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Giovanni Vecchio e Luca Tricarico 

Ruoli ed impatti delle informazioni 

nelle scelte di mobilità 

Through the Force, things you will see. 

Yoda, in The empire strikes back 

La mobilità gioca un ruolo fondamentale per le dinamiche socioeconomiche 

delle città e per le vite quotidiane delle persone che le abitano. La mobilità sta 

trasformando le società contemporanee: è un elemento centrale per 

comprenderle e un requisito cruciale per potervi prendere parte [Canzler, 

Kaufmann, Kesselring 2008; Cresswell 2010; Kaufmann 2002; Sheller, Urry 2006; 

2016; Urry 2007]. Anche limitandosi alla sola scala urbana, si distinguono 

diverse forme di mobilità, che coinvolgono differenti scale spaziali e temporali. 

Mentre le società diventano sempre più mobili e interconnesse, nuove 

tecnologie dell’informazione e della comunicazione stanno diventando sempre 

più rilevanti per potersi muovere, svolgere attività e mantenere relazioni, anche 

su ampie distanze [Elliott, Urry 2013]. L’innovazione che app, social network e 

sharing economy hanno recentemente portato nell’ambito della mobilità 

impatta sull’attrattività economica delle aree urbane e allo stesso tempo 

condiziona scelte e preferenze di mobilità delle persone, influenzando diverse 

forme di “consumo urbano” [Schwanen 2015; van Wee, Geurs, Chorus 2013]. 

Diversi “sharing devices” (dispositivi per la condivisione) stanno già producendo 

questi effetti: basandosi su piattaforme in cui le informazioni sulla mobilità 
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vengono raccolte e scambiate, i dispositivi promuovono l’efficienza delle scelte, 

abilitando gli individui verso scelte di mobilità complesse, offrendo soluzioni 

supportate dalla disponibilità di un’offerta di mobilità del tutto nuova [Evans, 

Schmalensee 2016]. Agiscono quindi quasi come una forza invisibile e allo 

stesso potente sulle dinamiche della mobilità urbana contemporanea. 

È dunque importante analizzare il ruolo che i dispositivi per la condivisione di 

informazioni hanno nel definire le scelte di mobilità degli individui. Per farlo, è 

possibile fare riferimento ad un ampio spettro di innovazioni implementate di 

recente nel mercato della mobilità, che offrono informazioni differenziate, 

soddisfano preferenze variegate, promuovono l’efficienza del mercato e danno 

valore alla concentrazione di capitale umano nei contesti urbani. Fanno ciò 

offrendo strumenti utili all’intera comunità di utenti, proponendo modi 

alternativi per produrre conoscenza e servizi, promuovendo le condizioni per 

avere informazioni simmetriche all’interno del mercato della mobilità. 

L’innovazione sta nel modo in cui le tecnologie legate all’informazione 

influenzano le scelte personali di mobilità [van Wee, Geurs, Chorus 2013]: tale 

impatto si ottiene ad esempio intercettando le motivazioni personali (ad 

esempio, la riduzione dei costi di viaggio), offrendo nuovi stimoli (come fanno 

le forme di gamification) o promuovendo nuove attitudini (ad esempio, 

comportamenti maggiormente sostenibili). Come discusso più avanti, queste 

iniziative si possono considerare come innovative anche a motivo del modo in 

cui vengono sviluppate, al di fuori dei tradizionali schemi delle politiche 

pubbliche o dei grandi investimenti privati. 

Offrendo nuove forme di conoscenza, i dispositivi per la condivisione delle 

informazioni possono facilitare l’uso dei servizi di mobilità esistenti e il ricorso 

a nuove soluzioni alternative [Tricarico, Vecchio, Testoni 2016]. Inoltre, 

favorendo l’accesso ad un più ampio ventaglio di opportunità per la mobilità, 

tali dispositivi possono migliorare l’accesso individuale ai servizi. Eppure, è 
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ancora poca l’attenzione riservata al ruolo che questi fattori possono avere per 

il benessere dei cittadini, rendendo così necessario esplorare tali pratiche. 

Nonostante un generalizzato interesse di tipo fenomenologico per le nuove 

pratiche di mobilità da diversi anni [Priemus, Nijkamp, Banister 2001], anche la 

ricerca accademica sui temi urbani e dei trasporti ha sviluppato recentemente 

poche ricerche approfondite –teoriche, empiriche o sperimentali – sui fattori 

chiave dell’innovazione, informazioni incluse. Allo stesso modo, nemmeno le 

pratiche della pianificazione hanno ancora sfruttato a pieno il potenziale delle 

informazioni per comprendere le scelte individuali di mobilità e orientarle verso 

comportamenti di viaggio più efficienti e sostenibili. 

