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Il bacino integrato di mobilita urbana

e la sua identificazione programmatica:
un prerequisito di razionalita per ogni pianificazione dei
trasporti urbani

1. Premessa

Nel presente contributo intendo riassumere ed aggiornare il concetto e
I'operativita del "bacino integrato di mobilita urbana™ (BIMU) come unita
appropriata di riferimento e prerequisito di razionalita di ogni processo di
pianificazione territoriale e di pianificazione dei trasporti.

Data la natura scientifica del convegno e del sodalizio che lo promuove
faro anche un rapido riferimento al concetto di "domanda programmatica
di trasporto™, che e un altro oggetto specifico di riflessione (di natura me-
todologica e perfino epistemologica) di cui mi sono interessato nei tempi
recenti, come condizione indispensabile per sviluppare processi razionali
di pianificazione dei trasporti (e conseguenti modelli), a diversi livelli di
approccio territoriale. Concetto e operativita del BIMU presuppongono in-
fatti I'adozione (e la ricerca conseguente) di una domanda "programmatica”
, Sia pure ristretta - nel caso specifico - alla mobilita "urbana”.

2. 1l “Bacino integrato di mobilita urbana”

Il concetto e l'operativita del BIMU ¢ stata oggetto di passate analisi
condotte nell'ambito della definizione di una "tassonomia™ della domanda
di trasporto® , e sono andate di pari passo con lo studio delle "unita appro-
priate di pianificazione territoriale urbana", cioé con lo studio di una poli-

1Queste analisi sono state condotte in numerose ricerche del Centro di studi e piani eco-
nomici mirate al disegno di una metodologia della pianificazione dei trasporti (nel quadro
del Progetto finalizzato trasporti del CNR): si veda in particolare Archibugi, (1984 e
1988) e Archibugi e Las Casas (1985)



tica dei "sistemi urbani"?

sistemi urbani'”.

Il BIMU e definito "integrato™ giacche rappresenta - come diremo me-
glio e succintamente qui di seguito - un bacino plurifunzionale, che ri-
sponde a requisiti plurimi di politica dei sistemi urbani: esso & bacino del
traffico quotidiano, cosi come bacino del lavoro, sanitario, delle attivita di
studio universitario, delle attivita culturali e ricreative, delle attivita dire-
zionali 4, etc.

Il concetto di BIMU e stato sviluppato infatti sulla base di una dicoto-
mia "tassonomica™ fra accessibilita "quotidiana™ e accessibilita "non-
quotidiana™ delle persone ai beni e servizi territoriali; e quindi é stato posto
alla base della definizione e delimitazione dei "Sistemi urbani". Ecco per-
che 1l Bimu é e da considerarsi pertanto anche I'ambito piu appropriato per
I'analisi e la valutazione della domanda "programmatica™ di trasporto ur-
bano.

, 0ggi piu convenientemente denominati "eco-

3. Ladomanda programmatica di trasporto urbano

Il concetto di "bacino” della mobilita, e quindi dei trasporti urbani, non
& nuovo nella letteratura®. Tale bacino & stato perd quasi sempre concepito

%l a politica dei sistemi urbani, ha origini lontane, in Italia, almeno dal Progetto 80. Ed é
stata via via rilanciata in piu occasioni, nelle quali chi scrive ¢ stato in vario grado coin-
volto; pre esempio: Centro di studi e piani economici, 1971; Ministro per gli interventi nel
Mezzogiorno, 1983. Si veda anche Archibugi, 1966a e 1966b; 1982, 1983, 1987.

3| 'eco-sistema urbano, di cui al recente Piano decennale per I'Ambiente (DECAMB) ela-
borato dal Ministero dell’Ambiente (1992) costituisce la rivisitazione e il perfezionamento
del "sistema urbano-metropolitano” del Progetto 80. Si veda anche Archibugi, 1992.

“Mi & gradito ricordare che con la stessa impostazione di base del "sistema urbano” e del
"bacino di mobilita urbana ad esso collegato, ho trattato in altre due riunioni scientifiche
della SIEDS il problema della determinazione dei fabbisogni territoriali di servizi sanitari
(relazione alla XXVII Riunione scientifica della SIEDS, Selva di Fasano, Bari, 1981: Ar-
chibugi 1981) e dei fabbisogni territoriali di servizi residenziali (relazione alla XXVIII
Riunione, Varese,1983: Archibugi 1983). Ne consegue che anche questo contributo rap-
presenta una stessa continua linea di pensiero, attraverso il taglio della "mobilita urbana".
>Per una pit approfondita informazione delle basi di tale tassonomia si veda in particolare
un saggio di chi scrive: "Per una tassonomia della domanda di trasporto nell'ambito della
pianificazione dei trasporti" (Archibugi, 1984).

