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Perché una mobilita sostenibile, anche
per I'Ateneo di Urbino

“Un Paese é sviluppato non quando i poveri
posseggono automobili, ma quando i ricchi
usano mezzi pubblici e biciclette.”

Gustavo Petro, Sindaco di Bogota

La mobilita riveste un ruolo cruciale per la sostenibilita ambientale,
oltre che sociale ed economica, delle citta e dei territori in cui vivia-
mo. Il suo impatto sul clima, cosi come sulla salute e sul benessere
degli ecosistemi, di cui anche la specie umana fa parte, € delineabile
con l'analisi di pochi dati.

In Europa, il settore dei trasporti produce circa un quarto delle
emissioni totali di CO,, con il 71,7% proveniente dal trasporto strada-
le. Le autovetture generano pilu del 60% del totale delle emissioni di
CO, (European Parliamentary Research Service, 2023), contribuen-
do anche alla creazione di un livello d'inquinamento atmosferico
tale da presentare gravi implicazioni in termini di mortalita, oltre
a quella legata agli incidenti stradali. Con livelli di esposizione che
continuano a superare le soglie raccomandate dall’'Organizzazione
Mondiale della Sanita, nei 27 Stati membri dell’'Unione Europea, nel
2022, si sono registrati decine di migliaia di decessi prematuri at-
tribuibili a inquinanti atmosferici, quali il particolato fine (PM2.5),
l'ozono troposferico (O,) e il biossido di azoto (NO,). L'Italia si trova
in una posizione particolarmente preoccupante, presentando i valori
piu alti in termini di morti per PM2,5, (48.600) e per NO, (9.600),
oltre a 13.600 morti per O, (Kyoto Club - CNR-IIA, 2025). A parte
alcuni casi virtuosi, come quello di Bologna, che ha coraggiosamen-
te avviato un progetto di area 30 di cui sta gia raccogliendo frutti
significativi’, il quadro generale che si osserva negli ultimi anni € in
continuo peggioramento.

1 I primi dati disponibili sul monitoraggio degli effetti derivanti dalla riduzione del limite di velo-
cita nella citta di Bologna mostrano una continua riduzione del numero di incidenti, morti e feriti, un
aumento degli spostamenti in bici e del bike sharing, una contrazione dei flussi veicolari e dell'inqui-

namento da traffico, insieme a un forte calo del numero delle persone decedute sulla strada https:/
bolognacitta30.it/
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Da ricordare, inoltre, che l'Italia ha il numero piu alto di autovet-
ture per 1.000 abitanti dell’'Unione Europea pari, nel 2023, a 694 ben
superiore rispetto alla media (571), con un tasso di crescita dell’1,3%
annuo dal 2018, molto piu elevato rispetto a quello di Paesi qua-
li Germania (0,7%), Spagna (0,4%) e Francia (8,3%). Il caso delle
Marche, peraltro, appare ancora piu drammatico, considerando che il
tasso di motorizzazione € di 734 autovetture per 1.000 abitanti.

Come affrontare questa situazione? Iniziare con il saper rico-
noscere l'esistenza e la gravita del problema sembrerebbe fin trop-
po owvio. Ma, evidentemente, non pare sia sempre cosi, almeno in
Italia, dove le politiche (nazionali e locali) per la mobilita sostenibile
stentano ad affermarsi, contrariamente a quanto sta avvenendo a
livello internazionale, dove sono sempre pil numerose le citta e le
metropoli che hanno intrapreso progetti di profonda trasformazione
dei sistemi di trasporto e, piu in generale, della gestione degli spazi
urbani e periurbani.

Evidentemente, oltre a riconoscere il problema, sarebbe impor-
tante riconoscerne anche la complessita. Cio richiede una profonda
conoscenza delle molteplici questioni da affrontare e delle loro inter-
relazioni, il che porta alla consapevolezza dell’inefficacia di interventi
spot e della necessita di individuare un’ampia gamma di interventi
che siano coerenti con l'obiettivo di aumentare la sostenibilita degli
spostamenti. Si tratta di un processo che richiede una forte determi-
nazione e una decisa propensione al cambiamento, prima di tutto cul-
turale e valoriale, da parte di tutti i soggetti interessati, a partire dalle
istituzioni, fino alle imprese, alla societa civile, ai singoli cittadini.

In questo contesto, qual € il ruolo del sistema universitario?
Come per altre problematiche, grazie alle proprie mission di ricerca,
formazione e condivisione di conoscenze, gli atenei offrono un prezioso
contributo per delineare gli elementi qualificanti della mobilita (in)so-
stenibile, sia in termini generali, sia in relazione a determinati contesti
territoriali, anche grazie alla realizzazione di studi specifici, come quel-
lo condotto dai colleghi Paolo Polidori (Mobility Manager dell’Ateneo di
Urbino) e Federico Rossi, nel quadro delle attivita del Gruppo di Lavoro
“Mobilita” della Rete delle Universita per lo Sviluppo Sostenibile (RUS).

