili in circa 3.500 
(contro i circa 500 morti dovuti a incidenti stradali). 

In qui n am e n t 0 a c u s tic o. 11 rumore viene riconosciuto come uno dei principali 
problemi <lmbientali, pur essendo talora ritenuto menD rilevante rispetto ael altre forme 
eli inquinamenro come I'inquinamento atmosferico; esso suscita sempre pili Ie reazioni 
della popolazione esposta e viene individuato dai sondaggi come una delle principali 
cause del peggioramento della qualita della vita (Franchini, Callegari e Barchi, 2000), Il 
Tumore provoca nell'uomo disturbi fisiologici e psicologici: livelli eli rumore superiori ai 
4U dB po.'isono rielurre 10 stato eli benessere, livelli eli 50 dB generano moderati fastidi 
alla maggior pal1e elelle persone e livelli eli 55 elB causano gravi fastieli. Livelli eli rumore 
superiori ai 65 dB possono produrre elanni permanenti alla salute umana. 

Nell'ambito dell'UE, circa il 32% elella popolazione (pili eli 120 milioni eli persone) e 
esposto, nelle proprie abitazioni, a livelli di rumore generati elal traffico veicolare supe­
riori a 55 dB. II 10% circa elella popolazione (37 milioni eli persone) e esposto a livelli di 
rumore superiori a 55 dB provocati dal trasporto ferroviario. I dati sull'inquinamento 
aClisfico Glusato clal trasporto aereo sono pili incerti, ma sembra che un altro 10% della 
popolazione em'opea sia disturbato dal rumore provocato dagli aerei. E proprio a fronte 
eli questa preoccupante scenario che l'Unione Europea e impegnata nella redazione eli 
elirettive che fissano limiti piuttosto rigieli per regolare Ie emissioni di rumore da parte di 
automobili, motocicli e aeroplani: infatti, dagli anni Settanta a oggi Ie emissioni sonore 
provenienti dalle automobili so no diminuite dell'85%, quelle elegli autocarri del 90%, 
mentre, nei traspol1i aerei, la "pianta elel rumore", intorno a un aeroporto, eli un moeler­
no aereo a reazione e eli 9 volte inferiore a quella eli un aereo costruito con tecnologie , 
anni Settanta. Tuttavia, l'aumento complessivo elella mobilita, la elifficolta nella stabilire 
indicatori univoci, la carenza eli controlli costanti sui veicoli circolanti hanno rielotto la 
portata eli tali leggi, facenclo sl che i livelli di esposizione al rumore elella popolazione 
siano fimasti molto elevati, soprattutto in ambiente urbano. 

Inc i el e n t;d ita. II trasporto stradale e, tra tutti i modi, quello meno sicuro, seguito 
a grande elistanza dal trasporto ferroviario e, per ultimo, da quello aereo. Gli incidenti 
stradali rappresentano la prima causa di morte, nell'UE, per la popolazione eli eta infe­
riore ai 45 anni: ogni anno, nell'Unione, muoiono in incielenti stradali circa 41.000 per­
sone, mentre 1,7 milioni eli persone vengono fefite, Gli incidenti stradali, oltre all'impat­
to cliretto sulla salute umana, genera no anche rilevanti costi economici indiretti elovuti 
aile spese sanitarie e alla perdita di ore lavorative (circa 160 miliardi di euro afl1~ui, pari 
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al 2% del prodotto interno lordo dell'Unione). Tra iI 1990 e il 1999 il numero di morti 
per incidenti stradali, neU'UE, e diminuito del 15%, sebbene esso resti complessivamente 
molto eleva to (corrisponde a circa 113 persone uccise quotidianamente sulle strade 
europee). 

Vi t a sed e n tar i a. L'uso dell'automobile anche per brevi spostamenti ineluce stili 
di vita seelentari. E stato osservato che I'anelare a pie eli 0 in bicicIetta, per almeno 
mezz'ora ogni giorno, puo rielurre iI rischio di infarto olti'e a cgnferire benefici agli iper­
tesi e obesi (Moriani, 2000). 

Impatti sugli ecosistemi naturali. - Per d ita el i suo I o. La crescente elomanda di 
mobilita genera la realizzazione eli un numero consielerevole di nuove infrastrutture di 
trasporto, che spesso consumano suoli a elevata capacita d'uso agricolo e forestale. Le 
infrastrutture straelali sono queUe che provocano la maggior perdita eli suolo, seguite ela 
quelle ferroviarie. Si puo stimare che, tra il 1990 e iI 1999, circa 10 ettari al giorno siano 
stati utilizzati, nell'UE, per costruire nuove autostraele. 