%Ci riferiamo agli studi connessi alle analisi dei modelli "gravitazionali" (di "potenzialita"
o di "interazione spaziale™) fondati su un concetto di "massa” e di "distanza", e che per
quest'ultima assumono essenzialmente il "tempo di viaggio" come misuratore pitl appro-
priato di altri (si veda in proposito il cap. 11 dell'opera di Isard, 1960, sui metodi di analisi
regionale e il contributo di Brown e Holmes, 1971). Con particolare riferimento alla "re-
gionalizzazione" nella pianificazione dei trasporti sono da segnalare I'insieme dei contri-



come il risultato di misurazioni, di diverso tipo, "attuali": per es. come ri-
sultato di una funzione di massima inclusione di flussi aventi origine e de-
stinazione esterna al bacino stesso. In questi approcci la valutazione della
domanda di mobilita & "esogena" alla procedura di determinazione e indi-
viduazione dei bacini.

Piu rare sono state le ricerche che hanno inteso collegare esplicitamente,
ed in termini "programmatici”, la sequenza:

pianificazione dell'assetto del territorio (land use)
pianificazione della rete di trasporto
valutazione della domanda

ad una funzione di "minimo costo generalizzato".

Tali ricerche non hanno esteso - peraltro - il campo degli obiettivi al set-
tore (multi-dimensionale) dei costi-vantaggi sociali ed ambientali, connessi
a loro volta ad un progetto complessivo di assetto del territorio; ed inoltre
considerano la domanda di mobilita fortemente condizionata dalla accessi-
bilita’.

Nelle citate ricerche sui metodi di determinazione dei BIMU ci si € po-
sti in un "ottica” ribaltata rispetto a quella sopraindicata: qui, una volta
considerati noti e "modellizzabili" i nessi causali o funzionali fra le scelte
di assetto del territorio e la generazione di domande di spostamento o di
accesso, si & voluto cercare un metodo per pianificare la distribuzione terri-
toriale di quelle scelte (non solo concernenti gli interventi per nuovi inse-
diamenti, ma anche quelle concernenti la distribuzione organizzativa degli
antichi) in modo che le necessita - e quindi le domande - di spostamento
risultino minime.

Cio significa che I'obiettivo principale viene - per cosi dire - "spostato™
dal soddisfacimento della domanda espressa al soddisfacimento delle esi-
genze che generano quella domanda.

buti presentati ad una Conferenza sulla "pianificazione regionale dei trasporti" che ha
avuto luogo presso la Rand Corporation, Santa Monica (Us), nel gennaio 1971 (vedasi atti
a cura di J. De Salvo, 1973). In questo vol. si confronti, in particolare, il contributo di Fox
(1973) sulla "delimitazione di regioni per la pianificazione dei trasporti”, e quello di
Friedmann e Stuckey (1973) sulla "base territoriale della pianificazione dei trasporti".
Degli approcci analitici pit recenti - fondati comunque sui concetti di "distanza funziona-
le" - sono in Openshaw (1977), Masser e Scheurwater (1980) e M.M. Fischer (1982).

'su guesto punto specifico si veda Las Casas e Lombardo, 1978.



In altri termini la mobilita non é piu vista come una esigenza il cui sod-
disfacimento costituisce un obiettivo del piano; bensi essa diviene una fun-
zione di costo da contenere al minimo indispensabile. Giacché il vero o-
biettivo risulta quello di soddisfare - nel modo migliore - la domanda di
accessibilita a servizi, posti di lavoro, etc.: cioé ad un mix che abbiamo de-
finito "opportunita-servizi”, e da cui dipende I'effetto urbano e la qualita
urbana di vita. In questo senso si parla, dungue, di valutazione
programmatica della domanda, o piu semplicemente, di "domanda
programmatica”.