Per affrontare il ruolo delle informazioni nel determinare le scelte individuali di 

mobilità, sono tre le dimensioni teoriche che il capitolo prende in 

considerazione: il ruolo che l’informazione ha nel definire le scelte individuali 

di mobilità e il modo in cui potrebbe interagire con preferenze e bisogni 

individuali (sezione 2); le diverse rilevanti forme di informazioni per la mobilità 

messe a disposizione dai dispositivi per mobili (sezione 3); i molti attori 

(fornitori di servizi privati, istituzioni, comunità intenzionali…) che producono 

informazioni raccogliendo dati e rendendoli disponibili in modi diversi (sezione 

4). A partire da questi elementi, vengono poi evidenziate alcune questioni 

rilevanti tanto per comprendere quanto per affrontare operativamente i temi 

della mobilità (sezione 5). Il capitolo combina elementi della geografia umana e 

dell’analisi delle politiche urbane con aspetti dell’economia comportamentale, 

concentrandosi sul modo in cui l’informazione influenza le scelte individuali e 

contribuisce al soddisfacimento delle preferenze personali. Analizzando il ruolo 

dell’informazione e le sue molteplici caratteristiche, questa riflessione intende 

contribuire a politiche per la mobilità urbana che siano più attente alle 

preferenze individuali e più efficaci in termini di sostenibilità. Infatti, se da una 

parte il tema permette di comprendere meglio il modo in cui l’informazione 
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impatta le scelte individuali della mobilità; dall’altra, vengono evidenziati 

elementi utili per indirizzare le scelte individuali di mobilità verso pratiche che 

generino più ampi benefici collettivi, ad esempio promuovendo l’uso di 

alternative modali più sostenibili. 

Informazioni e scelte individuali 

Le informazioni, elemento rilevante che influenza e scelte di mobilità 

individuali, possono suggerire specifici approcci operativi a temi cruciali della 

mobilità. Mentre ogni luogo offre determinate opportunità di mobilità (come 

infrastrutture e servizi), è ciascun soggetto a decidere se farne uso o meno. A 

seconda dei propri scopi, risorse e attitudini, ogni persona ha diverse preferenze 

di mobilità e può decidere di soddisfarle in modo diverso [Kaufmann 2002]. Le 

informazioni costituiscono la base per la personale capacità di muoversi, 

riferendosi al “savoir-fare di un attore” [Flamm, Kaufmann 2006, p. 169] 

composto da “conoscenza acquisita e capacità organizzativa per pianificare 

attività (cercare informazioni, abilità di adattarsi a cambiamenti sul breve 

termine, ecc)” [ibid.]. Nei riguardi della mobilità individuale, la disponibilità di 

tecnologie dell’informazione e della comunicazione ha lo stesso valore dei mezzi 

che permettono gli spostamenti; inoltre, ne condividono la rilevanza sociale, 

dato che “auto, informazioni, comunicazioni, schermi, sono tutti mondi 

materiali, ibridi tra vita privata e pubblica” [Sheller, Urry 2003, p. 122]. 

L’economia comportamentale e la psicologia permettono di approfondire il 

modo in cui l’informazione influenza le scelte di mobilità. Si concentrano sul 

funzionamento dell’“architettura delle scelte” [Kahneman 2011; Thaler, 

Sunstein 2008; Simon 1955]. L’architettura delle scelte è l’insieme degli elementi 

di contesto che determinano il modo in cui le persone accedono e usano 

l’informazione, influenzandone così le scelte. Intervenire sull’architettura delle 
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scelte dunque permette di intervenire sul comportamento individuale, così da 

“orientare le persone verso direzioni che renderanno migliori le loro vite” 

[Thaler, Sunstein 2008, p. 6]. Questi interventi sono conosciuti come nudge. Le 

strategie di mobilità di ciascun individuo infatti richiedono di essere analizzate 

“non solo dalla quantità di viaggi che gli individui hanno effettivamente 

realizzato, ma anche dalle loro valutazioni soggettive, desideri e affinità rispetto 

al viaggio” [Cao, Mokhtarian 2005, p. 300]. Gli elementi comportamentali sono 

quindi cruciali per riconoscere gli elementi che influenzano le scelte e aiutano 

a definire differenti profili di mobilità [Anable 2005; Cairns et al. 2008; Cao, 

Mokhtarian 2005; Kazhamiakin et al. 2015; Schwanen 2015]. Le scelte 

individuali sono l’unità di base che compone le pratiche, permettendo di 

isolarne le caratteristiche significative [Schwanen 2015]. 

Le informazioni forniscono la conoscenza alla base di ogni decisione che 

riguarda la mobilità individuale, ma l’influenza che possono avere è eterogenea. 