F ram men t a z ion e de i b i 0 top i. La frammentazione del tessuto agricolo ed 
ecologico prodotta dalle reti infrastrutturali, con iI conseguente «degrado ad agroecomo­
saico», e causa eli un'apprezzabile perdita del valore eli naturalita elel territorio. La fram­
mentazione, infatti, e una grave minaccia per gli ecosistemi, poiche crea barriere aIle 
migrazioni elella fauna e alIa diffusione elelle specie, con conseguente ricluzione della 
bioeliversita; riduce la disponibilita eli cibo soprattutto per Ie specie che necessitano eli 
grandi areali. Nell'Unione, la dimensione media delle aree non frammentate dalle princi­
pali infrastrutture di trasporto (autostrade, strade statali e ferrovie) e di 121 km'. Analisi 
condotte su alcune aree naturali dell'UE hanno mostrato che la maggior parte eli esse 
sono interessate ela un'infrastruttura eli trasporto principale entro un raggio di 5 km dal 
loro centro. Al fine di preservare gli ecosistemi dall'eccessiva frammentazione, si rendo­
no necessari accurati stueli sulla localizzazione eli eventuali nuove infrastrutture, introclu­
cenelo anche misure volte a mitigare gli impatti proelotti dalle infrastrutture esistenti. 

Impatti suI paesaggio. - II paesaggio, per la sua complessita ambientale, si pone 
come chiave eli lettura dei terri tori perche riassume in se il c0mplesso elegli impatti eco­
logici, storico-culturali eel estetici. Del resto iI paesaggio rappresenta un sistema eli ecosi­
stemi di grande valenza elal punto eli vista ambientale, sia per I'interpretazione eli piu 1'at­
tori interdipendenti, sia per la elinamica degli stessi sottoposti, in modo variabile, alIa 
pressione antropica (Aloj Totaro, 2001). 

Le infrastrutture eli trasporto e il traffico veicolare motorizzato producono impatti sia 
suI paesaggio urbano sia su quello periurbano e agronaturale. Nella oelierna organizza­
zione urbana, un'eccessiva concentrazione eli veicoli inciele negativamente sulla qualita 
dello spazio pubblico e, spesso, cleturpa i luoghi cl'arte dei centri storici. Nella aree 
extraurbane, Ie gran eli infrastrutture 11l"rii ficano irreversibilmente paesaggi di pregio 
naturalistico e i paesaggi agricoli. 

Impatti economici. - II continuo aumento e1ella mobilita, che si concentra soprattutto 
nell'ambito del traffico straelale, crea gravi problemi eli congestione, generando diseco-
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llomie ed elevati costi per la societa, ovvero esternalita: squilibri socioeconomici, spre­
chi eli risorse che si trasferiscono cla chi Ii produce all'intera co11ettivita. Le esternalita 
rappresent~ll!o un beneficio 0 un costa (secondo che l'effetto esterno sia positivo 0 
negativo) non percepito e, quindi, non pagato da parte dell'agente cbe 10 genera 0 rice­
ve (Senn e Percoco, 2003). 

Nel 2001, Ie diseconomie esterne della congestione, legate al solo traffico stradale, 
er~lI1O pari a110 0,)°1<.) circa del prodotto interno lordo dell'UE. Seconelo il Libro bianco sui 
trasporti della Commissione Europea, in assenza eli interventi correttivi, la crescita del 
traffico stradale pre vista entro il 2010 comporterebbe un aumento dei costi comunitari 
legati alla congestione stradale elel 142%, pari a 80 miliareli eli euro aU'anno (cioe 1'1% 

del PIL deU·UE). 

Impatti sociali. - Una corretta politic a della mobilita deve garantire il diritto ael acce­
elere aUe opportunita offerte elal sistema sociale: mercato elellavoro e commercio, tempo 
libero. Dal punto eli vista sociale, la politic a elella mobilita affronta un problema di 
eqllil~l riguarelante la distribuzione sociale e spaziale elei livelli eli accessibilita; la possibi­
liLI eli accedere a diverse modalit~l eli trasporto con standard di sicurezza elevati; la 
garanzia eli accessibilita efficiente e sicura per i soggetti piu eleboli (disabili, bambini, 
anziani); la riduzione delle esternalita negative proelotte clagli utenti del veicolo privato a 
clan no eli altri utenti elello spazio pubblico e di altre moelalita eli trasporto. 