2 https://www.istat.it/wp-content/uploads/2024/12/Statistica-today-parco-veicolare-DEF.pdf
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Il volume “Casa, citta, campus. Analisi sulla mobilita sosteni-
bile dell’'Universita degli Studi di Urbino” costituisce un contributo
articolato, con una presentazione approfondita e una discussione
critica dei risultati di un’indagine svolta mediante la somministra-
zione di un questionario a tutta la comunita dell’Ateneo urbinate.
Tale indagine ha consentito di delineare le principali problemati-
che da affrontare, le motivazioni che sono alla base delle scelte di
trasporto delle diverse componenti (da quella studentesca, a quel-
la del personale tecnico amministrativo e ricercatore/docente) e la
loro disponibilita a modificare le proprie abitudini di viaggio, per
arrivare a esplicitare meglio la domanda di interventi ad hoc, sulla
scorta di quanto gia proposto dalla letteratura scientifica sul tema
e/o gia realizzato in altri contesti territoriali. Interventi da adatta-
re, ovviamente, alle specificita di un Ateneo come quello di Urbino,
collocato nelle aree interne marchigiane, al centro di un territorio
a progressivo rischio di desertificazione sociale ed economica. Un
territorio per il quale la disponibilita di servizi di trasporto pubblico
efficienti rappresenta un elemento centrale per qualsiasi strategia
finalizzata al suo sviluppo. Perché raggiungere Urbino, con mezzi
diversi dall’auto privata, non & un’impresa da poco. Lo sanno bene
studenti e studentesse e gran parte del personale universitario, che,
nei loro spostamenti casa-Ateneo, sostengono costi economici non
indifferenti, oltre a subire perdite di benessere (individuale e collet-
tivo) e a generare molteplici impatti ambientali, percepiti sempre di
piu come “insostenibili”.

Il volume di Paolo Polidori e Federico Rossi costituisce un pun-
to di arrivo di un interessante progetto di ricerca e, allo stesso tempo,
un prezioso punto di partenza sia per esplorare possibili azioni im-
plementabili dall’Ateneo di Urbino a favore della mobilita sostenibile,
sia per avviare un confronto con le istituzioni finalizzato a definire
politiche (di breve e medio periodo) veramente efficaci, prevedendo
misure adeguate a favore dei pendolari ma soprattutto delle studen-
tesse e degli studenti. Gli esempi a cui ispirarsi non mancano?®,

3 Tra questi particolarmente interessante & quello dell’Universita degli Studi di Perugia che, grazie
a una convenzione con il gestore di trasporto BUSITALIA, garantisce agli studenti e alle studentesse

iscritti all'a.a. 2025/2026 la possibilita di viaggiare illimitatamente sui servizi di Trasporto Pubblico
Locale, della Regione dell’'Umbria con il “Pass TPL UMBRIA-UNIPG A.A. 2025/26", al costo di 60 euro


https://www.unipg.it/didattica/agevolazione-trasporto-pubblico

CASA, CITTA, CAMPUS

Un ultimo aspetto da sottolineare ¢ relativo al fatto che il vo-
lume curato da Paolo Polidori e Federico Rossi rappresenta anche
una nuova tipologia di pubblicazione che arricchisce ulteriormente
la Collana “Conoscere per agire”, della Urbino University Press. Una
Collana che é stata proposta nell’lambito delle attivita del Proretto-
rato alla Sostenibilita e valorizzazione delle differenze che accoglie
una serie sempre pil articolata di analisi quali-quantitative, svilup-
pate grazie al contributo di ricercatori, ricercatrici e personale tecni-
co amministrativo, per rispondere al duplice obiettivo di supportare
la definizione di politiche efficaci da parte dell’Ateneo di Urbino e di
condividere conoscenze e strategie per la costruzione di un futuro
realmente piu sostenibile.

Elena Vigano

Prorettrice alla Sostenibilita e valorizzazione
delle differenze

Una panoramica generale delle agevolazioni e degli sconti disponibili nelle diverse regioni per in-
centivare l'uso dei mezzi pubblici, riducendo i costi di spostamento, & pubblicata sul link https:/www.
studenti.it/bonus-trasporti-2025-agevolazioni-sconti-regioni.html

6



1. Introduzione

Nel panorama delle sfide globali che 'umanita si trova ad affrontare
nel prossimo futuro, quelle ambientali emergono fra le piu pressan-
ti e urgenti. Il cambiamento climatico, la perdita di biodiversita e
linquinamento rappresentano minacce esistenziali che richiedono
un’azione immediata e concertata a livello mondiale. Tali sfide sono
tuttavia declinate in molteplici aspetti diversi che, pur nella necessi-
ta di affrontarli tramite strategie di ampio respiro, richiedono anche
riflessioni specifiche e interventi mirati. In questo senso, fra i vari
settori che contribuiscono a queste problematiche, quello dei tra-
sporti occupa una posizione di rilievo, essendo responsabile di una
quota significativa delle emissioni di gas serra e dipendendo ancora
largamente da combustibili fossili. I trasporti terrestri contribuisco-
no infatti per circa un terzo al consumo di energia nell’'Unione Euro-
pea e rappresentano oltre un quinto di tutte le emissioni a terra, ma
sono anche uno degli ambiti con il maggior potenziale di riduzione
dellimpatto (EEA, 2022, 2024). La transizione verso una mobilita
sostenibile & quindi imperativa per mitigare gli impatti ambientali
e promuovere uno sviluppo pil equilibrato e rispettoso del pianeta.
Allo stesso tempo, tuttavia, in una societa interconnessa come quel-
la in cui ci troviamo oggi, la mobilita a vari livelli rappresenta anche
una caratteristica irrinunciabile del vivere sociale e uno dei mezzi
principali per accedere a molti dei suoi aspetti.

La dicotomia fra accessibilita e sostenibilita & particolarmen-
te rilevante quando strategie di conversione degli spostamenti in
forme di mobilita piu sostenibile vengono applicate al trasporto ver-
so servizi fondamentali. Le istituzioni educative, e in particolare le
universita, giocano un ruolo cruciale in questo contesto. Esse rap-
presentano infatti non solo istituzioni che assolvono a scopi fonda-
mentali di ricerca e istruzione superiore, ma anche centri nevralgici
di mobilita massiva. Ogni giorno, migliaia di studenti e studentesse,
docenti e personale di ricerca e amministrativo si spostano verso e
dai campus universitari, generando un flusso di traffico che ha riper-
cussioni significative sullambiente. Pertanto, affrontare la questione
della mobilita sostenibile nelle universita diventa una priorita non

7
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solo per ridurre l'impronta ecologica di queste istituzioni, ma anche
per promuovere un cambiamento culturale piu ampio. La sfida della
mobilita sostenibile nelle universita non si limita pero alla dimen-
sione ambientale. Essa si intreccia con questioni sociali di grande
rilevanza: una mobilita universitaria sostenibile deve infatti anche
garantire che la sua utenza attuale e potenziale, indipendentemen-
te dalla loro provenienza geografica o condizione socioeconomica,
possa accedere agli spazi universitari con relativa facilita. Questo
significa sviluppare soluzioni di trasporto che siano non solo ecolo-
giche, ma anche inclusive e accessibili, in grado di rispondere alle
esigenze di una comunita diversificata.