In base alle proprie preferenze, ogni individuo dà un peso diverso a diverse 

dimensioni informative. Ad esempio, Cao e Mokhtarian [2005] spiegano in che 

modo soggetti che si spostano su brevi distanze privilegino strategie che 

riducono i costi, dato che altri fattori (come la distanza da coprire e la frequenza 

del viaggio) non sono così significativi. Le informazioni dovrebbero quindi 

essere sempre fornite con l’intento di allineare le scelte di mobilità delle persone 

con le loro preferenze, tenendone in conto l’eterogeneità. Gli approcci di 

politiche interessati a promuovere migliori pratiche di mobilità dovrebbero 

basarsi su questa comprensione. Le politiche della mobilità infatti potrebbero 

promuovere pratiche più efficienti e sostenibili dando sostegno a 

comportamenti alternativi [te Brömmelstroet 2014]. Un cambiamento dei 

comportamenti individuali può far leva sulla sfera individuale di aspirazioni, 

percezioni e sentimenti, definendo anche strategie basate sulle informazioni 

riferite alla mobilità. I contributi che le informazioni possono dare in questo 
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senso sono molteplici: nuove informazioni possono promuovere una maggiore 

consapevolezza dei benefici e dei costi associati a specifiche scelte modali, a 

seconda delle attitudini individuali [Anable 2005]; possono suggerire scelte di 

viaggio individuali differenti, più efficienti [Cairns et al. 2008]; possono mettere 

in evidenza scelte più remunerative, ad esempio quando vengono offerte 

ricompense [Knockaert, Tsenga, Verhoef, Rouwendal 2012]; possono 

aumentare il piacere individuale, ad esempio utilizzando i meccanismi del gioco 

[Kazhamiakin et al. 2015]. I risultati ottenibili comprendono un ampio spettro 

di “importanti obiettivi dei sistemi di trasporto (come cambio modale, maggiore 

sicurezza, riduzione della CO2 ed inquinanti di bassa atmosfera) [te 

Brömmelstroet 2014, p. 141]. Gli approcci comportamentali potrebbero quindi 

promuovere comportamenti alternativi, creando le occasioni per nuove scelte, 

assumendo obiettivi differenti in base ai contesti esaminati. Gli attori 

istituzionali – coloro a cui sono solitamente in capo le politiche della mobilità 

urbana – sono però solo uno dei soggetti che raccoglie informazioni legate alla 

mobilità. 

 

 

Diverse tipologie di informazioni 

Le forme di informazione influenzano le scelte individuali di mobilità sono 

molteplici. La capacità individuale di muoversi infatti si base anche sulla 

conoscenza disponibile a ciascuna persona, che contribuisce alla possibilità di 

riconoscere e fare uso di specifiche opportunità di mobilità [Flamm, Kaufmann 

2006; Kaufmann, Bergmann, Joye 2004]. La diffusione di dispositivi mobili 

amplia le informazioni disponibili che possono cambiare le scelte di mobilità 

individuali, riferendosi sia alle caratteristiche delle opportunità di mobilità 
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disponibili, sia al modo in cui gli utenti le percepiscono. È dunque importante 

distinguere tra informazioni che potremmo definire come oggettive e soggettive. 

Le informazioni oggettive si riferiscono alle caratteristiche delle opportunità di 

mobilità a disposizione, fornendo il quadro d’insieme in cui sono possibili gli 

spostamenti individuali tra un luogo e un altro. Le informazioni oggettive 

possono riguardare elementi fissi o variabili. 

Gli elementi fissi definiscono le opportunità per il movimento disponibili in 

modo diverso in ciascun contesto [Ryan, Wrestrand, Schmidt 2015]. Si possono 

riconoscere tre dimensioni: la dimensione spaziale, che riguarda infrastrutture 

e servizi; la dimensione temporale, riferita a orari e archi temporali di servizio; 

la dimensione monetaria, riferita ai costi. Le informazioni oggettive fisse 

vengono tradizionalmente fornite con strumenti analogici come mappe, 

volantini e bacheche; i dispositivi per la condivisione delle informazioni ne 

facilitano l’accesso in tempo reale. 

Gli elementi variabili si riferiscono a condizioni temporanee dei servizi e delle 

infrastrutture per la mobilità, includendo gli elementi che condizionano la 

possibilità di farne uso. Raccolgono informazioni aggiornate in tempo reale che 

riguardano, ad esempio, lo stato di servizio di un’infrastruttura, segnalando 

strade congestionate e suggerendo percorsi alternativi; la regolarità di un dato 

servizio, indicando i tempi di attesa e gli eventuali ritardi; la disponibilità di una 

specifica alternativa modale, mostrando i veicoli in condivisione disponibile nei 

dintorni; anche i costi monetari variabili, associati ad esempio a sistemi di 

prezzo dinamici. Le informazioni oggettive variabili vengono fornite attraverso 

dispositivi fisici con messaggi variabili e da applicazioni disponibili su 

dispositivi mobili, come gli smartphone. La rilevanza di queste informazioni è 

doppia: da una parte possono orientare le decisioni prima dell’inizio di un 
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viaggio (ad esempio, mostrando che un’alternativa non è disponibile a causa di 

ritardi); dall’altra parte, potrebbero cambiare spostamenti in corso, 

indirizzandoli verso scelte più efficienti (come nel caso dei percorsi stradali 

alternativi). 