4. Approccio generale alla definizione di obiettivi di pianificazione
urbana

Posto in questi termini, il problema si configura come quello di definire
una procedura di "decisione" relativa alla delimitazione di ambiti territoria-
li in grado (in un ottica di lungo periodo) di soddisfare ad una molteplicita
di obiettivi, non sempre compatibili fra loro. Tali ambiti, che sono stati da
tempo definiti "Sistemi urbani” e piu recentemente "Eco-sistemi urbani”,
sono quelli all'interno dei quali € probabile produrre un "effetto-citta”, e i
cui caratteri possono essere qui sintetizzati cosi:

— ogni individuo deve poter avere accesso - entro un tempo ragionevole -
ai diversi tipi di servizio, a quelli che costituiscono quella "qualita ur-
bana di vita" cui ogni individuo avrebbe diritto;

— ogni tipo di servizio ha una sua ottimale dimensione di efficienza, limi-
tata inferiormente e superiormente: da cio deriva che non sempre entro
mentre in altri casi (di forte concentrazione urbana) entro le stesse iso-
crone € insediata una popolazione "eccessiva”, che determina un dan-
noso "gigantismo" delle strutture stesse di servizio (oltre il limite supe-
riore di efficienza);

— i costi del pendolarismo per lavoro e per servizi possono contribuire ad
abbassare la qualita della vita;

— le soluzioni di adeguamento del sistema dei trasporti al modello di di-
stribuzione dei centri di domanda (residenze) e dei centri di offerta (u-
nita operative) dei servizi, devono essere valutate insieme all'impatto
che hanno sull'intero sistema ambientale e territoriale di cui fanno par-
te.



5. 1l Sistema di accessibilita del BIMU

Dunque, alla base del problema, si ha il concetto di accessibilita. Infat-
ti, come obiettivo generale di prospettiva é stato proposto quello di:

"ottenere una ripartizione del territorio in "ambiti* (detti "Sistemi urba-
ni") in cui sia possibile garantire alla totalita della popolazione - con costi
di adeguamento minimi - un costo di accesso accettabile a quell'insieme di
opportunita-servizi capaci di realizzare I'effetto-citta, ovvero un elevato
grado di qualita urbana di vita".

Sul tema della "accessibilita", potremo riconoscere tre aspetti di fondo:

1.accessibilita a che cosa?

2.accessibilita da parte di chi?

3.accessibilita con quali costi?

Se si accetta di dividere in questi tre aspetti I'oggetto di ogni analisi del-
la accessibilita® , possiamo riconoscere anche che nel primo aspetto si con-
figura quella che potremo chiamare la offerta di accessibilita, cioé i servizi
cui si deve o si desidera accedere; nel secondo aspetto si configura la do-
manda di accessibilita, cioé la clientela o I'utenza di tali servizi; nel terzo
aspetto si configura il costo o prezzo della accessibilita. Sono presenti per-
tanto gli elementi classici componenti il mercato, sia pure con tutte le limi-
tazioni istituzionali che lo caratterizzano. Vediamo ora di analizzare questi
tre aspetti nei loro contenuti.

5.1 L'offerta di accessibilita

L'offerta, dal punto di vista della accessibilita spaziale o territoriale, e
rappresentata dalla dislocazione sul territorio di quei punti (che diremo
"punti” o "centri" di offerta) che rappresentano come le destinazioni degli
spostamenti.

| contenuti di questi "centri di offerta” - utili a produrre effetto-citta
(giacché e solo di questi che ora ci occupiamo in tema di "Sistemi urbani®)
- in relazione alle soglie di utenza (popolazione) necessarie, e in relazione
ai tempi di accesso accettabili, sono stati gia analizzati.

(In detti lavori si & anche proposta la "gamma" dei servizi suscettibili di
comporre il mix "opportunita-servizi" su cui si e costruito il concetto di
"Sistema urbano").

Nell'analisi richiamata concernente la qualita della offerta, si sono gia
espressi gli indicatori attraverso i quali fissare gli obiettivi; essi sono stati:

8su questo punto si veda Blancher, Jacquet-Lagréze e Roy (1977).



la soglia minima di utenza (connessa ad un indicatore della "frequenza d'u-
s0") la soglia massima di utenza (connessa alle tecnologie utilizzate) la so-
glia temporale di accesso (isocrona).

Volendo ulteriormente arricchire I'analisi dei contenuti dell'offerta (allo
scopo di arricchire la tassonomia articolata di possibili "obiettivi” di cui
tener conto) si potrebbe aggiungere altri indicatori, quali:

d) un indicatore del grado di "funzionalita integrata” dei servizi prescelti.
e) un indicatore del grado di "utilita collettiva™ (cercando di esprimere, in
altri termini, le distinzioni fra indispensabile, necessario, utile e superfluo)
f) un indicatore della qualita in relazione all'effetto-agglomerazione urba-
na (che in parte e gia contenuto nell'indicatore di cui sub d., ma che puo
avere anche un significato piu esteso)

g) un indicatore specifico della presenza integrata "servizi-posto di lavoro™
(gia presente sia in d. che in f., ma che puo avere anche una espressione
specifica e autonoma).