Simili sfide assumono inoltre contorni ancora piu complessi
quando il focus viene spostato dai grandi centri urbani, su cui si con-
centra la gran parte dello sforzo politico e della ricerca accademica
sul tema, a territori periferici e rurali. In queste aree, la mobilita rap-
presenta una sfida ancora piu grande a causa della minore densita
abitativa e dei processi di periferalizzazione e marginalizzazione so-
cioeconomica, che riducono l'incidenza e l'efficacia del trasporto pub-
blico. La scarsita di infrastrutture di trasporto pubblico efficienti e la
dipendenza dall’auto privata rendono quindi piu difficile promuovere
alternative sostenibili in contesti di questo tipo, soprattutto quando si
prende in considerazione una mobilita cosi diversificata come quella
che ruota attorno alllambito universitario. Dimensioni di giustizia spa-
ziale si aggiungono allora al sopra citato complesso rapporto fra ac-
cessibilita e sostenibilita, complessificando ulteriormente il quadro. In
ultima istanza, tutto cio evidenzia la necessita di approfondire la cono-
scenza e portare avanti studi sulla mobilita periferica universitaria che
possano fornire indicazioni per politiche orientate alla sostenibilita in
contesti diversi da quelli piu comunemente presi in considerazione.

Alla luce di queste premesse, si & scelto di concentrarsi su un
caso studio particolarmente emblematico: gli spostamenti casa-la-
voro verso l'Universita di Urbino, un Ateneo situato in un territorio
rurale periferico della Regione Marche nell'Italia Centrale. L'Univer-
sita di Urbino rappresenta, infatti, un polo attrattivo di grande impor-
tanza per il territorio circostante, ma anche per una serie pil ampia
di direttrici transregionali. Tuttavia, la sua posizione geografica e le
caratteristiche del territorio circostante rendono la questione della

8
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mobilita - e quella del suo ripensamento in un’ottica di sostenibilita
- una questione di particolare rilevanza e complessita.

La ricerca presentata in questo volume si concentra, quindi, su
due semplici domande di ricerca, strettamente connesse fra loro: a)
quali sono i principali schemi di mobilita individuabili negli sposta-
menti casa-lavoro verso 'Universita di Urbino e quali sono i fattori
che li determinano; b) quali sfide e prospettive una simile configu-
razione degli schemi di mobilita pongono in termini di riconversione
verso una maggiore sostenibilita. Per tentare di rispondere a questi
quesiti, si e utilizzato il questionario proposto in Ateneo dalla Rete
delle Universita per lo Sviluppo Sostenibile (RUS), ai cui obiettivi si
allinea la ricerca qui proposta e senza la quale questo lavoro non
sarebbe stato possibile.

La Rete delle Universita per lo Sviluppo sostenibile (RUS) rappresen-
ta un importante tentativo di coordinamento e condivisione tra gli
Atenei italiani che hanno deciso di impegnarsi sui temi della soste-
nibilitd ambientale e della responsabilita sociale. E stata promossa
dalla Conferenza dei Rettori delle Universita Italiane (CRUI) che, du-
rante 'Assemblea generale del 21 luglio 2016, ha approvato ufficial-
mente 'accordo per la costituzione della Rete. La finalita principale
della RUS ¢ la diffusione della cultura e delle buone pratiche di so-
stenibilita, sia all'interno delle comunita degli Atenei sia all’esterno,
a livello urbano, regionale, nazionale, internazionale per accrescere
gli impatti positivi in termini ambientali, etici, sociali ed economici
delle azioni realizzate dagli aderenti. Il fine ultimo & quello di contri-
buire al conseguimento dei Sustainable Development Goals (SDGs)
definiti dall’Agenda globale per lo sviluppo sostenibile delle Nazio-
ni Unite, un insieme di 17 obiettivi da raggiungere entro il 2030,
articolati in 169 target. Questi dovrebbero costituire una guida di
riferimento per porre tutti i paesi che aderiscono al’Agenda su un
sentiero di sviluppo sostenibile, rafforzando la riconoscibilita e il va-
lore delle proprie esperienze a livello internazionale.

La RUS lavora in diversi ambiti, a partire dall’armonizzazione
delle attivita istituzionali e dal miglioramento della gestione degli
aspetti ambientali e sociali degli atenei aderenti. Un osservatorio

9
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permanente monitora lo stato della sostenibilita delle universita,
mentre la definizione di un framework condiviso e di metriche ap-
propriate permette di valutare e confrontare le singole prestazioni
ambientali, sociali ed economiche. Uno degli obiettivi chiave ¢ la
creazione di una community attiva nella condivisione e nell’adatta-
mento di buone pratiche nazionali e internazionali, nonché nella rap-
presentanza degli aderenti e della RUS stessa a livello globale, con
particolare attenzione alla sostenibilita nei ranking internazionali e
al raggiungimento degli SDGs. Inoltre, la Rete promuove progetti gia
sperimentati con successo da alcuni membri e sviluppa iniziative
congiunte in ambiti come il trasferimento di conoscenze, la didattica
e la gestione degli atenei, favorendo un approccio multi-stakeholder
e multidisciplinare. Altro pilastro fondamentale & lo sviluppo di una
dimensione educativa transdisciplinare nei programmi universitari,
per diffondere la cultura della sostenibilita e influenzare positiva-
mente gli stili di vita degli studenti, anche attraverso approcci peda-
gogici innovativi e iniziative coinvolgenti.

