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MARIAGRAZIA DE CASTRO 

PROPOSTE INNOVATIVE DI GESTIONE DI UN SISTEMA 
DI MOBILITA SOSTENIBILE NEL CILENTO 

Premessa. - I problemi di mobilita si rilevano anche nei bacini a minor presenza ur­
bana, in particolare nelle aree rurali, dove la difesa della risorsa ambientale costituisce un 
presupposto irrinunciabile per la valorizzazione socioeconomica del territorio. Infatti la 
sostenibilita degli insediamenti rurali richiede una rinnovata attenzione al sistema di tra-

.. iiP0rto, componente strategica per 10 sviluppo territoriale di aree marginali come quelle 
cilentane oggetto di indagine. n sistema dei trasporti puo infatti contribuire, nell'ottica 
della sviluppo sostenibile, a garantire alle popolazioni rurali una migliore fruibilita dei 
servizi e a favorire un modello di sviluppo socio-economico endogeno. 

Per questo motivo, il presente lavoro studia il sistema di trasporto, nella sua definizio­
ne pili compiuta di insieme di componenti e di loro interazioni - che determinano la do­
manda di spostamenti fra punti diversi del territorio e l'offerta di servizi di trasporto per il 
soddisfacimento di tale domanda; e formula ipotesi innovative per la mobilita sostenibile 
nell'area cilentana, orientate alla promozione di una distribuzione territoriale delle perso­
ne, dei servizi, delle attivita economico-produttive e sociali, che contestualmente possano 
contribuire a migliorare la sostenibilita dei sistemi rurali locali. 

Le suddette ipotesi assumono come denominatore comune la qualita ambientale del­
la mobilita quale valore da perseguire, riducendo quelle forme di mobilita incompatibili 
con l'ambiente e il territorio e promuovendo la minimizzazione degli effetti negativi nelle 
aree di pregio ambientale e sui paesaggi. 

Altro elemento che accomuna tali proposte di mobilita sostenibile nei territori margi­
nali del Cilento interne e il miglioramento della qualita degli spostamenti e della vita dei 
residenti che in essa vivono ma anche dei turisti che in tali aree si muovono. 

Problemi di mobilitil nelle aree rurali. - n soddisfacimento delle eSigenze primarie di 
mobilita degli abitanti riveste un ruolo determinante nella salvaguardia della qualita della 
vita e, conseguentemente, dell'identita e dell'esistenza stessa dei piccoli centri abitati ru­
rali. Nel confronto con Ie realta urbane pili importanti, nei piccoli centri un'alta percen­
tuale di abitanti non possiede l'auto, specialmente Ie categorie sociali pili deboli, i giova­
ni, gli studenti, gli anziani, Ie casalinghe eccetera. Pertanto, la carenza dei servizi di tra­
sporto pubblico influisce in modo determinante sulla qualita della vita di questi strati so­
ciali e ne limita l'attivita e l'iniziativa (Ambrosino e Romanazzo, 2002, p. 63). 
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Buona parte degli insediamenti rurali non e agevolmente connessa alle principali reti 
stradali e cio potrebbe portare all'esclusione dai processi politici e sociali. La topografla e 
l'orografia dei luoghi non hanno sempre favorito la costruzione di infrastrutture ferrovia­
rie ne l'erogazione di servizi di autolinee urbane ed extraurbane a forte copertura territo­
riale, i cui percorsi sarebbero stati resi difficili dalla scarsa accessibilita geografica. L'alter­
nativa all'auto privata e, quindi, molto pili difficile nei piccoli centri e nelle zone rurali, 
dove non e affatto economicamente conveniente introdurre un servizio di trasporto col­
lettivo data la dispersione delle residenze, delle attivita produttive e commerciali e la di­
saggregazione degli spostamenti. 

n circolo vizioso che si e delineato, pertanto, e tale che l'automobile ha favorito la disper­
sione insediativa di residenze e attivita economiche, rna al tempo stesso e proprio la disper­
sione insediativa che rende l'automobile il mezzo pili competitivo per agevolare la mobilita. 

