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Abstract 
Il paper vuole indagare se la costruzione di capitali di mobilità, intesi come opportunità disponibili a ciascun 
individuo nell’ambito della mobilità, possa essere utilizzata per contribuire ad orientare i comportamenti di viaggio 
individuali e collettivi verso pratiche più sostenibili, aiutando ad intercettare e sostenere quelle pratiche dal basso che 
già mobilitano propri capitali e rispondono a tale domanda di sostenibilità del movimento. Le pratiche di mobilità 
infatti possono diventare strumenti di policy, a partire dai molteplici capitali che mettono in gioco. L’area 
metropolitana milanese rappresenta un vivace contesto entro cui osservare esempi in questo senso, considerando i 
capitali che mobilitano e immaginandone possibili relazioni con l’azione pubblica di scala metropolitana. 
 
Parole chiave: capitali di mobilità, periubano, pratiche urbane. 
 
 
Introduzione: mobilitarsi per muoversi 
 
I contesti urbani sono sempre più pervasi dalla mobilità, elemento che influenza le vite di singoli e 
comunità. Le stesse esperienze sociali divengono man mano più mobili, rendendo necessario che l’azione 
pubblica consideri la contingenza delle pratiche sociali e delle popolazioni urbane che le esprimono 
(Pasqui 2008). La molteplicità delle pratiche della mobilità e delle strategie di vita di cui sono espressione è 
però legata alle opportunità che ciascuno ha di modellarle, a partire da risorse proprie e dei contesti urbani 
in cui ci si trova: ogni movimento richiede che venga messo in campo un determinato capitale di 
strumenti, risorse e abilità, che possono essere in capo ad un singolo o ad un gruppo. 
Le pratiche di mobilità che implicano un movimento nello spazio generano esternalità sia negative (come i 
costi collettivi dell’inquinamento) sia positive (ad esempio, le opportunità accessibili a chi compie lo 
spostamento) che si riflettono sulla collettività. Dato che queste pratiche già mobilitano delle risorse, è 
possibile chiedersi se la costruzione di capitali di mobilità, intesi come opportunità disponibili a ciascun 
individuo nell’ambito della mobilità, possa essere utilizzata per contribuire ad orientare i comportamenti di 
viaggio individuali e collettivi verso pratiche più sostenibili, aiutando ad intercettare e sostenere quelle 
pratiche dal basso che già mobilitano propri capitali e rispondono a tale domanda di sostenibilità del 
movimento. Sia le letture territoriali che ne hanno descritto le pratiche di mobilità (ad esempio, Pucci 
2013), sia gli accidentati approcci della pianificazione a scala metropolitana (Comune di Milano 2015), 
indicano il contesto periurbano milanese come potenziale campo di applicazione per tale approccio. 
La domanda, che il paper sviluppa in maniera preliminare, vuole quindi esplorare nuove forme di 
intervento nell’ambito della mobilità. Di fronte ai problemi ambientali e a quelli dell’accessibilità come 
requisito per il riconoscimento dei diritti di cittadinanza, emerge la necessità di riorientare le scelte 
pubbliche di spesa e azione (Secchi 2014). L’intento è di capire se sia possibile intercettare pratiche di 
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mobilità, che già oggi mobilitano capitali, per costruire servizi e opportunità che mancano. La lettura di ciò 
che già si muove nei territori può essere il primo passo per generare forme di cooperazione che, 
richiamando Sennett (2012), non rimangano semplice delega da parte di un soggetto incapace di agire, ma 
diventino relazioni consapevoli in grado di riconoscere l’esistenza e il valore di altri soggetti. 
 