Queste analisi di eventuali obiettivi, da connettere alla "qualificazione"
dell'offerta di accessibilita (attraverso gli indicatori sopra suggeriti ed altri
ancora connessi a nuovi obiettivi) potranno essere oggetto di ricerche ad
hoc.

5.2 La domanda di accessibilita

La domanda, sempre dal punto di vista della accessibilita spaziale o ter-
ritoriale, € rappresentata dalla dislocazione sul territorio di quei punti (che
diremo "punti” o "centri" di domanda) in cui e collocata I'utenza dei servi-
zi-opportunita. Si tratta percio dei luoghi di residenza della popolazione
servita, che rappresentano come le origini degli spostamenti.

Una analisi dei contenuti della domanda riguarda pertanto in primo luo-
go le caratteristiche della popolazione servita. Ma la classificazione della
popolazione in ragione dei loro bisogni di accesso e percio di spostamento
verso i punti o centri di offerta (dato il mix di opportunita-servizi ritenuto
appropriato per I'effetto urbano) presenta alcuni problemi di impostazione
particolarmente significativi.

Infatti, € indubbio che da un punto di vista meramente analitico o de-
scrittivo, il comportamento dell'aggregato "domanda” andrebbe analizzato
per singole componenti socio-demografiche della domanda stessa: eta, ses-
so, condizione professionale, reddito, etc., e magari anche tradizioni o in-
fluenze culturali etc.

Ma nella modellizzazione si intende individuare e ritenere solo quelle
variabili suscettibili di accogliere un obiettivo (in quanto stiamo tentando
di modellizzare solo un sistema di obiettivi). Le differenze di comporta-



mento “attuale” fra gruppi socio-demografici saranno o dovranno essere
probabilmente annullate nel modello programmatico che ora ci interessa e
possono essere quindi trascurate in questa modellizzazione.

Daltra parte anche la natura "spaziale” del modello di accessibilita che
stiamo configurando rende meno significativa I'analisi della domanda per
gruppi socio-demografici. Infatti sarebbe oltretutto poco realistica una
"specializzazione" territoriale dei punti o centri di domanda per gruppi so-
cio-demografici; in altri termini e realistico attendersi in generale (salve
specifiche eccezioni) che i gruppi socio-demografici suddetti si distribui-
scano anche "attualmente™ in modo uniforme nei diversi luoghi di residen-
za alla scala che ci interessa, quella dei "Sistemi urbani”. Pertanto, una spe-
cificazione della domanda per gruppi socio-demografici, che potrebbe
avere la sua importanza per la valutazione complessiva dei bisogni di ser-
vizi in ciascun sistema urbano, incide poco o nulla sul sistema di interrela-
zioni spaziali (o della accessibilita spaziale) e quindi non sollecita eventua-
li obiettivi ad hoc.

La diversita di approccio fra una modellizzazione finalizzata agli obiet-
tivi (objectives-oriented modeling) rispetto ad una non finalizzata agli o-
biettivi, suggerisce invece una ulteriore specificazione della domanda, che
normalmente viene trascurata nei modelli descrittivi ed analitici.

Infatti, data la natura "programmatica" dell'analisi proposta, € implicito
che la domanda di cui si tratta € sempre e comungue una domanda "poten-
ziale™ o "teorica", risultante da valutazioni relative a standard accettabili di
comportamento e di fabbisogno (piuttosto che una domanda "effettiva" ri-
sultante da rilevazioni empiriche o statistiche ex post). In questa logica si
deve tener conto - in negativo o in positivo, a seconda delle circostanze - di
quella domanda che altrove abbiamo definito "spuria™: che puo essere de-
finita sia come domanda inespressa (ma che potrebbe o dovrebbe esprimer-
si, secondo standard di soddisfacente qualita urbana di vita), sia come do-
manda espressa e soddisfatta, ma con tempi di accesso e costi non accetta-
bili in linea di principio (per es. con un pendolarismo eccessivo).

5.3 | costi o prezzi

Anche I'aspetto "costi" (0 "prezzi™) di accesso e stato affrontato in gene-
re negli studi di economia dei trasporti da diversi punti di vista. Tali costi
possono infatti essere visti sotto il profilo della gestione delle unita di tra-
sporto, sotto quello dell'interesse degli utenti (famiglie o imprese), sotto
quello dello Stato, e di altri enti pubblici, in termini di costi per le infra-
strutture, gli investimenti pubblici, i costi di impatto ambientale, etc.