II territorio oggetto di indagine: il Cilento. - n Cilento e una regione storico-geografica 
all'estremita meridionale del Golfo di Salerno, delimitato a nord dal Fiume Sele, a est dal 
Vallo di Diano, a sud dal Golfo di Policastro e a ovest dal Mar Tirreno. Il Cilento eben 
nota per la fascia costiera che va da Agropoli alla foce del Fiume Bussento. Rinomate, in 
quest'area, sono Ie localita di Marina di Camerota, Capo Palinuro, Marina di Ascea, Santa 
Maria di Castellabate. Nel territorio cilentano i paesi si dispongono ad anello, a semianel-
10 attorno ai monti e alle valli e, variando da luogo a luogo, vanno a costituire un forte 
legame tra gli insediamenti e il paesaggio, que! legame che si avverte sempre nel territo­
rio storico e che ne conserva, come un limite fisico, l'inalterabile individualita (Gambar­
della, 2003, p. 122). 

Dal 1991 l'area e quasi interamente protetta a parco grazie all'istituzione del Parco Na­
zionale del Cilento e Vallo di Diano, il secondo parco italiano per estensione. La stessa 
est~nsione dell'area protetta determina la simultanea presenza di pa,saggi ad alto valore na­
turalistico e ambientale. Eccellente e anche la presenza del patrimonio storico e culturale. 

La dotazione infrastrutturale trasportistica, per l'accessibilita complessiva dell'area e la 
connettivita interna, e assolutamente corrispondente al complesso del Mezzogiorno e 
piuttosto carente rispetto alla media nazionale. In termini generali si rileva un disequili­
brio fra il versante settentrionale della provincia e l'area pili propriamente cilentana; ri­
spetto all'asse gravitazionale di Salerno, il Cilento si presenta pili decentrato anche a cau­
sa dell'orografia dei luoghi: cio determina una scarsa fruibilita di molte aree a potenziale 
attrattivita turistica. 

L 'olferta di mobilita in Cilento. - Se si considera che oltre trenta milioni di persone vi­
sitano ogni an no il sistema delle aree naturali protette italiane (dati FederparchO, si 
smentisce l'immagine del parco come luogo sottratto alia fruizione socioeconomica; tali 
dati confermano che anche i parchi, seppur terri tori a minor presenza urbana, sono sotto 
la pressione del traffico, con effetti dannosi sulla fauna e sugli habitat e in termini .di di­
struzione dei paesaggi. Cio e anche vero per il territorio del Cilento, dove sussistono in­
frastrutture di trasporto e flussi di mobilita rilevanti. 

II sis tern a s t r a d ale. Autostrada A3 Salerno-Reggio Calabria, statale 18 Tirrena 
Inferiore, statale 166 degli Alburni, e statale 267 rappresent~.no Ie principali vie di comu­
nicazione su gomma. In particolare, l'articolazione della rete ha determinato la suddivi­
sione trasportistico-territoriale in alcuni ambiti. 
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Un primo importante ambito (Padula, Sala Consilina, Polla, Sicignano degli Alburni, 
Eboli, Salerno) che si sviluppa sia lungo l'autostrada A3 sia lungo la SS 19 delle Calabrie 
e collega i vari comuni della zona del Vallo di Diano. Un ambito corrispondente al com­
prensorio dei Monti Alburni (Bellosguardo, Castel San Lorenzo, Roccadaspide, Albanella, 
Capaccio Scalo, Battipaglia), il cui asse infrastrutturale principale e rappresentato dalla SS 
166 fino alIa SS 19 e alIa SS 18. Un ambito che interessa i comuni della zona interna del 
Cilento (Alfano, Laurito, Montano Altilia, Vallo della Lucania, Agropoli), che utilizza la SS 
18 con la variante a scorrimento veloce. Un ambito litoraneo caratterizzato da una eleva­
ta tortuosita (Ascea, Santa Maria di Castellabate, Agropoli, Capaccio, Battipaglia), con l'in­
frastruttura principale caratterizzata dalla SS 267. Un ambito di collegamenti che avvengo­
no lungo la SS 562 e che interessano i comuni di Camerota, San Giovanni a Piro, Sapri. 

lIs i s tern a fer r 0 v i a rio. Le linee ferroviarie principali che attraversano il Cilento 
sono la Napoli-Salerno-Reggio Calabria e la linea Battipaglia-Lagonegro, che lambisce il 
versante settentrionale degli Alburni. 