Le pratiche di mobilità come strumento di policy 
 
Sebbene nel dibattito italiano prevalga ancora una prospettiva infrastrutturale, la mobilità si sta 
gradualmente imponendo come categoria in grado di inquadrare e ricostituire in nuove forme la vita 
sociale, tanto da portare alla definizione di un vero e proprio nuovo paradigma all’interno delle scienze 
sociali (Sheller & Urry 2006). La mobilità si presenta come un fondamentale strumento di analisi per i 
contesti urbani contemporanei, considerando la possibilità che ciascun individuo ha di potersi muovere a 
livello tanto spaziale quanto sociale (Canzler & al. 2008): essa agisce come strumento di differenziazione, 
in grado di garantire a ciascuno un capitale utilizzabile per il perseguimento delle proprie aspirazioni. La 
mobilità intesa come capitale è stata definita in modi diversi (come motility: vedi Kaufmann 2002; o 
ancora come network capital: vedi Larsen & al. 2006), che tengono comunque conto tanto delle risorse del 
singolo, quanto dei vincoli, delle opportunità e delle dotazioni dei contesti urbani di riferimento. 
La mobilità dunque influisce in modo rilevante sulle società contemporanee, agendo come elemento di 
differenziazione dei singoli (Litman 2011) e accrescendo, come conseguenza, anche la pluralità delle 
popolazioni urbane e delle loro pratiche (Pasqui 2008). Eppure, considerare la mobilità soltanto come 
chiave di lettura dell’urbanità contemporanea sembra limitante: è possibile invece pensarla anche come 
strumento di policy (Pucci 2015)? Volendo prefigurare ed influenzare gli scenari urbani futuri, i 
comportamenti dei singoli possono avere un ruolo fondamentale (Urry 2008). Pratiche di mobilità esistenti 
o di nuova definizione sono in grado di generare esternalità positive tanto per il singolo quanto per la 
collettività e, in quest’ottica, i capitali di mobilità possono diventare un riferimento sia per promuovere 
comportamenti virtuosi esistenti sia per sostenere pratiche alternative.  
Nella loro molteplicità, le pratiche di mobilità diventano espressione tattica di strategie più ampie, che 
mobilitano capitali diversi in modi diversi. Le pratiche non sono concluse in sé stesse, poiché hanno valore 
spesso strumentale (uno spostamento è volto a raggiungere un dato luogo, per svolgere una certa attività o 
dar luogo ad una specifica interazione) ed intercettano altre dimensioni. Esse danno poi luogo ad 
occasioni di aggregazione, diventano espressione di un impegno sociale o veicolo di un coinvolgimento 
politico, come indicato negli esempi riportati oltre: la mobilità, a seconda dei casi, diventa il campo in cui si 
esprimono o da cui si originano occasioni inattese di interazione e mobilitazione di capitali. Spesso le 
pratiche portano istanze e avanzano soluzioni che possono intercettare l’azione pubblica, con 
comportamenti di viaggio che, esprimendo la molteplicità di traiettorie ed interessi propria del movimento 
contemporaneo, esprimono nuovi bisogni e talvolta avanzano soluzioni alternative. Dunque, se l’intento è 
di orientare i comportamenti, le pratiche di mobilità possono essere esaminate a partire dai capitali che 
mobilitano, sviluppando poi azioni dedicate che possano promuoverle. 
Questa relazione sembra anche prefigurare un nuovo modo di concepire le politiche per la mobilità. 
Tradizionalmente, ad una domanda espressa dal basso corrispondeva un’offerta definita dalle istituzioni, 
che a partire da analisi tecniche individuavano infrastrutture e servizi per la mobilità da potere (e dovere) 
garantire alla cittadinanza, anche quale ulteriore forma di welfare (Secchi 2005). Le pratiche 
contemporanee invece mostrano sempre più esempi che, dal basso, esprimono una domanda di mobilità 
che al tempo stesso tenta, dal suo interno, di sviluppare anche parte dell’offerta. La dicotomia domanda-
offerta, così come espressa dalle diverse forme di protagonismo sociale, mette in discussione anche i 
tradizionali approcci alla pianificazione della mobilità. 
 