Straregie e poiitiche di mobilita urbana sostenibile. - Lo sviluppo sostenibile e la sfi­
cia della nostra generazione. Si tratta di un impegno sancito ela molti documenti di livel-
10 internazionale e da trattati di tutto rilievo. L'esigenza eli conciliare Ie ragioni elello svi­
luppo - socia Ie eel economico - con il quadro ambientale si afferma in modo sempre 
piu fone, in particolare nelle citra. Qui i cicli d'uso elelle risorse - suolo, acqua, aria, 
energia eel". - veelono un·intensita particolarmente elevata e si incrociano eon Ie que­
stioni sociali eel economicbe. Nelle citta vive infatti gran pa11e della popolazione, opera­
no i processi proeluttivi eli maggior rilievo e convergono i flussi eli traffico elall'esterno, 
ulln: a realizzarsi una mobilita elevatissima (Zanon, 2000). 

La citta, meglio definibile come spazio urbano, puo equipararsi a un "biotopo», come 
substrato comune in cui e resa possibile la vita eli dislinte comunita organic he animali e 
vegetali. Ma in particolare bisogna tenere conto della circostanza che, nel complesso eli 
popolazioni che albcrgano in citta, si incontra e predomina l'uomo; e pertanto inelispen­
sahile ampliare il concetto di citta e eli spazio urbano in modo che si possa valutare l'im­
patto ehe, nella elinamica dei fenomeni che caratterizzano l'evoluzione eli questo spazio, 
hanno Ie attivita eleU'uomo (Aloj Totaro e Simeone, 2001). 

II ruolo delle citta appare noelale (Alberti, Solera e Tsetsi, 1994) e, nella riflessione 
sullo sviluppo sostenibile in ambito urbano, va chiarito come la mobil ita costituisca un 
valore, un'opportunita socia Ie in termini eli qualita della vita e elell'ambiente e la sfida 
che congiuntamente riguarela l'economia, l'ambiente e la societa, per ricondurre l'attuale 
mobil ita delle persone a criteri eli sostenibilita, risiede s,ostanzialmente nella redistribu­
zione modale elella domanela eli trasporto, in moelo ela rielurre la congestione incremen­
tando l'accessibilita. II perseguimento eli questa riorganizzazione comporta una nuova 
politica dei trasporti nelle citta, accompagnata ela una nuova politic a urbanistica eli rias­
setto spaziale elegli usi elel suolo, tale da favorire l'uso elel mezzo di trasporto collettivo. 

Derivando il concetto dai principi della sviluppo sostenibile, la mobilita sostenibile 
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non mette in pericolo la salute della popolazione 0 degli ecosistemi e concilia la sodeli­
sfazione del bisogno di accessibiliti con I'uso eli risorse rinnovabili in un tempo uguale 
o inferiore a quello che esse impiegano per ricostituirsi. Alternativamente, la mohilita 
sostenibile si avvale di risorse non rinnovabili in misura uguale 0 inferiore al tasso eli 
sviluppo di risorse alternative che siano rinnovabili. La mobilita sostenibile permette eli 
far fronte aile necessita fondamentali di accessibilita e sviluppo dei singoli inelividui, del­
le aziende e delle societa in moelo compatibile con la salute dell'uomo e dell'ambiente, 
e promuove I'equita all'interno della generazione p'resente e fra eliverse generazioni. 

Le politiche eli mobilita sostenibile, rispetto aile traelizionali politiche fondate sulle 
modificazioni dell'offerta, sono basate sulla trasformazione della domanela che induce la 
produzione di flussi. Sono destinate a dare risultati la cui efficacia e crescente nel tempo 
poiche incidono in modo duraturo e progressivo sui comportamenti della collettivita. Le 
politiche di «mobilita sostenibile" possono essere quantitative, qualitative e spaziali. 

Pol i tic h e qua n tit a t i v e. Poiche non si puo contrarre la mobilita, che e comun­
que una risorsa, si puo soltanto agire su una diversa articolazione delle sue moelalita eli 
svolgimento: si tratta elella politica a parole pili affermata dai piani eli trasporto, vale a 
dire trasferire quote consistenti eli movimenti elal mezzo privato a quello pubblico, con­
sapevoli pero che non basta incrementare I'offerta eli trasporto pubblico, ma che occorre 
propon-e concreti vantaggi nel suo uso (Moretti e Villani, 2004). 