Parallelamente, la RUS si impegna nella formazione e nell’ag-
giornamento del personale docente, tecnico-amministrativo e dei
collaboratori estendendo, eventualmente, le attivita anche ai docenti
di altri ordini scolastici. La rete promuove inoltre campagne di sen-
sibilizzazione a livello locale, nazionale e internazionale, rafforzando
lo stakeholder engagement e favorendo le collaborazioni con isti-
tuzioni pubbliche e private in linea con la terza missione dell’Uni-
versita. Infine, la RUS é disponibile a fornire pareri e proposte su
temi di propria competenza quando richiesto da enti istituzionali.
La partecipazione alla Rete rappresenta per ogni Ente un impegno
pubblico a orientare le proprie attivita istituzionali verso obiettivi di
sostenibilita integrata, offrendo un contributo al raggiungimento dei
suoi obiettivi istituzionali.

La RUS e costituita da diversi Gruppi di Lavoro che si concen-
trano su temi trasversali e prioritari. I Gruppi di Lavoro hanno piena
autonomia organizzativa interna e riportano regolarmente i risultati
delle loro attivita al Comitato di Coordinamento. Fra questi, ve n’e
uno incentrato sulla tematica della mobilita, che si occupa di effet-
tuare indagini e proporre soluzioni e interventi - anche in termini di
policy - sul mobility management accademico, nonché di supportare

10
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gli Atenei nella redazione dei Piani di spostamento casa-lavoro al
fine di incentivare una mobilita sostenibile, sia locale sia estesa.

Il mobility management & stato introdotto in Italia con il Decre-
to del 27 marzo 1998. Tale Decreto stabiliva 'obbligo per enti pubbli-
ci e aziende private con oltre 300 dipendenti per sede (o 800 in piu
sedi) situate in citta ad alto rischio di inquinamento atmosferico di
nominare un responsabile della mobilita aziendale e redigere, in un
secondo momento, un Piano degli Spostamenti Casa-Lavoro (PSCL).
Questa disciplina & stata poi rivista con l'articolo 229, comma 4, del
Decreto-Legge 34/2020 (convertito nella Legge 77/2020), che ha
ampliato il campo di applicazione per favorire la riduzione del traffico
urbano e dell’'uso del mezzo privato. In particolare, 'obbligo del PSCL
e stato esteso a imprese e pubbliche amministrazioni organizzate in
unita locali con oltre 100 dipendenti, alle sedi ubicate in capoluoghi
di Regione, Citta metropolitane, capoluoghi di Provincia o Comuni
con piu di 50.000 abitanti. Le aziende e le Pubbliche Amministrazio-
ni interessate devono approvare il PSCL entro il 31 dicembre di ogni
anno e nominare un mobility manager con il compito di supportare
la pianificazione e la promozione di soluzioni di mobilita sostenibile.

A completamento del quadro normativo, il Decreto MITE-MIMS
n. 179/2021 (pubblicato in G.U. il 26 maggio 2021) ha definito in
maniera piu precisa la figura del mobility manager (aziendale e d’a-
rea); i requisiti e le funzioni di tali professionisti e i contenuti e le
modalita di adozione dei PSCL. Infine, con il Decreto MITE-MIMS
n. 209/2021 sono state emanate le Linee guida per la redazione e
l'implementazione dei PSCL, fornendo indicazioni operative per la
loro applicazione concreta. Questa evoluzione normativa riflette una
crescente attenzione, almeno formale, alla mobilita sostenibile, con
misure sempre piu strutturate per ridurre 'impatto ambientale degli
spostamenti casa-lavoro.

Fra le varie attivita svolte dalla RUS vi & la definizione di fra-
mework condivisi di metriche e modalita raccolta dati al fine di pre-
disporre una base uniforme di informazioni e dati utili per studia-
re l'efficacia delle azioni intraprese rispetto agli obiettivi prefissati.
Questo tipo di attivita si e rilevata tutt’altro che semplice a seguito
della diversa struttura dimensionale, territoriale e del contesto so-
ciale nel quale operano i diversi atenei. Le indagini svolte attraverso
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questionari sono state una prima esperienza importante sia per for-
nire una lettura uniforme del contesto degli atenei coinvolti sia per
supportarli attraverso indagini promosse ed elaborate direttamente
dalla RUS. Le indagini hanno rappresentato una utile occasione per
condividere esperienza e competenze provenienti dalllampia e ric-
ca realta universitaria italiana, unendo in vari sottogruppi di lavoro
professionalita e competenze di diverso tipo. La genesi di queste
attivita - che inizia con una prima indagine nazionale nel 2016-2017
confluita nel volume curato da Colleoni e Rossetti (2019) e prosegue
poi a cavallo della pandemia da Covid-19 - & utile per comprendere
come la RUS ha operato e come tale esperienza si & concretizzata
nel supporto che la rete ha dato nella predisposizione di linee guida
facoltative utili per la costruzione dei questionari destinati alla for-
mulazione dei PSCL dei singoli Atenei.

Nel caso dell’'Universita di Urbino, che & stata coinvolta nella
ricerca della RUS a partire dalla seconda indagine, il Gruppo di La-
voro sulla mobilita aveva originariamente realizzato un questionario
online, somministrato nei mesi di dicembre 2020 e gennaio 2021 ai
membri affiliati alla RUS. Lo scopo era in questo caso collezionare
i dati inerenti allo stato dell’arte della Mobilita Sostenibile Univer-
sitaria, generando una serie di cluster non legati al posizionamento
geografico, ma alla soddisfazione della domanda di mobilita dell’A-
teneo. Prima della somministrazione finale, il questionario definitivo
era stato anticipato da un questionario pilota con lo scopo di verifi-
care l'effettiva comprensione dei contenuti ed evidenziare eventuali
mancanze e la necessita di contributi aggiuntivi. L'indagine iniziale
si componeva di due macro-sezioni principali: la prima riguardava
i principali obiettivi perseguiti dai/lle mobility manager di Ateneo
- dove presenti - per agevolare gli spostamenti di studenti e di-
pendenti, mentre la seconda indagava temi quali l'accessibilita, il
trasporto delle merci e la mobilita nel periodo di pandemia.