Le informazioni soggettive invece si riferiscono al modo in cui le opportunità di 

mobilità vengono percepite dai loro utenti. È probabilmente questa la tipologia 

di informazioni che beneficia maggiormente della diffusione di dispositivi 

mobili, che permettono di raccogliere e aggregare informazioni prodotte dagli 

individui. In questo caso il riferimento non è ai big data che tracciano, ad 

esempio, i flussi di mobilità, ma piuttosto alle informazioni qualitative che gli 

utenti di specifiche alternative modali offrono su base volontaria. Ad esempio, 

è il caso dei meccanismi di valutazione che riguardano i sistemi di car e ride 

sharing: gli utenti sono invitati a valutare i propri viaggi, dando un’indicazione 

della qualità del servizio che può beneficiare sia i fornitori, sia i futuri utenti 

dello stesso servizio (anche se sono diverse le criticità di questi meccanismi 

reputazionali). Si possono raccogliere anche le percezioni e le preferenze 

individuali associate a specifici viaggi e tragitti, permettendo diverse scelte 

modali a seconda delle opzioni individuali preferite; è il caso ad esempio delle 

app legate ai percorsi ciclabili, che permettono di scegliere percorsi differenti 

se l’utente dà più importanza alla velocità o alla sicurezza del percorso. Questi 

aspetti lavorano sulla percezione attuale delle alternative modali disponibili sul 

momento, anche se la percezione che si ha di sé stessi [Macfarlane, Garrow, 

Mokhtarian 2015] e le esperienze passate [Smart, Klein 2017] sono ugualmente 

influenti. 

Sia le informazioni oggettive che le soggettive, così come rese disponibili dai 

dispositivi per la condivisione delle informazioni, possono influenzare le scelte 

di mobilità. Lo fanno aumentando la possibilità di ciascuno di accedere alle 
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nozioni riferite a diverse opzioni modali. Questo meccanismo riguarda 

informazioni precedentemente non accessibili o condivisibili, come nel caso 

delle condizioni in tempo reale di servizi e infrastrutture della mobilità; o più 

semplicemente potrebbe riferirsi a elementi che vengono resi più facilmente 

accessibili o comprensibili, ad esempio grazie a richieste su misura che 

mostrano all’utente soltanto l’opzione di viaggio di cui ha bisogno e non l’intera 

rete dei servizi disponibili. In ogni caso, la sola disponibilità di informazioni non 

spiega la possibilità di influenzare le scelte individuali di mobilità. È invece 

necessario comprendere in che modo gli individui processino le informazioni. 

Ad esempio, disabilità fisiche e capacità cognitive possono essere collegate tra 

loro, come nel caso delle popolazioni anziane [Nordbakke 2013; Ryan et al 

2015]. Inoltre, la capacità individuale di usare le informazioni è un’abilità 

dinamica, che può essere acquisita, adattata o persa nel corso della vita 

[Banister, Bowling 2004; Goodman, Jones, Roberts, Steinbach, Green 2014; 

Stjernborg, Wretstrand, Tesfahuney 2014]. 

 

Gli attori dell’informazione 

La diffusione delle tecnologie dell’informazione permette di coinvolgere un 

ampio ventaglio di attori per produrre informazioni e renderle disponibili in 

forme accessibili. La presenza di soggetti tradizionali ed emergenti arricchisce 

e allo stesso tempo complica l’offerta di informazioni rilevanti riferite alla 

mobilità. La gran quantità di dati disponibili richiede capacità interpretative per 

individuare e processare le informazioni rilevanti; invece, la frammentazione 

dei soggetti che hanno tali dati a disposizione richiedono di analizzare le 

possibili interazioni tra diversi fonti e produttori di dati. I soggetti tradizionali, 

come istituzioni e operatori del trasporto pubblico, hanno un ruolo di primo 

piano nella produzione e messa a disposizione delle informazioni; eppure, la 
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continua diminuzione delle risorse pubbliche a disposizione porta a una 

riduzione degli investimenti pubblici in infrastrutture [OECD 2015] e 

diminuisce il contributo delle istituzioni alle innovazioni legate alla mobilità. 

Scegliamo quindi di concentrarci su iniziative emergenti che producono 

informazioni e le rendono utilizzabili in modi innovativi, esaminando il ruolo 

di due categorie in particolare: fornitori privati di servizi e comunità. 