Movimenti molteplici intorno a Milano 
 
L’attenzione alle pratiche di mobilità e ai capitali che mettono in campo, generando esternalità positive 
potenzialmente ampliabili, può essere spiegata calandosi nel contesto metropolitano milanese e, in 
particolare, guardandone la dimensione periurbana. L’interesse per questo specifico ambito è legata non 
solo al ruolo che gioca nell’evoluzione dei territori, all’interno di processi di regionalizzazione dell’urbano 
(Sennett 2007), ma anche per la diversità e la molteplicità dell’abitare periurbano (Dodier 2013), che si 
riflette anche nelle sue multiformi pratiche di mobilità. 
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L’importanza che la mobilità riveste per l’area metropolitana milanese va di pari passo con le difficoltà che 
le istituzioni incontrano nello sviluppo di politiche settoriali efficaci. Se all’interno del capoluogo lombardo 
gli spostamenti tendono a privilegiare alternative sostenibili, dai servizi pubblici alla mobilità attiva, quanti 
si muovono nell’area metropolitana invece continuano a fare perlopiù affidamento a mezzi privati 
(Comune di Milano 2015). Le pratiche di mobilità riflettono la molteplicità di interessi, opportunità e 
necessità di ciascun singolo: aumentano gli spostamenti occasionali, dedicati ad attività di diverso genere 
(svago, fruizione di servizi, accompagnamento…) e variamente distribuiti nel corso della giornata; di 
fronte alla molteplicità di orari e destinazioni, è difficile garantire alternative efficaci all’auto privata 
(Regione Lombardia 2015).  
La molteplicità delle pratiche di mobilità apre poi continue brecce nei tradizionali confini politico-
amministrativi, disegnando territori contingenti che cambiano insieme alle popolazioni urbane 
temporaneamente presenti (Pucci 2013). Tanta molteplicità rappresenta un problema per i tradizionali 
approcci al governo della mobilità, ma forse porta con sé anche delle potenziali soluzioni. Se le pratiche 
hanno una natura politica (Crosta 2010), possono avanzare rivendicazioni e produrre beni collettivi, 
sviluppando politiche dal basso. Nel primo caso la rilevanza delle pratiche sta nella loro stessa esistenza, 
che permette specifiche forme di appropriazione dello spazio, mentre nel secondo il riferimento è alla 
possibile «produzione sociale di beni pubblici, ovvero avere beni pubblici da pratiche sociali invece che da 
policies» (Donolo 2005: 47).  
Adottando tale prospettiva, la molteplicità delle pratiche di mobilità porta con sé un potenziale bagaglio di 
beni collettivi che singoli e gruppi possono contribuire a creare, sia che usino servizi esistenti in modi 
inaspettati, sia che creino nuove possibilità per il movimento attraverso specifiche soluzioni. Dato il 
carattere preliminare del paper, lo scopo è di osservare alcuni esempi di pratiche legate alla mobilità che già 
oggi, in modi diversi, contribuiscono alla creazione di beni collettivi: nell’ambito milanese, tra i molti 
esempi presenti è possibile guardare alla condivisione delle automobili e alla promozione dell’uso delle 
biciclette. 
 