Anche Ie stazioni, per effetto dell'orografia dei luoghi nelle quali sono costruite han­
no determinato la suddivisione in ambiti: l'ambito di Sicignano, Quale polo di smistamen­
to per i collegamenti con l'area del Vallo di Diano e la direttrice per Potenza; l'ambito di 
Agropoli, che rappresenta il principale polo di attrazione del versante costiero del bacino 
cilentano; l'ambito di Vallo della Lucania, che rappresenta il principale centro del Cilento 
e serve la maggior parte dei comuni limitrofi; l'ambito di Sala Consilina: oltre alle linee 
sostitutive della ferrovia Sicignano-Lagonegro, su questo polo gravitano Ie linee che ser­
vono gran parte dei comuni dell'area del Vallo di Diano. 

II sis tema di au tol ine e urb ane e d extra urbane. Come rilevabile da 
fonti fornite dal Parco Nazionale del Cilento e Vallo di Diano, i comuni del Cilento (sia ri­
cadenti nell'area protetta sia immediatamente coritigui) sono 95; il servizio urbano e ero­
gato solo nei comuni di Ispani, Roccadaspide, Pisciotta, Postiglione, Teggiano e Agropoli 
- solo il 6,30/0 dei comuni, quindi, e servito da autolinee urbane, il che genera notevoli 
svantaggi ambientali, poiche e maggiore il numero di veicoli privati circolanti, e svantag­
gi sociali, poiche si accentua l'isolamento socia Ie di a1cune fasce di popolazione (anziani, 
donne) che non dispongono di automobile propria. 

II sis t e m a a e r 0 port u ale. L'aeropOlto di Salerno-Pontecagnano e indicato co­
me un elemento fondamentale nelle politiche di programmazione a scala provinciale: 
piano territoriale di coordinamento (PTC) , piano provinciale dei trasporti (PPT) e piano 
provinciale dei trasporti e della viabilita extra-urbana (PPTVE). 

La misura 2.2 del «Programma trasporto aereo" del programma di riqualificazione ur­
bana e di sviluppo sostenibile del territorio (PRUSST) di Salerno riguarda, fra l'altro, il 
«completamento e adeguamento dello scala di Salerno-Pontecagnano attraverso l'amplia­
mento dell'attuale pista a una lunghezza di circa 2300 m e realizzando tutte Ie strutture ri­
cettive di terra". Appare evidente che la piena operativita dell'aeropOlto si configura qua­
Ie impegno economico e sociale indispensabile da parte delle istituzioni, anche in fun­
zione delle risorse economiche e finanziarie gia investite e da investire. 

II traffico commercia Ie dell'aeroporto Salerno-Pontecagnano puo contribuire forte­
mente nell'ambito del sistema di mobilita provincia Ie a ridurre Ie polarizzazioni verso 
centri esterni alIa provincia, che non solo causano inefficienze interne al sistema stesso, 
rna entrano in conflitto con Ie strategie di recupero del sistema insediativo e produttivo 
cilentano interno. L'aeroporto, messo a sistema con il porto commerciale di Salerno e con 
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il complesso dei porti turistici del Cilento, puo contribuire a soddisfare Ie esigenze di in­
termodalita. 

Il sistema portuale. Lungo circa 40 miglia sono localizzati i porti turistici del 
Cilento: Agropoli, Pisciotta, San Marco di Castellabate, Palinuro (nel comune di Centola), 
Acciaroli (nel comune di Pollica), Camerota, Casal Velino e Policastro (nel comune di 
Santa Marina). Hanno una teorica capacita di ormeggio di circa 4.500 imbarcazioni. 

Vale anche per la fascia costiera cilentana quanto osserva Totaro (2004, p. 34): i porti 
turistici, oltre ad assolvere la funzione di centro erogatore di servizi legati alla nautica, 
possono essere considerati una realta inserita nel territorio e collegata con il suo naturale 
retroterra in termini di bellezze naturali paesaggistiche, culturali e archeologiche. In que­
st'ultima funzione, principalmente, si inseriscono nel sistema turistico, diventando centri 
di attrazione che interessano Ie singole aree di flussi turistici, e offrendo, quindi, un pac­
chetto di attrazioni che catturano il navigatore anche prima del suo arrivo in porto e che 
finalizzano la sua presenza, non legandola soltanto alle esigenze della navigazione, bens! 
alle opportunita di godere e usufruire di quelle potenzialita di valenze e di ricchezze che 
offrono Ie singole fasce di ten'itorio costiere e interne. 