Nel nostro tentativo di modellizzare un sistema di obiettivi sui quali i-
dentificare una opportuna delimitazione di ambiti territoriali appropriati al-
la diffusione dell'effetto urbano, cercheremo di avere una visione la piu e-
stesa possibile di tali costi. Si terranno presenti infatti in primo luogo i fat-
tori di costo tradizionali per l'utenza, connessi alle varie modalita di viag-
gio (costi comparati), nonché ai vari fabbisogni aggiuntivi di investimento
per ciascuna modalita. Ma nello stesso tempo si cerchera di includere nel
modello anche la considerazione di fattori di costo meno evidenti e meno
quantificabili, come la comodita e la gradevolezza dei viaggi, oppure I'im-
patto sulle condizioni ambientali (inquinamenti, effetti sul paesaggio natu-
rale o urbano, etc.). Non saranno escluse dall'analisi anche considerazioni
su alcuni fattori di costo connessi con l'organizzazione e le istituzioni sul
territorio: il confine di una regione amministrativa, di un area di servizio o
consortile; tutto cio viene considerato uno degli "attriti" che la domanda
deve superare o delle "impedenze™ con le quali si deve confrontare ogni fu-
turo assetto programmatico.

Laddove possibile, I'insieme dei fattori di costo si cerchera di esprimer-
lo attraverso indicatori "proxy" che li possano rappresentare in modo gene-
ralizzato. Un indicatore su cui converge un comune significato sia per
l'utenza sia per le unita operative, sia per lo Stato e la collettivita, € il
tempo di accesso (che spesso sintetizza la distanza e il costo della
modalita, in tutti i suoi molteplici aspetti). Ma altri indicatori espressivi di
costi non assimilabili in quello del tempo di accesso, saranno formulati e
introdotti nella modellizzazione.

Per quanto molteplici, i fattori di costo in una modellizzazione
finalizzata agli obiettivi, si riducono ad una sola funzione: quella della loro
minimizzazione.

5.4 Le relazioni fra le componenti del sistema di accessibilita

L'analisi delle componenti del sistema di accessibilita (sulla base della
quale si intendono definire gli obiettivi specifici di un metodo di delimita-
zione del BIMU) si completa con una riflessione sulle "relazioni* che in-
tercorrono tra le tre componenti del sistema stesso.

Secondo una concezione "classica"”, la relazione fra domanda e offerta,
in termini spaziali, o localizzativi, si pone in termini di ricerca di una mas-
sima prossimita reciproca.

Tale ricerca tuttavia si motiva nei due casi in modo assai differente.
L'offerta cerca la prossimita della domanda con I'obiettivo di "massimizza-
re I'area di mercato"”, prescindendo dai costi indotti per I'utenza (salvo che
per quanto questi influenzino l'area di mercato). La domanda cerca la pros-



simita dell'offerta con il duplice obiettivo di rendere minimi i costi indivi-
duali di accesso, ed insieme di rendere massimo il numero di "opportunita™
(e di opportunita di scelta) a disposizione.

Dall'incontro-scontro dei due sistemi di obiettivi (che corrispondono a
quelli dell™operatore™, o produttore, dei servizi e a quelli dell™'utente” de-
gli stessi), emergono le condizioni da studiare e modellizzare per un pro-
cesso di decisione del tipo di quello che intendiamo formalizzare.

Dal punto di vista dell'operatore € infatti indispensabile vincolarsi ad un
valore di "soglia minima" di utenza, per ciascuna unita operativa 0 "punto
di offerta™ (non altrimenti di come nella teoria dell'impresa si parla di di-
mensione minima di sopravvivenza). Per ciascun "centro di offerta” quindi,
questa soglia minima risultera dalla valutazione combinata delle diverse
"opportunita-servizi" (piu 0 meno integrate) che vi sono presenti.

Dal punto di vista dell'utente, invece, si deve formulare la disponibilita
a sopportare un determinato spostamento (come costo di acquisizione) per
recarsi dal luogo di residenza al punto di offerta del servizio.

Il comportamento dell'utente ¢ fondato pertanto su una semplice rela-
zione spaziale fra "distanza" da sopportare e beneficio acquisito; e cio de-
termina la "regione complementare” del centro di offerta’. Il comportamen-
to dell'operatore invece non ha solo la componente "spaziale™, in quanto
I'area di mercato non e determinata dalla localizzazione dei centri di do-
manda, ma anche dalla loro densita demografica.