Fornitori privati di servizi 

Le compagnie private sono probabilmente i soggetti più attivi nello sviluppo di 

nuove tecnologie per la mobilità di tutti i giorni. Le loro sperimentazioni stanno 

cambiando la mobilità di persone e merci, grazie all’introduzione di nuovi 

veicoli (come droni, auto a guida automatica, sistemi di trasporto pubblico 

automatizzati) e all’utilizzo di nuove fonti di informazione. Stanno poi 

modificando anche i processi industriali di produzione (ad esempio, attraverso 

la stampa 3-D), distribuzione e fornitura (ad esempi grazie ai droni) e preferenze 

localizzative [Bain 2016]. Le compagnie coinvolte comprendono grandi 

corporation legate a internet, come Alphabet e Facebook; industrie innovative 

come Tesla e Space X; imprese dell’economia condivisa, come Uber e BlaBlaCar. 

L’ultimo è forse il caso più interessante in relazione all’informazione, dato che 

le iniziative di queste imprese si basano su raccolta e uso di dati riferiti alla 

mobilità; i servizi che offrono e le forme di impiego che richiedono sono però 

spesso in conflitto con le vigenti legislazioni del lavoro, fatto che ne limita 

l’espansione a larga scala [Ina 2016]. 

Le compagnie private sono particolarmente attive nella raccolta e nella 

produzione di dati. Uber, la compagnia di ridesharing, è un buon esempio in 

questo senso. Per offrire i propri servizi, Uber usa dati da fonti diverse: la geo-

localizzazione di utenti e autisti, così come fornita dai loro dispositivi mobili; 
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l’infrastruttura stradale locale e le sue condizioni d’uso, mostrate da app per la 

navigazione nel traffico come Google Maps e Waze; le condizioni in tempo reale 

che influenzano disponibilità e costo di un servizio (ad esempio intensità della 

domanda e condizioni metereologiche), raccolte con le fonti già menzionate. Le 

operazioni di Uber si basano sull’analisi di queste diverse fonti, facilitata dal 

fatto che la compagnia offra i propri servizi principalmente all’interno dei 

confini municipali delle principali metropoli mondiali. È importante anche l’uso 

che viene fatto di tali dati. Oltre ad utilizzarle per poter svolgere le proprie 

operazioni, Uber usa le informazioni prodotte come prodotto da vedere. A 

questo proposito, ha lanciato un servizio – Uber Movement – che offre accesso 

ai dati aggregati raccolti dal servizio, intendendolo come uno strumento per 

“dare forma alle decisioni su come adattare l’infrastruttura esistente e investire 

in soluzioni future per rendere più efficienti le nostre città” [Uber 2017]. Grazie 

ai consistenti guadagni così ottenuti, Uber si configura come una compagnia 

dei big data [Hirson 2015]. 

L’informazione infatti è un prodotto e una condizione di accesso ai servizi 

offerti da compagnie private. È un paradosso, come ampiamente discusso da 

Evgeny Morozov [2016]: grazie ai dati, le grandi compagnie tecnologiche 

offrono servizi così pervasivi da essere quasi un elemento indispensabile per le 

società contemporanee. In un momento di crescente delegittimazione per la 

democrazia contemporanea, le compagnie tecnologiche “hanno già, di fatto, 

preso in carico responsabilità dello Stato; lo conferma qualsiasi analisi 

approfondita di quel che sta succedendo con le smart cities, in cui le compagnie 

tecnologiche diventano fondamentali per i servizi essenziali delle nostre città”. 

Le compagnie tecnologiche stanno sperimentando nuove iniziative nei contesti 

urbani, aprendo nuovi scenari per lo sviluppo di città e società. Eppure, le 
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iniziative innovative non sono appannaggio esclusivo delle grandi compagnie: 

la diffusione delle tecnologie sta alimentando anche sperimentazioni dal basso. 

Comunità 

Le comunità possono dar vita a iniziative associative o imprenditoriali che 

nascono da gruppi coinvolti in specifiche attività o con condizioni di prossimità 

(geografica, cognitiva, ecc; vedi Boschma 2005). Comunità virtuali e non virtuali 

possono dar inizio ad attività basate su approcci dal basso che si dedichino a 

condividere e aggregare informazioni e preferenze [van Ham et al. 2017; 

Tricarico 2017]. La forza di queste iniziative deriva dal volontario 

coinvolgimento di persone che hanno in comune interessi, esigenze o passioni. 

Riconoscendo l’esistenza di questioni o opportunità comuni, questi gruppi 

possono meglio affrontare non solo la condivisione di risorse economiche, ma 

anche la valorizzazione di dati e informazioni prodotti dalla partecipazione di 

individui in un comune spazio di dialogo e conoscenza contestuale. All’interno 

dell’ambito della mobilità e non solo, le comunità hanno un ruolo centrale 

nell’esprimere specifici bisogni collegati al proprio contesto, promuovendo 

sostenibilità locale ed efficienza delle soluzioni proposte [Moroni, Tricarico 

2017; Vecchio 2016]. Queste iniziative possono allora integrare innovazione 

sociale e tecnologica, andando oltre l’apparente dicotomia tra i due termini 

[Turkle 2011]. 