La prima macro-sezione aveva quindi affrontato due temati-
che principale: quella dei corporate benefits, comprendente il Tra-
sporto Pubblico Locale, il carpooling, le navette aziendali, i trasporti
a medio-lunga percorrenza via ferrovia, strada o aereo, la mobilita
condivisa (sharing mobility) e quella dell’accesso alle aree di par-
cheggio (Parking Areas) costituita da quesiti inerenti la dotazione
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di parcheggi, la disponibilita di posti dedicati alla ricarica di veicoli
elettrici, parcheggi dedicati al carpooling o al car sharing e la dispo-
nibilita di rastrelliere per biciclette. La seconda macro-sezione era
invece composta da quattro tematiche aventi lo scopo di investigare
aspetti non strettamente correlati agli spostamenti casa-lavoro, ma
fondamentali per quantificare la sostenibilita degli spostamenti tra
gli Atenei come ad esempio, 'accessibilita universitaria, il traccia-
mento degli spostamenti per il miglioramento continuo delle misure
adottate (Sottile et al., 2020) e la mobilita delle merci, soprattutto a
seqguito dell'incidenza dell’emergenza sanitaria - aspetto fondamen-
tale in quanto potrebbe essere gestito attraverso una piccola flotta
di veicoli elettrici (Patella et al., 2021).

A questo primo questionario hanno partecipato 41 Universi-
ta appartenenti alla RUS, fra cui 29 erano risultate avere almeno
una convenzione attiva per agevolare i sistemi di mobilita sostenibili
(RUS, 2023). Contemporaneamente alla sua somministrazione, l'in-
sorgere della pandemia da Covid-19 e i conseguenti provvedimenti
di lockdown o di limitazione negli spostamenti hanno imposto cam-
biamenti alle abitudini e scelte dei cittadini, modificando in molti
casi radicalmente il contesto di vita di studenti e personale univer-
sitario. La mobilita, ovwiamente, & stato uno dei contesti in cui il
cambiamento & stato piu immediato e diretto, portando ad un quasi
azzeramento degli spostamenti nel breve periodo. Anche dopo la
progressiva riapertura, il quadro generale della mobilita & stato im-
pattato dalle conseguenze post-pandemiche, generando nuove sfide
anche in termini di sostenibilita in un contesto che gia in preceden-
za era problematico per i ben noti motivi di inquinamento e conge-
stione del traffico. A fronte di cio, le universita - in quanto ambiti in
cui si concentra l'attivita di formazione di una parte significativa del-
le giovani generazioni - hanno un ruolo notevole. Generano rilevanti
volumi di mobilita ed al tempo stesso rappresentano uno dei luoghi
del vivere collettivo in cui la prevenzione del contagio da Covid-19
€ risultata piu difficile e tecnicamente complessa. I punti interro-
gativi concernenti i cambiamenti di abitudini di mobilita presso le
sedi degli atenei degli studenti e del personale sono sembrati quindi
molti e importanti tanto per la governance degli atenei, quanto per
la societa piu in generale.
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Per questi motivi, la RUS ha puntato ad acquisire attraverso
una seconda indagine, informazioni affidabili che permettessero di
comprendere come la comunita universitaria italiana si fosse mossa
nell’'anno accademico 2020-2021, nonché le prospettive future di
spostamento. L'indagine, promossa dal Gruppo di Lavoro mobilita
ha analizzato le abitudini di spostamento della popolazione univer-
sitaria verso e dalle sedi accademiche italiane, alla luce dell’emer-
genza sanitaria Covid-19. Sono state messe a confronto le scelte
di mobilita precedenti alla fase pandemica con quelle riguardanti
'anno accademico 2020-2021, con particolare attenzione ai fattori
di sicurezza sanitaria, multimodalita e sostenibilita. Le elaborazio-
ni dei dati disponibili sono state utili per fornire alcune indicazioni
fondamentali per la validazione delle strategie di gestione dei flussi
da parte della governance universitaria e dei sistemi di trasporto
da parte delle amministrazioni locali e delle imprese di trasporto.
Alcuni elementi di questa analisi sono stati diffusi a settembre 2020
tramite un comunicato stampa condiviso e distribuito dai diversi
atenei aderenti all'iniziativa. Il lavoro ha dato inoltre vita a diverse
pubblicazioni di carattere scientifico (Lodi et al., 2024; Myftiu et al.
2024; Lodi, Polidori, 2023; Crotti et al., 2022b).