Le relazioni domanda/offerta sopra richiamate, sono fortemente condi-
zionate dalle voci di costo relativo all'accesso. In termini propositivi, una
riduzione dei costi di accesso dovrebbe avere una influenza positiva sulla
riduzione dei termini conflittuali (trade-off) nella relazione doman-
da/offerta, come la abbiamo sopra delineata.

L'influenza € diversa perd secondo il "tipo" di riduzione dei costi di ac-
cesso che si realizza. Infatti la riduzione puo essere effetto:

— di un potenziamento delle infrastrutture
— di unarilocalizzazione della domanda e dell'offerta
— di una azione combinata dei due interventi.

9L'espressione "regione complementare” € mutuata dall'opera classica di economia spazia-
le di Walter Christaller del 1933 sui "luoghi centrali" nella Germania sud-occidentale
(tradotta in inglese nel 1965, e piu recentemente in italiano nel 1979). Con tale espressio-
ne si intende l'area entro la quale si estende l'influenza di un centro di offerta di un de-
terminato "livello" in relazione appunto alla disponibilita della utenza a sopportare il costo
di accesso necessario per raggiungere tale centro.



Nel primo caso, occorre tener conto anche del fatto che un
potenziamento delle infrastrutture puo creare una domanda aggiuntiva
dipendente da altre cause, e quindi ad esso pud non rispondere quella
riduzione di costi per I'utenza per la quale era stato promosso.

Nel secondo caso, si possono indurre due tipi di fenomeni: quello della
"desertificazione™ delle aree meno favorite o quello di uno spreco derivan-
te da una politica di assistenza alle aree periferiche (in termini di servizi al
di sotto del minimo di utenza o in termini di trasporti sottoutilizzati).

Nel terzo caso, si determina forse I'operazione territoriale di "adegua-
mento"” piu opportuna, ma la cui validita si pone solo in un ottica di lungo
periodo.

6. Specificazione operativa degli obiettivi: I'uso di analisi decisionali
multi-criteri

L'obiettivo generale proposto nelle sezioni precedenti puo essere rifor-
mulato nei termini operativi seguenti:

"proporre aggregazioni di punti di origine della domanda e di punti di
offerta in modo tale che il costo generalizzato di accesso ai punti di offerta
delle opportunita-servizi sia minimo, sotto opportuni vincoli"*°.

La ricerca del "massimo realismo" che ci si & proposti nella modellizza-
zione del processo di scelta della delimitazione dei BIMU, esige la intro-
duzione di ulteriori specificazioni relativamente alle voci di costo e alla
relazione domanda/offerta.

Per esempio, come si € gia detto, fra i costi dell'utenza si deve prendere
in considerazione i costi connessi alla comodita di viaggio e alla disponibi-
lita di attrezzature complementari alla origine e alla destinazione del viag-
gio (per es. custodia dei figli oppure facilita di assolvere con un solo viag-
gio a scopi diversi, etc.).

Per i costi collettivi, si intende prendere in considerazione quelli con-
nessi ai danni ambientali, agli attriti di carattere amministrativo, etc.

Per quel che riguarda i costi dell'utenza, € ormai di comune opinione
che la scelta del pendolarismo puo risultare piu 0 meno accettabile in fun-
zione della migliore qualita della vita nel lavoro alla destinazione, della
qualita del mezzo di trasporto, della organizzazione dei servizi sociali o
delle attrezzature nei luoghi di origine o di destinazione **.

10pgy I'espressione formale di questo obiettivo si veda Archibugi e Las Casas (1985).

1 Una recente inchiesta dell'Institut de Recherche des Transports sulla regione parigina
ha misurato la influenza di questi fattori su un ampio campione di pendolari residenti in-
torno a Parigi (Davée e Marotel, 1983).La specificazione di obiettivi, attenti a queste voci



Le formalizzazioni proposte, seppure apparentemente potrebbero essere
ricondotte a funzioni caratteristiche della programmazione matematica, in
realta - data la complessita dei caratteri che le compongono - lasciano piut-
tosto preferire un approccio di tipo: "analisi multi-criteri (Mc) delle prefe-
renze".