Auto condivise e usi efficienti 
 
La diffusione di forme di condivisione dell’automobile sembra un esempio significativo perché 
espressione di un cambiamento nelle preferenze individuali: mostra un’attitudine positiva nei confronti 
della condivisione e, rivolgendosi al mezzo di trasporto più utilizzato, può indirizzarne le pratiche d’uso in 
direzioni maggiormente sostenibili. Tale tendenza è legata alla crescente sensibilità ai temi della sharing 
economy. Oltre a permettere risparmi individuali, la condivisione delle auto infatti riduce i consumi 
energetici e diminuisce l’occupazione di spazio pubblico da parte di veicoli privati (ogni veicolo condiviso 
corrisponde a oltre dieci auto private in meno; vedi Briggs 2014). Inoltre, la natura del mezzo permette di 
rispondere a bisogni di spostamento che, per gli itinerari coperti o per le fasce di tempo interessate, la 
tradizionale offerta di trasporto pubblico non riesce a soddisfare. È tenendo insieme questi aspetti che il 
car sharing diventa fortemente attrattivo: permette un uso efficiente delle risorse, impiega tecnologie 
innovative e privilegia l’uso rispetto al possesso. 
La condivisione dei veicoli sta vivendo un momento di grande diffusione nel contesto milanese: i servizi di 
car sharing introdotti dal 2013 su spinta del Comune hanno oltre 100.000 iscritti e si estenderanno a breve 
ai comuni confinanti; sulle lunghe distanze, sistemi come BlaBlaCar fanno coprire ad auto private (che 
viaggerebbero col solo conducente o quasi) relazioni spesso mal servite dal trasporto pubblico; infine, 
sistemi simili, come Uber, inseriscono le auto private all'interno di circuiti più ampi di condivisione, 
sempre alla scala urbana. Tralasciando le resistenze opposte alla diffusione di queste modalità e alcune 
contraddizioni di fondo (Asher-Shapiro 2014), al momento solo all'interno di Milano esistono le 
condizioni per le economie di scala alla base di un'efficace condivisione delle automobili. Il successo che i 
sistemi stanno avendo e le nuove domande di mobilità a cui rispondono mostrano comunque la possibilità 
di introdurre sistemi di condivisione delle auto anche negli ambiti periurbani. 
Più difficile è invece una mappatura e una stima degli effetti del car pooling, ovvero la condivisione di auto 
private da parte di più persone che compiono lo stesso tragitto. Pur trattandosi di una pratica variamente 
diffusa, mancano al momento possibilità effettive per intercettarne delle applicazioni. Unico segnale è stata 
l’adozione di incentivi per il car pooling, anche se limitata a specifici ambiti e fasce temporali: ad esempio, 
sulle autostrade del Nord Ovest milanese (A8/A9), per le auto del car pooling sono previsti un pedaggio 
ridotto e porte dedicate ai caselli (anche se solo in entrata a Milano e limitatamente agli orari di punta).   
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La condivisione dei veicoli, che si tratti di sharing o pooling, sembra in grado di produrre nuove risposte 
alle frammentate domande di mobilità periurbane e, soprattutto, di favorire un uso efficiente di risorse già 
esistenti. L’uso condiviso potrebbe avere ridotte esternalità negative (in termini di inquinamento e 
occupazione di spazi pubblici) e aumentare invece le opportunità di spostamento dei singoli: renderebbe 
più accessibile l’uso dell’automobile (grazie ai costi ridotti) e, come conseguenza, accrescerebbe la 
possibilità di spostarsi anche in direzioni e in orari solitamente poco o nulla serviti dal trasporto pubblico. 
La condivisione permetterebbe quindi di ampliare la platea in grado di utilizzare i capitali legati all’uso 
dell’automobile, accrescendo la possibilità individuale di accesso e appropriazione di più ampie 
opportunità per la mobilità (Flamm & Kaufmann 2006). Oltre al generale apprezzamento per le auto 
condivise, al momento sono previste vaghe forme di incentivo alla condivisione dei veicoli tra privati 
(Comune di Milano, 2015), per le quali occorrerebbe definire quali tipologie di spostamento potrebbero 
essere servite prevalentemente da auto condivise; manca invece una regolamentazione che permetta di 
regolare il rapporto, finora conflittuale, con vettori tradizionali come i taxi. 
 
Biciclette e capitali latenti 
 
Intorno alla promozione della ciclabilità a Milano sono nate molteplici esperienze, che si distinguono da 
altre forme di attivismo proprio grazie alla consistenza e alla rilevanza che sono riuscite ad acquisire. La 
significatività di questo secondo esempio sta nelle forme di mobilitazione dal basso che già oggi sono 
presenti e chiedono di essere coinvolte nella promozione di nuove pratiche di mobilità. Sono presenti 
associazioni tradizionali, come Ciclobby, che intervengono nel dibattito pubblico e nei processi 
partecipativi; si hanno forme di attivismo dal basso, come la Critical Mass, prive di una struttura 
istituzionale ma ugualmente riconoscibili, grazie alla loro ricorrenza periodica; o ancora, si osservano 
iniziative a scala locale che, come nel caso delle ciclofficine, forniscono servizi e offrono occasioni di 
aggregazione a livello di quartiere. Grazie alla ‘massa critica’ su cui possono fare affidamento, le diverse 
forme di attivismo sono perlopiù interne a Milano, anche se in diversi casi coinvolgono anche comuni 
della città metropolitana.  
Tra le iniziative promosse anche nei centri più piccoli, sembra emblematica la recente ‘MassaMarmocchi’, 
che riunisce gruppi di bambini diretti a scuola in bicicletta applicando l’approccio delle Critical Mass a 
micropratiche quotidiane di mobilità. Il progetto coinvolge attori diversi, a partire dagli attivisti delle 
Critical Mass e delle associazioni ciclistiche che si offrono di seguire le carovane di bambini in bicicletta, 
fino alle istituzioni scolastiche e municipali che danno il proprio sostegno al progetto (attraverso la 
promozione dell’iniziativa, aiuto tecnico nel definire i percorsi più sicuri e nel garantire la presenza di vigili 
urbani a protezione dal traffico, talvolta anche con la stessa partecipazione di soggetti politici). Oltre a 
coinvolgere diversi attori, l’iniziativa riesce a toccare una forma sistematica di micromobilità spesso 
ignorata ma potenzialmente rilevante. Da una parte, si dimostra come gli spostamenti casa-scuola possano 
aver luogo con modalità sostenibili, anche in contesti periurbani dove l’uso della bicicletta sembra meno 
sicuro; dall’altra, viene attivata una forma di spostamento già potenzialmente esistente che, attraverso 
l’accompagnamento iniziale da parte delle associazioni, può diventare sistematica ed essere utilizzata anche 
per altri spostamenti. Sembra quindi di poter osservare una contaminazione tra domanda e offerta: 
soggetti che con le proprie pratiche esprimono una domanda di mobilità diversa contribuiscono allo stesso 
tempo alla costruzione di un’offerta alternativa, basata sull’uso di risorse potenzialmente già esistenti.   
I soggetti coinvolti nell’iniziativa mettono in campo delle risorse personali (in termini di tempo, interessi e 
capacità) che, oltre a favorire forme di spostamento sostenibili, contribuiscono a costruire più ricchi 
capitali di mobilità. L’uso della bicicletta garantisce l’accesso sistematico ad uno dei pochi mezzi di 
trasporto direttamente utilizzabili anche da bambini, mentre il suo effettivo utilizzo incide sull’attitudine 
individuale all’uso di questo mezzo – tutti elementi che contribuiscono ad una ‘socializzazione della 
mobilità’ (Flamm & Kaufmann 2006). Di fatto, l’intervento – complementare all’azione pubblica – di 
soggetti portatori di proprie competenze, esperienze e conoscenze contribuisce a svegliare un capitale 
latente, difficilmente intercettabile da forme tradizionali di intervento istituzionale.  
 