Domanda di mobilita nel Cilento. - L'attivita di ricerca di dati sulla domanda di mobi­
lita si e rilevata piuttosto difficoltosa e non e stato possibile reperire indagini quantitative 
e qualitative soddisfacenti sulla mobilita in Cilento. 

Tale dato di fatto puo ricondursi a una serie di ragioni: in primo luogo perche 1'88,5% 
di tutti gli spostamenti e il 59% dei passeggeri/km si concentra nei perimetri urbani (dati 
ASSTRA-ISFORT, 2005): pertanto, la maggioranza delle indagini conoscitive (e dei conse­
guenti meccanismi decisionali) si concentra nelle aree urbane. In secondo luogo perche 
il punto di osservazione delle indagini conoscitive suI pendolarismo e sulla mobilita si­
stematica e focalizzato sulle sole percorrenze di breve distanza (fino a 15 km), e non si 
tratta certo del caso di aree rurali estese come quella cilentana. Spesso, poi, Ie indagini 
sulla mobilita privata vengono effettuate in ambito urbano anche per un confronto con 
l'alternativa del trasporto pubblico locale: tale comparazione risulterebbe poco significati­
va nelle aree rurali, dove ci si trova spesso di fronte a un'assenza di reale competitivita al­
ternativa del trasporto pubblico locale alla mobilita privata. Infine, per Ie loro caratteristi­
che strutturali e funzionali, Ie indagini di mobilita si caratterizzano per il fatto che Ie in­
terviste vengono effettuate alle fermate del bus 0 nelle stazioni delle metropolitane. Cio 
si rivelerebbe pill oneroso in aree a forte dispersione insediativa piuttosto che nelle aree 
fortemente urbanizzate, dove buoni sistemi metropolitani garantiscono anche fermate a 
distanza di 500 metri. I dati sulla domanda di mobilita pill circostanziati e recenti riguar­
dana il solo territorio del Parco del Cilento e si riferiscono a un'indagine condotta da 
WWF e ISFORT nel 2004. L'indagine ha valutato in primo luogo che la mobilita per lavo­
ro nel Parco del Cilento non dovrebbe costituire una criticita e che i centri-polo pill si­
gnificativi sono Vallo della Lucania, Cicerale, Futani, Polla. Per quanto attiene la mobilita 
per acquisto di beni e servizi, i flussi di movimento risultano pill significativi suI versante 
occidentale lungo l'asse Agropoli-Vallo della Lucania. Con riferimento alla mobilita .per 
motivi di turismo, dalla ricerca condotta e emerso che attorno ai centri costieri di Came­
rota e Capaccio si concentra la maggiore mobilita generata da flussi turistici e comunque 
e la fascia costiera, rispetto al territorio interno, ad attrarre maggiori flussi di turisti, anche 
perche i 52.000 posti letto che si contano nel territorio del Parco sono concentrati in un 
numero ristretto di comuni costieri. 
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Fig. 1 - Framework della mobilita sostenibile nelle aree rurali 

Ipotesi innovative di gestione della mobilita sostenibile. - Nel Cilento, «anche al fine di 
valorizzare Ie relazioni tra centri insediati e aree circostanti, e per incrementare la funzio­
ne turistica, cioe per creare valore aggiunto al territorio senza compromettedo ulterior­
mente" (Gambardella, 2003, p. 119), si rileva l'utilita di un sistema di mobilita sostenibile 
che «non indica soltanto una mera compatibilita del trasporto con l'ambiente ma e, in pri­
mo luogo, un principio di organizzazione del sistema dei trasporti. Si mira a determinare 
uno sviluppo armonioso ed equilibrato di attivita econorniche attraverso una crescita sta­
bile non infiazionistica che tenga conto dell'ambiente, di un alto livello di convergenza 
economica, di occupazione e di protezione sociale, di crescita della qualita di vita, di 
coesione econornica e sociale e di solidarieta" (D'Alessio, 2005, p. 59). 