Cio significa, in generale, trasformare ciascuna delle funzioni proposte
in una sorta di "indicatore di conseguimento” degli obiettivi (targets) - sia
di tipo quantitativo che qualitativo - sulla base dei quali indicatori si po-
trebbe organizzare I'analisi delle preferenze, portata sulle diverse strategie
aggregative?,

7. Alcune considerazioni conclusive

La metodologia proposta e il frutto di ricerche svolte nel passato e che
meriterebbero ulteriori riflessioni, e sopratutto applicazioni a processi reali
di pianificazione®.

Questo contributo intende rappresentare un intervento nel campo della
ricerca per la regionalizzazione di carattere particolare: esso si inserisce in
una problematica speciale della "regionalizzazione" finalizzata alla pianifi-
cazione. E' alla regione-programma, o regione-piano, che si richiama I'im-
postazione base di questo contributo, cosi come da tempo € stato indicato

di "costo" pud essere resa operativa attraverso formalismi del tipo di quelli che sono stati
indicati in Archibugi e Las Casas (1985) gia cit.

2yna esplicitazione maggiore del metodo e della procedura multicriteri di guida alla co-
struzione, selezione e scelta delle soluzioni si potra trovare sempre in Archibugi e Las Ca-
sas (1985). La nomenclatura & qui assai simile a quella utilizzata da Hill (1973) e Hill e
Tzamir (1972) che appunto la chiama "Matrice di conseguimento dell'obiettivo™ (* ,I
Goal-Achievement Matrix). In pratica questa fase della procedura indicata potrebbe acqui-
sire il meglio di varie metodologie approntate da diversi autori in materia di "valutazione
dei piani” (Plans Evaluation). Si veda, per un panorama generale delle tecniche di valuta-
zione dei piani, il cap. 29 dell'opera generale gia cit. sui principi di pianificazione regiona-
le (Archibugi, 1982/2ed.); ed anche Lichfield et al., 1975. Sulle procedure di valutazione
multicriteri o multiobiettivi, un buon panorama critico € dato anche da Nijkamp e VVoogd
(1983), che contiene una aggiornata, interessante bibliografia.

13| a letteratura sulla "regionalizzazione" € vastissima. Delle rassegne bibliografiche sono
quelle di C. Harris (1965), Macka (1967) e Berry, Goheen e Golstein (1969). Dei "classi-
ci", in materia, possono considerarsi i contributi di Vining (1953), Duncan et al. (1960),
Friedmann e Miller (1965). Si veda anche Dziewonski (1964). Piu recentemente sono stati
introdotti metodi operativi gia ricordati in Brown e Holmes (1971), Masser e Scheuwater
(1980) e Fischer (1982).



in uno scritto dell'autore, sulla "delimitazione di aree di programmazio-
ne"*,

Naturalmente non si deve ignorare che il problema é nato come delimi-
tazione di "regioni" per la pianificazione dei trasporti. Ma - come si € gia
detto - i primi passi della nostra ricerca tassonomica hanno concluso che
BIMU, Sistema urbano e regionalizzazione programmatica hanno il reci-
proco interesse ad essere "coestensivi®. Per cui questo contributo ha inteso
prospettare anche la delimitazione del BIMU (in quanto regione-
programma per i trasporti urbani) come problema di decisione multi-
criteri.

Sulla opportunita di ricercare ambiti "fissi" per la pianificazione dei tra-
sporti urbani, vi & stata - nella letteratura - una certa discussione®. Infatti
taluni autori ne hanno contestato - non senza ragioni - l'utilita.

L'obiettivo di una "regionalizzazione" puo essere posto in due modi:
come ricerca di un certo insieme uniforme di criteri che puo essere usato
per dividere un paese in un insieme di "regioni" esaustive e reciprocamente
escludentisi;
oppure, come ricerca di un modello complesso di "regioni* che corrispon-
dono a differenti bisogni e obiettivi, le cui regioni percio possono anche in-
tersecarsi e sovrapporsi.

E' chiaro che le procedure da noi suggerite in questo contributo si in-
quadrano nel primo modo di porre I'obiettivo della regionalizzazione (co-
me peraltro é stato chiarito nell'introduzione). Se si scegliesse il secondo
modo, saremmo condotti (come hanno sopratutto sottolineato, per es.,
Friedmann e Stuckey’®) alla questione di come la pianificazione (e connes-
se attivitd) potrebbe essere "spazialmente” organizzata in modo da rispon-
dere piu efficacemente ai bisogni di trasporto che emergono nelle differenti
parti di un territorio nazionale. In questo senso, il problema sarebbe non di
progettare una regionalizzazione utile alla pianificazione dei trasporti, ma
piuttosto di concepire una pianificazione dei trasporti per soddisfare la re-
gionalizzazione.