Conclusioni: complicare la mobilità 
 
La molteplicità delle pratiche di mobilità periurbane non si esaurisce nei due esempi, così come è più 
ampia la platea di pratiche che, per capitali mobilitati e generati, potrebbe essere oggetto di attenzione (dai 
comitati dei pendolari alle mobilitazioni legate a progetti infrastrutturali. Ciò non toglie che sia altrettanto 
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ampia la platea di pratiche dal basso che comportano perlopiù costi). Rispetto alla domanda iniziale, quella 
dei capitali di mobilità sembra una strada percorribile per intervenire sulla mobilità dei territori periurbani, 
intercettando e sostenendo pratiche portatrici di vantaggi collettivi ed individuali. Per rendere operativo 
l’approccio, la lettura di alcune pratiche significative dovrebbe accompagnarsi ad interazioni diversificate 
tra quanto emerge dal basso, in termini di domande e di possibili risposte sviluppate dalle pratiche in 
corso, e i tentativi di azione dall’alto su contesti che, specie nel caso dei territori periurbani e alla scala 
metropolitana, sono particolarmente difficili da affrontare con approcci pianificatori tradizionali. 
L’azione pubblica può cooperare con tali pratiche, stabilendo relazioni significative in grado di affrontare 
insieme le problematiche della mobilità. Gli esempi raccontati ne sono una prova: la condivisione delle 
auto viene proposta da soggetti privati ma può svilupparsi solo nel momento in cui l’istituzione pubblica 
fornisce regole e garantisce alcune agevolazioni, mentre una forma di attivismo legata alla bicicletta, 
presente da anni nella città, viene coinvolta per essere traslata su una specifica forma di mobilità. A 
seconda dei contesti cambiano capitali mobilitabili e pratiche coinvolgibili, ma la possibilità di cooperare 
sui temi della mobilità periubana sembra possibile. 
Come già accennato, l’ipotesi di mettere in gioco i capitali di mobilità richiede di complicare alcune 
categorie di pensiero prevalenti nel campo della mobilità. La scarsità di risorse e la scala delle 
problematiche affrontate rendono difficile affidarsi al solo intervento pubblico, mentre la possibilità di 
muoversi emerge sempre più come aspetto fondamentale per ciascun individuo, diventando quasi un 
diritto (Secchi 2014). In più, le pratiche di mobilità contemporanee esprimono una domanda di relazione 
tra due luoghi e portano in sé elementi in grado di costruire, almeno in parte, un’offerta in grado di 
rispondere ai propri bisogni. Guardare alla molteplicità delle pratiche e ai capitali che mettono in gioco 
significa complicare le modalità tradizionali di lettura e intervento nell’ambito della mobilità, ma, come 
afferma Hirschman (1984), «talvolta qualcosa va ottenuto rendendo le cose più complicate».   
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