I s e rv i z i a chi a mat a. Si mostrano, per Ie qualita specifiche di funzionamento, 
particolarmente adatti a soddisfare una domanda residenziale debole e non omogenea ti­
pica delle aree mrali e montane. Essi infatti possono assolvere a una funzione di «feede­
raggio" alimentando linee forti di trasporto pubblico locale: in ausilio e a integrazione dei 
servizi convenzionali, ampliano l'accessibilita al sistema con vetture disponibili alle fer­
mate solo quando necessario, senza alcun vincolo predefinito di orari e di percorsi poi­
che questi sono determinati dalla richiesta dell'utenza. n servizio flessibile si articola non 
su direttrici prestabilite, ma su un'intera area telTitoriale con maggiore capillarita (De Ca­
stro, 2005a, p. 255). I servizi DRT (Demand Responsive Transport, trasporti a chiamata) 
perseguono, contemporaneamente, gli obiettivi relativi alla natura collettiva del trasporto 
(contenimento della tariffa, equita sociale) e i vantaggi tipici del veicolo privato: capilla­
rita, flessibilita, comfort di viaggio, affidabilita. 

Fino a oggi, a questa domanda erratica tipica delle aree mrali, a bassa densita abitati­
va, Ie aZiende di trasporto hanno risposto con l'erogazione di tradizionali linee a percor­
so e cadenza fissa cercando di piegare Ie caratteristiche variegate e flessibili dell'utenza a 
modalita di produzione del servizio tipiche di aree urbane e/o extraurbane nelle quali si 
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affronta una domanda sistematica in termini spaziali e temporali. La fruizione personaliz­
zata del servizio di trasporto, ispirata al «door to door» colma la difficile accessibilita viaria 
anche avvalendosi di mezzi di dimensioni e design appropriati. 

In generale i sistemi DRT presentano diversi livelli operativi di erogazione del servi­
zio: a) percorsi predefiniti e orari parzialmente fissi: i punti di fermata, il percorso com­
pleto e l'orario sono predeterminati; la flessibilita consiste nella possibilita di inserire du­
rante il percorso punti di fermata aggiuntivi; b) servizio programmato con deviazioni su 
percorsi predefiniti: in aggiunta alla parte fissa di linea i mezzi possono effettuare delle 
deviazioni per raggiungere .altri punti di fermata prestabiliti; c) punti origine/destinazione 
all'interno di un'area definita, in cui i mezzi si muovono liberamente servendo qualsiasi 
punto 0 local ita come origine 0 destinazione dei viaggi. Le condizioni operative suddette 
richiedono un sistema di prenotazione del percorso. 

I tre livelli operativi si caratterizzano per la flessibilita territoriale crescente: e chiaro 
che nel primo caso si e in presenza di un'organizzazione poco pill che flessibile rispetto 
al servizio convenzionale, poiche i connotati essenziali (percorso, punti di fermata e ora­
ri) sono stabiliti a priori; nel terzo caso, invece, si e di fronte a un caso di massima flessi­
bilita, per cui il sistema assume Ie funzionalita del «porta a porta». 

L'introduzione di servizi DRT richiede una serie di studi di fattibilita condotti allo sco­
po di valutare gli impatti potenziali diretti e indiretti, i possibili benefici e i problemi da 
risolvere per un'efficace implementazione del servizio. 

Un'esperienza positiva di implementazione del servizio in aree rurali e quella dell' a­
rea di North Leitrim e West Cavan, in Irlanda, al confine con l'Irlanda del Nord - realta 
territoriale caratterizzata da un elevato tasso di emigrazione della popolazione giovane 
residente e conseguente marginalizzazione della popolazione che ha continuato ad abi­
tarla. Le caratteristiche fOltemente rurali del territorio, insieme con Ie connesse difficolta 
trasportistiche in termini di accessibilita e di servizi insufficienti, amplificavano la margi­
nalizzazione di categorie sociali gia deboli: anziani, genitori soli, disoccupati, persone 
non dotate di mezzi privati. L'idea progettuale ha riguardato la definizione di itinerari per 
il servizio, progettati per migliorare l'accesso al sistema di trasporto e garantire un effica­
ce raccordo con i servizi esistenti. I percorsi sono costituiti da una linea fissa con fermate 
predefinite, e una parte varia bile servita a domanda per raggiungere gli utenti che hanno 
chiesto delle deviazioni rispetto al percorso principale. La prenotazione del servizio viene 
effettuata contattando una «centrale viaggi» 0 l'operatore che gestisce la linea e devono 
essere effettuate entro Ie 16,30 del giorno precedente al viaggio. La relativa semplicita del 
sistema e Ie dimensioni ridotte del progetto (un' area di 1.500 km2 con una popolazione 
di 21.000 abitanti) hanno richiesto l'adozione di soluzioni tecnologiche semplici. Per la 
gestione delle prenotazioni ci si e avvalsi di un semplice Foglio elettronico Microsoft Ex­
cel©, e per l'identificazione dei punti di origine e destinazione dei viaggi sono state uti­
lizzate mappe e carte del territorio. Nel 2000, Ie sei linee Rural LIFT hanno compiuto 
4.326 viaggi di cui il 50% e stato effettuato da titolari di carte gratuite Free Travel Pass, 
emesse dal Dipartimento degli Affari Sociali, della Comunita e della Famiglia a favore di 
pensionati e disabili. 