In particolare, le comunità offrono tre specifici contributi in riferimento alle 

informazioni: mobilitano risorse latenti, le trasmettono e facilitano così 

l’incontro tra domanda e offerta. 

Mobilizzare risorse latenti. Le comunità sono in grado di stimolare iniziative che, 

nonostante siano piccoli progetti spontanei, sono spesso in grado di coprire 

significative quote di mercato [Bailey 2012; Aiken, Cairns, Taylor, Moran 2011; 
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Tracey, Phillips, Haugh 2005; Tricarico 2016]. Queste iniziative infatti possono 

efficacemente utilizzare risorse economiche ed umane che altrimenti 

resterebbero latenti o non si esprimerebbero. Grazie al diretto coinvolgimento 

dei soggetti interessati, le comunità raccolgono dati che riguardano le 

esperienze di mobilità della comunità di utenti, grazie ai quali trasmettono 

informazioni alla comunità stessa; 

Trasmettere informazioni utili. Queste iniziative possono raccogliere domande 

di mobilità frammentate, riflettendo esigenze molteplici. A partire da ciò, servizi 

innovativi – come quelli offerti da app innovative come CityMapper – sono in 

grado di offrire suggerimenti diversi per esigenze di mobilità diverse: ad 

esempio, la stessa destinazione potrebbe essere raggiunta con percorsi 

differenti, se vengono scelti il tragitto più rapido, economico o salutare. 

Quantità e qualità delle informazioni disponibili sono fondamentali per 

rispondere ai diversi bisogni personali legati alla mobilità. Infatti, come 

dimostrano gli studi dell’economia comportamentale, gli individui spesso 

prendono decisioni “sbagliate” (che non riflettono cioè le loro preferenze) solo 

perché la loro attenzione non è concentrata sull’informazione di cui hanno 

bisogno per decidere nel modo migliore. Anche i racconti e le recensioni basati 

sulle esperienze degli utenti sono utili per raccogliere e diffondere informazioni 

(come nel caso della gamification; vedi Kazhamiakin et al 2015), così come per 

valutare l’efficacia delle politiche per la mobilità urbana (ad esempio nel caso 

della promozione di pratiche di mobilità sostenibile; vedi Schwanen 2015): 

Facilitare l’incontro tra domanda e offerta. La disponibilità delle informazioni 

disponibili fa poi sì che le comunità facilitano l’incontro tra esigenze 

complementari. Grazie a tecnologie sempre più diffuse, è in crescita il numero 

di matchmakers – piattaforme che nascono per collegare tra loro gruppi che 

esprimono domande e offerte complementari (Evans, Schmalensee 2016). È ad 
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esempio il caso di BlaBlaCar, che mette in contatto i passeggeri che hanno 

bisogno di passaggi in auto con i guidatori che avrebbero posti liberi nei propri 

veicoli. Questo efficiente sistema riduce il numero di auto che viaggerebbero 

con il solo conducente e sono molte le misure adottate per promuovere la 

condivisione dei viaggi in auto (ad esempio, sconti sui pedaggi autostradali e 

creazione dal basso di sistemi locali di ridesharing). 

Informazioni e mobilità: verso un quadro per le politiche urbane 

Una conoscenza più approfondita dei comportamenti di mobilità può 

beneficiare di una maggiore attenzione nei confronti delle informazioni. La 

complessa natura delle informazioni nelle società contemporanee apre nuove 

prospettive operative per piani e politiche della mobilità urbana, rendendo 

necessario definire indicazioni specifiche per iniziative che si rivolgano ai 

comportamenti individuali. In particolare, è cruciale definire in che modo le 

istituzioni possano sfruttare appieno il potenziale delle iniziative che si fondano 

sulle informazioni, in base al loro possibile impatto positivo sulle questioni della 

mobilità urbana. 

Un primo elemento di attenzione è l’analisi dei fenomeni in corso e il 

riconoscimento di iniziative promettenti. Ad esempio, l’utilizzo quotidiana di 

dispositivi mobili e dati geo-referenziati potrebbe produrre nuove relazioni tra 

individui, comunità e istituzioni locali. In questo senso, diventano necessari 

protocolli di ricerca e indicazioni metodologiche per migliorare l’analisi in 

tempo reale della variabilità spaziotemporale dei pattern di mobilità. La 

produzione di conoscenza delle pratiche di mobilità attraverso approcci 

facilmente utilizzabili e replicabili anche dalle autorità locali e dagli utenti finali 

può sostenere politiche e regolamentazioni significative, in grado di stare al 
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passo con i bisogni della mobilità urbana sfruttando le inedite dimensioni 

analitiche rese disponibili dalle tecnologie [Rabari, Storper 2015]. 