L’indagine, avviata nei primi giorni di luglio 2020, si & basata
su un questionario somministrato online agli studenti, ai docenti e al
personale tecnico-amministrativo (PTA) delle universita italiane che
hanno aderito all’iniziativa (RUS, 2023). I risultati si riferivano ai dati
raccolti fino al 30 luglio 2020, da 44 universita distribuite su tutto
il territorio nazionale. Il questionario era piuttosto articolato e com-
posto da varie sezioni, contenenti quesiti su caratteristiche socio-
demografiche e posizioni nell’universita del/la rispondente, pratiche
di lavoro e loro rapporto con la situazione pandemica e gli schemi
di mobilita utilizzati. L'ultimo blocco & stato poi riprodotto anche
nell’'ultimo questionario promosso dalla RUS - per quanto senza fo-
cus specifico sugli effetti della pandemia da Covid-19* - per cui si

4 Per quanto concerne le domande specifiche sulla situazione pandemica, il questionario RUS
2020-2021 e stato orientato verso la costruzione di due scenari: il primo “ottimistico” nel quale il virus
risultava pressoché debellato, i nuovi contagi erano ridotti su tutto il territorio nazionale, le misure di
distanziamento e protezione venivano allentate e le attivita scolastiche per i figli risultavano regolar-
mente attive; il secondo “pessimistico” dove il virus era ancora pericoloso, il contagio risultava rallenta-
to ma persistente, in presenza del quale era necessario mantenere rigorose misure di distanziamento
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rimanda alla struttura descritta nel capitolo metodologico di questo
volume per maggiori informazioni. Ciascun Ateneo ha ricevuto il da-
tabase finale risultante da questa indagine e contenente le risposte
fornite dalla propria comunita accademica. Alla data del 30 luglio
2020, erano state raccolte circa 85.000 risposte, a fronte di una
popolazione accademica totale composta da oltre 1 milione di mem-
bri. Alla conclusione dell'indagine il totale delle risposte era salito a
circa 100.000, distribuite fra i circa 50 Atenei partecipanti (Ibid.).
Come si & accennato questa indagine viene richiamata perché
e stata particolarmente importante nella genesi di questo libro in
quanto ha consentito all’Ateneo urbinate di collaborare attivamente
con la RUS sia nella fase di raccolta dati sia in una fase successiva. A
seguito dell’esperienza acquisita, il Gruppo di Lavoro mobilita della
RUS - di cui fa parte anche il referente mobilita RUS dell’Universita
di Urbino® - ha formato un’unita specifica per la creazione di un
questionario tipo utile alla raccolta dei dati necessari per la predi-
sposizione di PSCL degli atenei appartenenti alla rete. L'obiettivo
di questa fase di lavoro € stato quello di creare un set di domande
standard che potessero essere facilmente integrate con necessita di
carattere locale e che, in un prossimo futuro, potessero dar vita ad
una preziosa raccolta dati uniforme a livello nazionale per accompa-
gnare gli Atenei italiani, come accaduto per 'indagine sulla mobilita
ai tempi del Covid-19, nella predisposizione dei propri PSCL e in
azioni successive motivate ad esempio da novita normative in mate-
ria di mobilitd sostenibile. E utile ricordare che, se la normativa sui
PSCL e prevalentemente diretta al personale delle organizzazioni
interessate, le universita rappresentano un caso molto particolare in
quanto la maggior parte della mobilita da esse generata non provie-
ne dal personale ma dai propri utenti, gli studenti. Un PSCL che non

e protezione e le attivita scolastiche per i figli non erano regolarmente attive.

5 Illavoro di preparazione é stato effettuato attraverso una serie di incontri nei quali i/le partecipanti
hanno elaborato una bozza di questionario guidati dai referenti RUS mobilita nazionali responsabili
del sottogruppo Dati, Indagini e Indicatori coordinato dalla Prof.ssa Elena Maggi e dal Prof. Andrea
Scagni. I/le partecipanti hanno contribuito anche fornendo schemi di questionari in itinere sui quali
i singoli atenei stavano lavorando. A riguardo l'unita Rus di Urbino ha messo a disposizione il proprio
materiale. I componenti del Gruppo di Lavoro Mobilita di Ateneo sono indicati nel sito di Ateneo nella
pagina della Commissione Sostenibilita e riportati qui di seguito in ordine alfabetico: Dott. Michele Bu-
falini, Prof.ssa Chiara Lodi, Prof. Giovanni Marin, Prof. Paolo Polidori, Dott. Federico Rossi, Dott. Simone
Smargiassi, Prof.ssa Elena Vigano.
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tenga in considerazione questa particolarita non puo che avere un
impatto limitato. Il questionario tipo & stato completato nel 2024, e
stato poi integrato dal gruppo di lavoro dell’Ateno di Urbino ed uti-
lizzato nella presente indagine. Nella parte finale del volume si trova
il questionario completo utilizzato per l'indagine. Il lavoro di tra-
sposizione del questionario sulla piattaforma LimeSurvey cosi come
la gestione dell'indagine e l'elaborazione dei dati & stato effettuato
dagli autori di questo lavoro.

L’Universita degli Studi di Urbino Carlo Bo, situata nelllomonimo co-
mune marchigiano, nasce sulle fondamenta dell’Ateneo fondato nel
1506 durante il periodo ducale della citta e ufficialmente costituitosi
in universita nel 1671, quando gia il territorio urbinate - terminato
il suo periodo di massimo splendore e indipendenza - era passato
sotto il diretto controllo dello Stato della Chiesa. Fin dagli inizi e
attraverso le sue trasformazioni - da libera universita sotto la giuri-
sdizione provinciale a fine Ottocento fino all’ufficializzazione come
Ateneo pubblico statale nel 2006 - 'Ateneo si lega strettamente alle
vicissitudini di Urbino stessa, compartecipando al progetto di rilan-
cio della citta seguito alla Seconda Guerra Mondiale. In particolare,
dal 1947, con l'inizio del rettorato di Carlo Bo e la ricostruzione dei
principali edifici universitari secondo l'innovativo piano dell’architet-
to Giancarlo De Carlo, 'Universita di Urbino ha visto una progressiva
crescita in termini di corpo studenti e docenti e di offerta formativa.
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Figura 1. Collocazione della Regione Marche, della Provincia di Pesaro-Urbino e di Comune
e citta di Urbino.