Servizi turistici ferroviari. Il Vallo di Diano e attraversato dalla linea Sicigna­
no degli Alburni-Lagonegro, tratta sospesa al traffico ferroviario dal 1987 e mai riattivata 
ufficialmente, che affianca in quasi tutto il suo percorso l'autostrada Salerno-Reggio Cala­
bria e la statale del Vallo di Diano. 

Il percorso parte dalla stazione di Sicignano degli Alburni, lungo il tratto Sicignano­
Buccino della linea Battipaglia-Potenza e si svolge quasi del tutto in provincia di Salerno, 
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arrivando in Basilicata con il suo capolinea estremo, cioe Lagonegro. II contesto paesag­
gistico nel quale i tracciati ferroviari si insediano rappresenta un patrimonio che e sintesi 
tra storia, natura, cultura e tecnica: case cantoniere, stazioni, caselli ferroviari, valli, bo­
schi, masserie, mulini, siti archeologici e ponti che superano ripidi valloni scavati da tor­
renti e fiumi. I tracciati ferroviari conferiscono una singolare identitl ai paesaggi naturali, 
testimoniando non solo cos a e stato il luogo, ma anche !'uso socioeconomico che de! 
medesimo e stato fatto. 

In un'ottica di mobilita sostenibile, l'organizzazione e promozione di treni storico-turi­
stici puo rappresentare un'ottima opportunita per la realizzazione di un modello di turismo 
sostenibile che ha il suo punto di forza nella trama del paesaggio sottostante i vecchi trac­
ciati felToviari abbandonati (De Castro, 2005b, p. 389). II patrimonio naturale insieme con il 
patrimonio felTOviario, in Cilento, si integrano e per essi si rende indispensabile la conser­
vazione e valorizzazione in termini di opportunita di sviluppo turistico ed economico-occu­
pazionale dei siti interessati. L'esperienza consolidata di altri paesi europei dimostra che la 
riqualificazione a fini turistico-ricreativi delle ferrovie puo avere favorevoli effetti economi­
ci: in Inghilterra Ie "preselved railways» costituiscono un vero e proprio business che assor­
be circa il 3% del mercato di tutte Ie attrazioni turistiche britanniche; analoghi fenomeni si 
sono ripetuti, seppur in scala minore, in Francia, Austria, Germania, Svizzera e Spagna. 

L'organizzazione di treni storico-turistici puo essere coordinata, nell'ottica del turismo 
sostenibile, con l'offerta di attivita di IOisir quali: musei dell'ingegneria ferroviaria, mostre 
interattive, forum, pubblicazioni, esposizioni, fototeche. 

Par c h egg i d i in t e r s cam b i o. Nella prospettiva di mobilita sostenibile e ipotiz­
zabile la realizzazione di parcheggi nelle aree di interscambio, ovvero nelle aree con ac­
cesso diretto dalle autostrade e strade statali, e stazioni 0 fermate per completare il viag­
gio all'interno del parco con mezzo pubblico (De Castro, 2004b, p. 31). Tali parcheggi 
sono finalizzati alla riduzione dell'afflusso di veicoli privati nell' area naturalistica attraver­
so l'interscambio con trasporto collettivo (bus, navette, treni turistici). La localizzazione 
dovrebbe avvenire considerando un anello esterno a corona dei confini del parco e atte­
stando i punti di cosiddetto park & ride in prossimita delle stazioni ferroviarie e delle 
principali direttrici stradali. 