Daltra parte anche gli argomenti contro la regionalizzazione fissa non
devono essere ignorati. | trasporti regionali, secondo questo modo di vede-

14w analisi ecologica per la delimitazione di aree di programmazione”, (Archibugi
1966a).

15Cfr., sopratutto, i contributi della gia citata conferenza alla Rand Corporation del 1971
(DeSalvo, ed. 1973).

18y Friedmann e Stuckey, cit., 1973.



re, sono difficili da "delimitare”. Essi sono essenzialmente "nodali*, per cui
e relativamente facile identificare un "centro” o un "asse", ma da questo
centro o asse essi si diffondono nello spazio in modo tale da rendere ogni
delimitazione arbitraria. Essi inoltre mutano nel tempo con i mutamenti
della tecnologia e della struttura dell'economia, cosicché ogni regionaliz-
zazione puo diventare obsoleta dopo un breve periodo di tempo®”.

Tuttavia anche i vantaggi di una regionalizzazione per i trasporti non
vanno sottaciuti. Sopratutto c'e il vantaggio di fornire un quadro adeguato
di riferimento a delle politiche coordinate di intervento plurisettoriale nel
territorio; intervento che - se singolarmente "ottimizzato" - potrebbe pro-
durre in qualche modo una "pessimizzazione" complessiva.*®

La scelta per una regionalizzazione "complessiva" ed esaustiva é infatti
una scelta "di piano"; e, come tale arbitraria. Ma é proprio per questo che
si e voluto mettere in evidenza, in questo contributo, il bisogno di ricorrere
a "metodi di decisione” "organizzati”, ma non "meccanici": quei metodi
che offrono una maggiore flessibilita e capacita di adattamento alle singole
realta concrete, quindi un maggiore "realismo" - anche se non corrispon-
dono ad una "razionalita” totale nel senso di un rigoroso procedimento di
ottimizzazione totale.

La scelta di campo - peraltro vecchia di molti anni per coloro che hanno
portato avanti in Italia una politica di delimitazione dei "sistemi urbani” o
"metropolitani” come fondamento di una politica "attiva" della citta e di
redistribuzione programmata dell™effetto-citta" '°- pud essere sintetizzata
da una frase di Karl Fox, che per altre vie ed in un altro contesto, ha u-
gualmente preso da tempo posizione per una delimitazione esaustiva di "a-
ree" funzionali di programmazione (chiamate in Usa: FEA, Functional E-
conomic Areas). Egli affermava: "La comunita fondamentale degli anni ‘70
nelle aree metropolitane € coestensiva con il campo del pendolarismo
(commuting field). Essa € delineata sulla base di un comportamento "at-
tuale" dei membri occupati delle forze di lavoro di detta comunita rispetto
al viaggio casa-lavoro. Ma e di grande valore potenziale anche come co-
munita avente scopi generali, sociali, economici e politici, con capacita di

gy guesti aspetti insiste un contributo di Alonso (1973), alla gia cit. conferenza Rand
del 1971.

18Sugli aspetti politici ed amministrativi favorevoli ad una delimitazione di "regioni-
trasporto™ si impegna molto favorevolmente il contributo di N. Wengert (1973), sempre
alla cit. conferenza Rand del 1971.

gy questo punto si veda la letteratura ricordata nella nota 2.



pianificare i trasporti e I'assetto urbano-regionale all'interno dei suoi con-
fini.?

Nell'esperienza scientifica italiana (di cui il presente contributo intende-
rebbe costituire un ulteriore perfezionamento) si & cercato appunto di arric-
chire di contenuti il "commuting field" e la FEA di Fox, con un sistema di
obiettivi di pianificazione, e suggerendo una procedura di delimitazione
mista, matematica e discrezionale, che tenesse appunto conto in modo rea-
listico e funzionale di quegli obiettivi. E come tale il presente contributo si
muove verso una metodologia generale di analisi e valutazione della do-
manda di trasporto, fondata sull'assunzione che anche la domanda di tra-
sporto puo essere "oggetto™ (e conseguenza) di un processo complessivo di
pianificazione del territorio. E attraverso la identificazione dei "bacini in-
tegrati di mobilita urbana" tale valutazione trovi la sua corretta valutazione
e previsione, venendo meno la quale si accumulano gli errori e le ineffi-
cienze di ogni programmazione passata e futura dei trasporti urbani.
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