Oggi, secondo l'ultimo Bilancio di Genere (Vigano et al., 2023),
sono 15.045 gli studenti e le studentesse iscritte ai corsi dell’'univer-
sita, anche se i dati preliminari relativi al 2024 sembrano indicare un
calo importante soprattutto riguardante la popolazione fuori sede®.
Cid nonostante, il corpo studentesco dell’Ateneo continua a rappre-
sentare circa un terzo (il 32,9%) della popolazione universitaria delle
Marche, rendendo 'Universita di Urbino la seconda della Regione di
poco sotto all’Universita Politecnica delle Marche. A studenti e stu-
dentesse vanno poi aggiunti i numeri del personale dipendente, che
comprende tanto il personale tecnico e amministrativo quanto quello
docente e di ricerca, che contano rispettivamente 387 e 367 al 2023,
anche se quest’ultimo dato include solo il personale strutturato e

6 Dati estratti dai dataset open source dell’Agenzia per l'Italia Digitale (link).
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quindi non assegnisti/e, dottorandi/e e docenti a contratto. Ad ecce-
zione di una sede distaccata nel Comune di Fano e alcuni corsi inte-
rateneo tenuti a Pesaro - la maggioranza di corsi e uffici & ubicata a
Urbino, all’interno o a ridosso del centro cittadino con la sola eccezio-
ne del Campus Scientifico Enrico Mattei, che si trova a circa 3 chilo-
metri da esso. Le oltre 15.000 persone che orbitano attorno all’'univer-
sita vanno quindi a inserirsi perlopiu in un territorio comunale di meno
di 14.000 abitanti e interamente in una provincia che ne conta circa
350.000, concentrati perlopil nella zona costiera.

Alla luce di cio, & evidente come |'Ateneo di Urbino rappre-
senti uno dei nodi focali della vita socioeconomica locale, tanto per
la presenza importante di studenti e studentesse come nuovi resi-
denti - seppur temporanei - in un centro storico altrimenti in via di
depopolazione, quanto per gli usi dello spazio urbano sempre piu
orientati verso la popolazione universitaria dipendente o studente-
sca (Bazzoli, 2021). Questo si ripercuote inevitabilmente anche sugli
aspetti della mobilita a livello territoriale, laddove l'universita rap-
presenta un polo di attrazione cruciale sia internamente al comune
e alla provincia sia per i territori limitrofi, nonché un nodo chiave
per poter ripensare gli spostamenti del territorio in un’ottica piu so-
stenibile. Una simile considerazione € ulteriormente rafforzata dalla
peculiare conformazione del territorio urbinate, dove la mobilita gia
rappresenta una delle sfide principali.

Come gia notato in precedenti studi sugli spostamenti casa-la-
voro in quest’area (Lodi et al., 2024), il comune di Urbino si trova in-
fatti nell’entroterra di un’area collinare - 'abitato principale si trova
a circa 485mslm - ed & privo di una stazione del treno, dopo la chiu-
sura di quella attiva fra il 1898 e il 1987. La linea del trasporto pub-
blico ferroviario segue oggi prevalentemente la direttrice costiera,
facendo si che le stazioni pil vicine risultino essere in primis quella
di Pesaro (circa 35km) e, in seconda battuta, quelle di Fano (circa
45km) e Cattolica (45km) - quest’ultima ubicata in Emilia-Romagna
appena oltre il confine regionale. Ne deriva che gli spostamenti ca-
sa-lavoro verso 'Ateneo debbano necessariamente basarsi almeno
in parte su mezzi privati o trasporto pubblico su gomma.

Le linee di autobus sono rappresentate soprattutto dal servizio
offerto dalla compagnia Adriabus, che copre linee verso Urbino a
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partire da tutte e tre le principali citta collegate tramite treno men-
zionate sopra, anche se con maggiore regolarita da Pesaro e Fano.
Le linee da queste ultime localita vedono autobus in direzione Urbi-
no ogni 30 minuti circa fra le 06:30 e le 20:30 da Pesaro e ogni 30
minuti fra le 05:30 e le 20:30 da Fano. Esse garantiscono inoltre una
certa capillarita lungo la tratta coperta, contando rispettivamente 24
fermate su circa 40 chilometri di tratta da Pesaro e 31 fermate su
circa 50 chilometri di tratta da Fano, molte delle quali localizzate in
piccoli comuni fra le citta principali.

Le linee Adriabus sono inoltre integrate con quelle della com-
pagnia Bonelli Bus, che gestisce l'autolinea internazionale fra Rimi-
ni, San Marino e Urbino, e coprono altre direttrici intra-provinciali di
rilevanza locale, che collegano Urbino ad altri piccoli comuni della
zona. Non esistono invece collegamenti diretti trans-regionali dai
principali centri dell'Umbria, divisi da Urbino dagli Appennini, con
solo linee giornaliere a lunga percorrenza con piu cambi da Citta
di Castello e Perugia, gestite in quest’ultimo caso prevalentemente
dalla societa Curcio Viaggi. Infine, & importante menzionare che e
stata soppressa nel 2024 la linea autobus che collegava Urbino, Orte
e Roma. In generale, nonostante il necessario ampio affidamento sul
trasporto collettivo su gomma dovuto alla mancanza di collegamen-
to ferroviario diretto, il territorio rimane ben connesso alla costa, ma
ha subito negli anni progressiva periferalizzazione per la perdita di
collegamenti interni e transregionali.
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Figura 2. Tragitto della linea ferroviaria nella Regione Marche ricostruita sulla base di rie-
laborazione grafica da Rete Ferroviaria Italiana.