Governance della mobilita sostenibile attraverso Agenda 21. - Nel quadro globale di 
politiche di incentivazione della mobilita, puo essere utile integrare la gestione del siste­
ma di trasporto sin dalla fase di programmazione con Ie procedure partecipative proprie 
di Agenda 21 Locale. II perseguimento della sostenibilita nel campo dei traspOlti, infatti, 
pone Ie istituzioni di fronte a vere e proprie sfide. Tradizionalmente, i trasporti sono stati 
governati in modo strettamente settoriale; un approccio orientato alla sostenibilita richie­
de l'integrazione tra obiettivi settoriali e obiettivi generali che tengano conto degli impat­
ti ambientali, economici e sociali della mobilita. Cio significa che Ie istituzioni preposte 
alIa pianificazione e alla, gestione del sistema dei trasporti non possono pili operare auto­
nomamente, ma devono muoversi in un'ottica di crescente cooperazione tra i diversi li­
velli territoriali e con Ie istituzioni operanti in altri settori. Del resto, come os selva Aloj 
(2000, p. 187), Agenda 21, pili che un documento programmatico, e un processo che 
coinvolge tutte Ie parti sociali di una citta (amministrazione, mondo scientifico, organiz­
zazioni dell'industria e del commercio, organizzazioni ambientaliste e cittadini) per ren­
dere possibile la definizione di un "piano di azione ambienta]e". 

Le azioni di governance attraverso Agenda21L sono orientate a creare il consenso e la 
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coesione sociale che sono necessari per apportare quei cambiamenti di comportamento e 
stili di vita che un modello di mobilita sostenibile richiede. Agenda ZIL viene sempre pili 
riconosciuta come un requisito indispensabile per assicurare il successo delle azioni a van­
taggio dell'ambiente, perche agisce nei confronti dei cittadini, non solo per garantire parte­
cipazione e trasparenza nel processo di pianificazione della mobilita, rna anche per diffon­
dere quella cultura e quei valori che rendono possibili i cambiamenti di comportamento e 
di stile di vita che una mobilita sostenibile richiede; agisce nei confronti delle istituzioni, 
per innovare strutture, competenze e regole di funzionamento allo scopo di fronteggiare Ie 
sfide poste dalla complessita del sistema di azioni messe in campo dal piano. Pertanto, an­
che gli attori decisionali della mobilita (aziende, istituzioni, mobility managers eccetera) 
possono partecipare attivamente alla AgendaZlL al fine di contribuire a individuare azioni 
operative di miglioramento delle situazioni di criticita relative ai flussi di mobilita. 

Indicazioni per it miglioramento del trasporto pubblico locale. - I servizi offerti dai 
trasporti pubblici, sia per i residenti sia per i turisti, devono essere migliorati e potenziati, 
soprattutto orientandosi ai bisogni del potenziale turista nelle aree interne del Cilento. 
Rientrano qui Ie politiche tariffarie che dovrebbero prevedere offerte speciali per attivita 
da tempo libero. Soprattutto mezzi di trasporto compatibili con l'ambiente (elettrici 0 ibri­
dO dovrebbero essere promossi in occasione di manifestazioni, per esempio mediante la 
combinazione biglietto di viaggio + ingresso a musei, mostre. 

I trasporti pubblici dovrebbero diventare pili attrattivi anche nei fine settirnana poiche 
sono proprio Ie gite di fine settirnana che offrono il maggiore potenziale in termini di nuo­
va clientela: mete del turismo giornaliero (rinomate localita quali Capaccio, Camerota ec­
cetera) dovrebbero essere percio facilmente e velocemente raggiungibili con i mezzi pub­
blici. Inoltre la riduzione dei tempi di percorrenza e il miglioramento delle connessioni tra 
l'area costiera e quella interna potrebbero convincere chi viaggia a recarsi nelle mete turi­
stiche coi mezzi pubblici con notevole riduzione degli impatti ambientali da traffico. 

Certificazione ambientale delle imprese di trasporto pubblico 
10 cal e. Anche Ie irnprese di trasporto, in considerazione dell'erogazione di un servizio 
con potenziali effetti dannosi all'ambiente, in termini almeno di inquinamento atmosferi­
co e acustico e deturpazione del paesaggio, sono chiamate, dunque, a considerare il fat­
tore ambientale non pili come una compatibilita da rispettare, rna come un possibile dri­
ver di crescita. 