Una più ricca comprensione del modo in cui l’informazione modella le 

preferenze individuali di mobilità rende possibile affrontarle con politiche più 

incisive, che siano più attente ai bisogni individuali e più efficaci in termini di 

sostenibilità. Inoltre, una conoscenza più approfondita dei comportamenti di 

mobilità urbana offre elementi utili per orientare le scelte individuali di mobilità 

verso pratiche che generino più ampi benefici collettivi, ad esempio 

promuovendo l’uso di alternative di mobilità più sostenibili. In questa 

prospettiva, non sono richiesti nuovi strumenti tecnologici; piuttosto, è 

importante comprendere come funzionino gli strumenti esistenti, raccogliendo 

informazioni significative per migliorarne il funzionamento e definire per quali 

temi possa essere più significativo il ricorso a iniziative fondate sulle 

informazioni. Emergono, in questo senso, due elementi centrali: preferenze 

individuali e iniziative sperimentali. 

Le preferenze sono centrali per definire in che modo gli individui usino beni e 

servizi della mobilità per soddisfare i propri bisogni personali. Le scelte 

individuali infatti potrebbero non essere in linea con le preferenze individuali, 

così che potrebbero essere significativi incentivi verso migliori decisioni. È 

questo il cuore dell’approccio nudge [Thaler, Sunstein 2008]: il nudge, concetto 

sviluppato nell’ambito dell’economia comportamentale, fa riferimento ai 

processi decisionali individuali e intende influenzarli lavorando sulle 

informazioni messe in evidenza nel momento della scelta. L’intento è di portare 

gli individui a prendere decisioni che li beneficino, senza comunque mettere in 

discussione la personale libertà di scelta. 
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Le iniziative basate sulle informazioni, promosse da società private e comunità, 

hanno poi un impatto positivo sulle scelte individuali di mobilità. Tali iniziative 

richiedono una specifica attenzione per comprenderne l’importanza e 

sostenerne la crescita. L’innovazione infatti non può basarsi esclusivamente su 

buone idee, ma ha invece bisogno di essere riconosciuta come socialmente utile 

e di ricevere sostegno istituzionale [Feitselson, Samuelson 2004]. Per sviluppare 

iniziative efficaci, è necessaria anche una nuova attitudine nei confronti 

dell’informazione: i dati relativi alla mobilità infatti spesso sono proprietà di 

istituzioni e compagnie che raramente li condividono pubblicamente. Inoltre, 

spesso le iniziative nell’ambito digitale sorvolano sul consistente potenziale 

innovativo dei big data, specialmente quando hanno a che fare con scelte 

individuali ne campo della mobilità. In questo senso, la definizione di accordi 

che rendano disponibili i dati è cruciale per alimentare iniziative che si fondano 

sulle informazioni; mentre i soggetti pubblici possono promuovere la 

pubblicazione di open data, è necessario definire schemi gestionali per le 

informazioni possedute da altri soggetti, specialmente imprese private. Le 

istituzioni pubbliche dovrebbero allora agire come promotori di iniziative che 

usino le informazioni per affrontare bisogni e opportunità emergenti 

nell’ambito della mobilità. 

Concentrandosi sul modo in cui i dispositivi digitali influenzano la micro-

gestione delle nostre vite e offrono opportunità per affrontare obiettivi 

individuali, sociali e comunitari porta ad una trasformazione degli approcci 

consolidati nei confronti della mobilità. Questi approcci di solito fanno 

riferimento alle informazioni come strumento per sostenere integrazione dei 

trasporti e scelte modali flessibili, così come per gestire il traffico in tempo reale 

attraverso centri di controllo dedicati. Eppure, l’appropriazione creativa di 

dispositivi digitali per la micro-gestione delle mobilità individuali permette di 
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coinvolgere e mobilitare le persone per generare, processare e analizzare i dati, 

introducendo un “viaggiatore quantificato” che documenta i propri 

comportamenti di mobilità in modo riflessivo [Jariyasunant et al. 2015]. I dati 

possono pure contribuire a migliorare l’offerta di mobilità, adattando le proprie 

caratteristiche sulla base dei dati raccolti e forniti dai viaggiatori [Nunes, 

Galvão, Cunha 2014], contribuendo a possibili forme di “coproduzione” per la 

mobilità [Ciasullo, Palumbo, Troisi 2017; Kudo 2016]. 