Pol i tic h e qua lit a t i v e. Le politiche qualitative sono orientate alia riprogettazio­
ne elei movimenti e riguarelano la possibilita eli moelificare I'anelamento dei f1ussi, per 
una diversa qualita nel rapporto circolazione/vivibilit~l urbana, attraverso I'attuazione di 
un complesso di interventi eli «moderazione del traffico,,; ci so no parti strategiche della 
citta, in cui e indispensabile riprogettare e riqualificare il rapporto esterno/interno, met­
tendo in atto regole di scorrimento dei flussi e elementi di progettazione delle seeli stra­
dali che riducano fortemente Ie velocita degli autoveicoli, cosi da consentire una miglio­
re fluidificazione veicolare in un tessuto urbano viabilisticamente rielisegnato_ 

Pol i tic h e spa z i a Ii. Servono a ridistribuire i flussi sulla rete, togliendoli dalle 
arterie pili congestionate verso linee di deflusso pill agevoli: si tratta di un tema risolvi­
bile con segnaletica e sensi unici, ma che soprattutto richiama la necessit~l eli trovare 
punti eli incontro con Ie scelte strategiche di un piano genera Ie degli insediamenti; biso­
gna cioe distribuire diversamente nella citta e nell'area metropolitana attrattori e genera­
tori di traffico, evitando che si localizzino in zone gia sovraccaricate di funzioni 0 di 
insufficiente assetto viabilistico. 

Conclusioni. - Dagli anni Novanta in poi, l'obiettivo che ci si prefigge e quello della 
citta sostenibile in cui si pongono non solo questioni relative al miglioramento di acces­
sibilita e mobilita, ma problemi di pianificazione integrata del traffico, elell'ambiente e 
della citta. In questa contesto, e corretto pensare alia mobilita, sia di persone sia eli mer­
ci, come elemento comunque indispensabile alia sostenibilita urbana, intesa come uno 
sviluppo della citta (sistema economico, ambientale e sociale! in graelo eli produrre e 
mantenere i vantaggi della concentrazione territoriale anche in un tempo successivo a 
quello presente (Burlando e Musso, 2003)_ 

Se la mobilita e stata llno degli elementi importanti della crescita dimensionale, eco­
nomica e socia Ie della citta, oggi e un fattore di pericolo per la sua stessa sopravviven-
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za, ma e certamente il tema su cui fare leva per il raggiungimento eli uno sviluppo elure­
vole - essenelo, a livello locale e globale, evielente la preoccupazione per Ie citta, eliven­
tate gli ambiti territoriali maggiormente inquinati sia per il consumo eli risorse sia per la 
proeluzione eli rifil1ti. 

Le politiche sostenibili cli mobilira urbana agiscono sl1lle tre elimensioni: circolazione 
clei mezzi privati, trasporto pl1bblico e infrastmtture; ma-eli Sl1pporto a qualsiasi interven­
to eli mobiliLl sosrenibile e il coinvolgimento clella collettivit<l, poiche Ie scelte urbane 
richieclono il massimo livello eli conclivisione cia parte elei cittaelini. II coinvolgimento 
clella collettivita nel meclio-lungo perioclo ha, tra l'altro, anche valenza eli processo eclu­
cativo, quineli informativo e formativo, e potrebbe instaurare meccanismi cli correspon­
sabilita, eli consenso verso ulteriori scelte collettive e nuove abituclini cli vita, necessarie 
al successo, a tutti i livelli, eli politiche eli sostenibilita: "Ia piu illuminata clelle politiche 
amministrative intraprese pUG, in questo come in altri settori, sortire esiti positivi eli lun­
go perioclo solo se sostenuta cia un'opinione pubblica favorevole, la quale pUG scaturire 
solo c1alla comprensione eli fatti e fenomeni complessi, e cia una volonta cli partecipazio­
ne politica e gestionale meglio orientata culturalmente" (Aloj Totaro e Porco, 2001). 

Le politiche eli mobilit,l sostenibile, quincli, avrebbero piu efficacia se si acquistasse 
la consapevolezza che gli strumenti per giungere a una mobilita sostenibile sono elete­
nuti dalla colletti vita urbana formata dai suoi decisori politici, clagli attori economici e 
c1agli attori socia Ii. 
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ENVIRONMENT AND TRANSPORT: A MULTILEVEL EQUILIBRIUM FOR THE 
IMPROVEMENT OF URBAN SUSTAINABILITY. - This paper deals with the impacts of 
transport on the environment, human health, society and landscape. So in according 
with the topics of sustainable development the goal for the improvement of the quality 
in the urban areas is the promotion of a sustainable mobility in order to satisfy the 
requirements of environment, society and economy. The strategies of sustainable mobi­
lity preview different politics whose main goal is to minimize the impacts of transport 
activities through a transformation on mobility demand, transferring flows on the public 
transport balancing the modal shift in favour of the private transport. These goals are in 
compliance with the strategic goal about a sustainable town. Nowadays the towns are 
the most stressed territorial areas (consumption of resources, production of waste, air 
pollution, traffic) so good practices of mobility support the improvement of urban life. 
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