Anche per Ie aziende di mobilita si diffonde una innovativa cultura della sostenibilita 
non solo economica, rna anche sociale e ambientale, dell'azienda orientata all'erogazione 
di un servizio qualitativamente idoneo a soddisfare Ie aspettative dei clienti; il governo 
degli aspetti ambientali si realizza secondo una prospettiva economico-aziendale: l'eroga­
zione del servizio avviene minimizzando gli impatti ambientali e sociali diretti e indiretti 
per preservare l'ambiente naturale a beneficio delle future generazioni. Con sempre mag­
giore intensita, Ie aziende di TPL realizzano comportamenti in linea con Ie esigenze di tu­
tela ambientale, rilevando, contestualmente, interessanti opportunita di mercato per i ser­
vizi di TPL caratterizzati da un'elevata qualita ambientale (De Castro, Z005, p. 177). 

Conclusioni. - La ricerca di nuove strategie'per un governo della mobilita basato sul­
la conoscenza delle leggi che regolano I'ambiente naturale e mirato alla riduzione delle 
risorse impiegate deve rappresentare l'essenza di tutte Ie possibili sperimentazioni (di 
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nuove metodologie di gestione 0 di innovative tecnologie) per la difesa dei fragili ecosi­
stemi rurali. Mediare Ie esigenze di un corretto funzionamento del sistema dei trasporti 
con Ie eSigenze di salvaguardia e protezione ambientale puo contribuire a rilanciare 10 
sviluppo sostenibile di un' area svantaggiata come il Cilento. 

Proposte innovative di mobilita sostenibile offrono nuove e interessanti opportunita 
per il rniglioramento della qualita di vita nelle aree rurali, che assumono un ruolo fonda­
mentale per 10 sviluppo economico e sociale di una intera regione geografica, come 
quella cilentana, poiche considerate ancora luoghi di maggior benessere e qualita di vita. 

Anche un sistema di trasporto sostenibile puo contribuire a restituire centralita alle 
aree interne del Cilento marginalizzate a vantaggio della fascia costiera, rivitalizzando Ie 
comunita rurali. Riequilibrare Ie relazioni tra territorio rurale, aree urbane e fascia costiera, 
in Cilento, puo far superare l'isolamento sociale e gli svantaggi propri di zone rurali scar­
samente collegate al resto del territorio. Tutto cio acquista maggiore rilevanza in funzione 
di un modello di sviluppo territoriale che fa delturismo sostenibile l'opportunita per la va­
lorizzazione del paesaggio e dei beni culturali e ambientali presenti sui territorio. Del re­
sto, come osserva Aloj 0994, p. 16), 10 sviluppo rapido del turismo, in questi ultimi anni, 
e stato funzione non solo dell'aumento del reddito pro capite della civilta post-industriale, 
rna anche dell'accresciuta mobilita e della crescente possibilita di mezzi di trasporto. 

Un turismo a cui si associ una migliore mobilita corrisponde agli obiettivi, di ampi set­
tori dell'econornia turistica, di affermare in prospettiva una svolta dal turismo di massa al 
turismo di qualita con una pili elevata creazione di reddito. Cio significa che tutti i settori 
dell'econornia sono chiamati a conformarsi ai criteri di sostenibilita per la progettazione, 
pianificazione e gestione di un modello di sviluppo turistico alternativo a quello di massa. 

In linea con il modello di turismo sostenibile e quanta osserva Ragone (2002, p. 168): 
il vasto patrimonio culturale del Cilento si puo valorizzare in modo da stimolare una do­
manda turistica che sia pero compatibile con i vincoli presenti in un Parco che presenta 
anche caratteristiche particolari. In linea con Ie attuali esigenze dell'economia di sistema, 
anche il turismo teso alla valorizzazione globale del territorio e del patrimonio culturale 
deve avere un approccio globale, che accanto al recupero e alla valorizzazione tradizio­
nale, cioe gli aspetti antropologici, archeologici, storici, architettonici, consideri Ie caratte­
ristiche naturali, Ie attivita tradizionali dei luoghi in funzione di un possibile nuovo svi­
luppo qualitativo, prima che economico, delle popolazioni locali (Aloj, 2001, p. 48). 
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