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mobilità sostenibile

SOLUZIONI INTEGRATE
PER LA MOBILITÀ 

URBANA SOSTENIBILE
A MILANO

■  Alessandro de Carli

Una mobilità 
urbana sostenibile

è il frutto di un
approccio integrato
di misure. Milano,

con Ecopass e
BikeMi, ha iniziato

a sviluppare un
proprio piano stra-
tegico di mobilità.

Ma deve continuare
su questa strada

per essere al pari
di importanti città

europee come
Parigi, Londra e

Barcellona, anche
in vista di Expo

2015.

LLa Commissione Europea ha di
recente pubblicato il suo Piano
Strategico sulla Mobilità Urbana
(Com/2009/0490 del 30 set-
tembre 2009), frutto del con-
fronto tra le istituzioni europee e
i cittadini, a seguito dell’adozione
del Libro Verde sul trasporto
urbano. L’Associazione Ingegneri
Ambiente e Territorio (Aiat), di
concerto con la Federazione Eu -
ropea delle Associazioni di
Professionisti dell’Ambiente (Efa -
ep), ha contribuito alla consulta-
zione con un proprio position
paper sul tema della mobilità
urbana sostenibile, già descritto

in Inquinamento, 2008, 105,
28. La comunicazione della Com  -
mis sione sottolinea che lo svilup-
po di modelli sostenibili di mobi-
lità nasce dall’integrazione di
misure che vadano ad agire sulle
diverse componenti del traffico. 
Milano ha deciso di impostare il
proprio piano della mobilità urba-
na cercando l’integrazione tra
misure diverse. Ecopass e Bi -
keMi sono due esempi di misure
di questo piano strategico.

Ecopass
Il road pricing nasce nel 1840,
idea dell’economista francese

Dupuit, che propose la tariffazio-
ne dei canali per poter finanziare
la loro estensione. Dopo il 1945
economisti dei trasporti inglesi
ed americani cominciarono ad
applicare le teorie di Dupuit al
sistema stradale. A livello urbano
la prima esperienza pratica è
solo del 1975, a Sin gapore; le
auto con una sola persona erano
costrette ad acquistare un pass
per entrare nel centro nelle ore
di punta. 
A distanza di 30 anni la città è
circondata da una rete di portali
virtuali che deducono in automa-
tico la tariffa dovuta da carte



magnetiche esposte dietro al
parabrezza. In Europa le prime
esperienze furono a Bergen
(Norvegia) nel 1988, per finan-
ziare una tangenziale, e a Oslo.
Qui dopo appena un paio d’anni il
sistema entrò a regime garan-
tendo all’amministrazione ricavi
per 75 milioni di euro all’anno,
ripartiti a terzi per finanziare il
sistema stradale, quello dei tra-
sporti pubblici e l’ambiente. A
Londra dopo le iniziali proteste
per le alte tariffe (8 sterline per
entrare in centro), non solo nes-
suno vuole più tornare indietro,
ma addirittura si sta studiando
l’estensione del sistema. Sempre
in Inghilterra la città di Durham
ha applicato tariffe di accesso al
centro storico di 3 euro con una
riduzione immediata del traffico
del 90%.
Milano ha attivato il suo sistema
di road pricing, denominato
Ecopass, all’inizio del 2008 pun-
tando ad una formula di “pollu-
tion charge”: l’obiettivo dichiarato
è quello di ridurre l’inquinamento
cittadino tassando i veicoli più
inquinanti. 
Dai dati pubblicati dal Comune di
Milano, nei primi 18 mesi di
Ecopass, è stato misurato un
leggero calo delle emissioni inqui-
nanti in città. Tale fenomeno è
sicuramente imputabile ad un
minor afflusso di veicoli (-14% in
area Ecopass e -3% in tutta
Milano) e a un progressivo effet-
to di sostituzione verso veicoli
meno inquinanti. Tuttavia, le
emissioni di un veicolo sono
dovute sia alla combustione sia
agli attriti (usura freni e pneuma-
tici, abrasione del manto strada-
le): secondo stime dell’Agenzia
Mobilità, Ambiente e Territorio
del Comune di Milano, la compo-
nente di PM da emissione è cala-
ta dal 52% al 44%, aumentando
quindi la componente “da attri-
to”. È ovvio che la componente
da attrito è direttamente con-
nessa al numero di veicoli e alla
congestione, dove il veicolo è
soggetto a un continuo regime di
guida “stop&go”.
L’attuale configurazione di pedag-
gio ha suscitato numerose criti-
che, alcune condivisibili, perché
basate su analisi tecniche e non
su posizioni ideologiche. Una
prima critica è relativa alla scelta
di basare il sistema tariffario di

Ecopass sul livello di inquinamen-
to (pollution charge) e non sulla
congestione generata dai veicoli
(congestion charge). Un’altra cri-
tica è rivolta all’estensione terri-
toriale del pedaggio, limitato al
centro storico di Milano. 
Corrette le critiche, tuttavia non
bisogna dimenticare che le abitu-
dini dei cittadini sono lente al
cambiamento, quindi un approc-
cio di sviluppo progressivo della
misura, accompagnato ad una
corretta campagna informativa e
a una consultazione pubblica, è
la strada giusta da percorrere.
Sempre in tema di corretta infor-
mazione, ritengo, da cittadino
milanese, sia doveroso da parte
dell’amministrazione pubblica tra-
sparenza sul uso degli introiti del
pedaggio. 

BikeMi
Il bike-sharing rappresenta un’al-
tra misura per contribuire a una
mobilità urbana sostenibile.
Milano ha deciso di sviluppare il
proprio sistema di condivisione di
una flotta di biciclette pubbliche,
denominato “BikeMi”. Il servizio è
attivo dal 3 dicembre 2008.
Nella prima fase di sviluppo del
progetto, già portata a termine,
le stazioni operative sono circa
100, dislocate nella zona centra-
le della città e un paio di punti più
esterni “strategici” come la
Stazione Centrale e la zona dei
Navigli, una delle principali zone
della “movida” milanese. Le bici-
clette attualmente circolanti
sono 1.400. La fase 2 del pro-
getto è in via di definizione e
dovrebbe prevedere l’aumento
delle stazioni fino a 350, esten-
dendo l’area coperta, raggiun-
gendo altri punti di elevata attrat-
tività di utenti, quali le università
milanesi. 
Secondo i dati diffusi dal Comune
nel mese di ottobre 2009, dopo
circa 10 mesi di attività, i risulta-
ti sono da ritenersi buoni. I pre-
lievi totali sono stati più di
500.000, con prelievo record di
circa 4.500 biciclette in un gior-
no. Dai dati rilevati si evidenzia
che il servizio di bike-sharing è
sfruttato prevalentemente da chi
si deve muovere in città per rag-
giungere il posto di lavoro e tor-
nare a casa; infatti i prelievi si
concentrano nei giorni feriali,
dalle 8 alle 10 e dalle 18 alle 19. 

Milano è sulla strada 
giusta?
La mobilità urbana rappresenta il
nucleo centrale del trasporto a
lungo raggio. La maggior parte
degli itinerari, sia merci sia pas-
seggeri, inizia e finisce nelle aree
urbane. Dunque è sì importante
sviluppare misure a livello cittadi-
no, ma è necessario che siano
integrate con le misure a livello di
area vasta. Milano ha definito un
piano strategico per la mobilità
urbana. La speranza di chi scri-
ve, cittadino milanese, è quella di
vedere applicate tutte le misure
previste e potersi dunque ritene-
re un cittadino di una città euro-
pea. ■
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