 

Conclusioni 

Potrebbe sembrare ridondante ribadire l’importanza delle informazioni per la 

mobilità urbana, dato che viviamo in quella che già da tempo è stata definita 

come ‘l’età dell’informazione’ [Castells 1996; 1997; 1998]. Eppure, gli ambiti di 

ricerca che esplorano comportamenti e preferenze umane non hanno ancora 

avuto interazioni significative con le discipline che studiano e affrontano i 

fenomeni urbani. Come abbiamo provato a mostrare, le informazioni al 

momento permettono una più complessa rappresentazione di fenomeni in corso 

e mettono in luce nozioni inedite, che influenzano le decisioni individuali e 

hanno conseguenze collettive. L’informazione è quindi una potente forza dietro 

fenomeni urbani e ciononostante deve ancora essere sfruttata appieno, dato che 

le politiche hanno finora utilizzato soltanto in parte le informazioni e il loro 

impatto sulle scelte personali di mobilità [te Brömmelstroet 2014]. 

Le informazioni sono un elemento fondamentale per definire le scelte di 

mobilità individuali, anche se le loro molteplici caratteristiche hanno una 

diversa influenza a seconda dei soggetti presi in considerazione. Il 

riconoscimento del fondamentale ruolo dell’informazione è parte di una 

consolidata letteratura sulle differenti abilità di muoversi [Cresswell 2010; 
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Kaufmann 2002; Kellerman 2012; Kronlid 2008; Larsen, Axhausen, Urry 2006); 

il riferimento alle teorie comportamentali può comunque essere utile a spiegare, 

almeno parzialmente, in che modo si formano e si sviluppano le pratiche d’uso 

dello spazio. Inoltre, il ruolo dell’informazione è principalmente investigato con 

indagini che chiedono direttamente agli individui quali elementi prendano 

maggiormente in considerazione quando pianificano le proprie scelte di 

mobilità. Nondimeno, le decisioni non sono il risultato esclusivo di processi di 

pensiero razionale [Kahneman 2011], così che esperimenti basati sul 

comportamento potrebbero essere significativi per osservare le dinamiche 

nascoste dietro le scelte individuali di mobilità. Potrebbe quindi essere 

significativo essere consapevoli non solo della rilevanza delle informazioni, ma 

anche dei diversi modi in cui influenza le decisioni individuali, andando verso 

la (difficile) definizione di protocolli che permetta di osservare le informazioni 

in azione nell’ambito della mobilità urbana. 

Le interazioni con molteplici attori sono un altro requisito emergente per 

approcci che riconoscano l’importanza delle informazioni riferite alla mobilità. 

Come già discusso, diversi soggetti – istituzioni, compagnie private, comunità 

– producono e possiedono dati che riflettono le scelte individuali e spesso 

contribuiscono a modellare le decisioni individuali. Le loro informazioni hanno 

un doppio valore. 

Primo, raccolgono dati in tempo reale che rappresentano le pratiche di mobilità 

non sulla base di alcune stime, come fanno i tradizionali modelli di 

pianificazione dei trasporti, ma piuttosto considerando il loro reale sviluppo in 

un dato contesto; questi soggetti hanno quindi a disposizione una significativa 

fonte di informazioni per una rappresentazione più precisa e realistica delle 

dinamiche della mobilità urbana. 
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Secondo, questi dati offrono tipologie di informazioni il cui impatto è cruciale e 

non ancora approfonditamente investigato, suggerendo la necessità di adottare 

specifici approcci sperimentali; ad esempio, potrebbe essere il caso delle 

informazioni in tempo reale e del loro impatto sulle scelte di mobilità istintive 

(ad esempio, scegliendo se continuare ad aspettare un determinato servizio 

oppure utilizzarne un altro, nel caso di ritardi; o scegliere se utilizzare o meno 

un certo servizio quando cambiano i prezzi definiti con tariffazione dinamica). 

Questi dati richiedono anche di sviluppare relazioni con i diversi attori che se 

ne occupano, così da renderli disponibili e utilizzabili. 

In conclusione, le informazioni e il loro impatto sulle scelte di mobilità 

individuali sono fondamentali per comprendere e affrontare i bisogni di ciascun 

abitante e le loro implicazioni territoriali. L’enfasi sugli approcci 

comportamentali ha alcuni rischi potenziali, come evidenziato dal fatto che i 

loro riflessi operativi potrebbero portare a “scelte forzate” basate sull’”idea che 

la massimizzazione razionale sia ciò che le persone dovrebbero fare” [Berndt, 

Boeckler 2016, p.23]. Nondimeno, l’informazione permette di approcciare gli 

individui più da vicino, contribuendo a superare le limitazioni degli approcci 

tradizionali della pianificazione dei trasporti [Martens 2006; Shaw, Hesse 2010; 

van Wee 2011]. Grazie al loro ruolo centrale e al loro promettente contributo a 

piani e politiche per le città, le informazioni sono un potente elemento per 

comprendere e modellare le città del futuro: tocca ai pianificatori imparare 

come fare uso di questa forza. 
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