Tanto gli spostamenti attraverso il trasporto pubblico su gom-
ma che quelli con mezzo privato si sviluppano inoltre almeno in par-
te fuori da strade ad ampia percorrenza, dal momento che anche la
rete autostradale marchigiana segue prevalentemente la direttrice
costiera. In particolare, Urbino si collega ai centri costieri regionali
di riferimento - Pesaro e Fano - attraverso rispettivamente la Strada
Provinciale 423 e la Strada Statale 73bis. L'importanza dell’auto pri-
vata per raggiungere Urbino si riflette anche nel numero di parcheg-
gi disponibili presso le varie sedi. Immediatamente attorno al centro
storico sono infatti disponibili numerosi parcheggi a pagamento,
ammontanti ad un totale di 1.122 posti per sosta lunga e ulteriori 238
per sosta breve, tutti localizzati entro un raggio che permette di rag-
giungere a piedi la sede centrale, seppur con le difficolta aggiuntive
dovute al territorio collinare. La maggior parte di questi posti si con-
centra in due parcheggi in struttura situati alle porte della citta, quel-
li di Borgo Mercatale e Santa Lucia, che contano rispettivamente
384 e 540 posti.

Per quanto riguarda i posteggi gratuiti non & stato possibile re-
perire il numero preciso, ma ulteriori posti sono disponibili per sosta
lunga nella cerchia immediatamente successiva a quella costituta
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dai parcheggi a pagamento, ad una distanza che permette comun-
que di raggiungere la sede centrale a piedi. Per quanto riguarda
le sedi distaccate, il Campus Scientifico "E. Mattei" dispone di un
numero relativamente ampio di parcheggi gratuiti senza stalli, che
e possibile stimare fra le 50 e 100 unita, mentre la sede distaccata
di Scienze Motorie, collocandosi pilu a ridosso del centro, pud con-
tare su molti di quelli sopra citati in aggiunta ad altri posti gratuiti
situati in prossimita. Infine, la sede distaccata di Fano dipende dalla
disponibilita cittadina in quella localita, che, essendo un comune di
dimensioni maggiori, ammontano ad un numero piu che sufficiente
per assorbire - perlopil con posteggi a pagamento - la relativamen-
te limitata utenza di quella sede distaccata.

A fronte di una simile situazione, appare evidente come il tema
della mobilita rappresenti una delle sfide piu importanti per un Ate-
neo come quello di Urbino, collocato in un territorio rurale e in una
posizione periferica rispetto ai principali assi di grande comuni-
cazione regionali. Come sara argomentato piu approfonditamente
nel primo capitolo del libro, la collocazione in simili aree di servizi
fondamentali di carattere sovralocale - come ¢ il caso di istituzioni
di istruzione superiore universitaria - € indispensabile per favori-
re maggiore accessibilita a simili opportunita e garantire un gra-
do adeguato di giustizia sociale e spaziale a questi territori (Rossi,
Goglio, 2018). Tuttavia, dal momento che queste istituzioni rappre-
sentano anche poli di attrazione di spostamenti massivi, € altresi
indispensabile porre la questione della sostenibilita di simili schemi
di mobilita in contesti che non possono avvalersi dei vantaggi di uno
spazio aggregato e piu facilmente integrabile come quello urbano
(Shibayama, Emberger, 2023).

Il piano di ricerca e il quadro teorico sopra descritti verranno svilup-
pati nei capitoli successivi di questo volume. Nel primo capitolo, si
tracceranno le premesse teoriche principali, soffermandosi sul filo
rosso che lega le sfide della mobilita sostenibile alle necessita spe-
cifiche della mobilita universitaria e - in particolare - delle forme in
cui questa e declinata in contesti rurali e periferici. A seguire, verra
descritto in maniera piu approfondita lo strumento utilizzato per l'in-
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dagine, fornendo un’idea della struttura del questionario, presentato
in versione integrale nell’allegato in calce al volume. Ci si concentrera
inoltre sulle tecniche e le tempistiche con cui & stato somministrato
e si descriveranno le principali caratteristiche del campione finale.
Infine, saranno presentati i disegni di ricerca e la metodologia utiliz-
zata nei due capitoli successivi, che rappresentano il cuore di questo
libro in termini di esposizione dei risultati di ricerca. Ci si riferira in
particolare al tipo di descrittive utilizzate, all’analisi di cluster cui si
e fatto ricorso per la costruzione degli schemi di mobilita da analiz-
zare e ai modelli di regressione proposti nel corso dell’analisi.

Il quarto capitolo prende in esame i risultati generali della ri-
cerca, presentando descrittive di ampio respiro basate sulle risposte
al questionario e ricostruendo i principali schemi di mobilita utilizza-
ti dai/lle rispondenti attraverso l'analisi di cluster. I risultati di questa
prima fase sono poi inseriti nel modello di regressione multinomiale
che rappresenta il fulcro del capitolo. In questo contesto, si cerchera
quindi di dare una prima risposta alle domande di ricerca esposte
all'inizio nell'introduzione, mettendo in relazione gli schemi di mo-
bilita individuati con le principali caratteristiche sociodemografiche
e relative allo spostamento dei/lle rispondenti, cosi come emerse
dal questionario. Alle conclusioni relative a questa parte del lavoro,
seguira un ulteriore capitolo di ricerca in cui aspetti specifici riguar-
danti la mobilita saranno trattati e scorporati con riferimento alle
tre principali categorie dell’'utenza universitaria: corpo studentesco,
personale tecnico amministrativo e personale docente e di ricerca.
Il volume si concludera quindi ricostruendo l'intero lavoro di ricerca,
evidenziando quindi come le persone si spostano dai loro luoghi
di vita a quelli di lavoro e studio nell’'Universita di Urbino e quali di
questi aspetti hanno maggiore impatto in termini di sostenibilita
ambientale degli spostamenti. I risultati dell’analisi permetteranno
di evidenziare quali particolari spazi di intervento possono aprirsi
per una politica universitaria che volesse approntare interventi di
mobilita sostenibile in un contesto rurale e periferico, cosi da arriva-
re a possibili raccomandazioni basate sull’incrocio fra letteratura di
settore e risultati del presente studio.

22



2. Mobilita sostenibile verso l'universita e
in aree periferiche

Nel suo nucleo piu essenziale, parlare di mobilita sostenibile signifi-
ca prendere in considerazione un’ampia serie di aspetti riguardanti
lo spostamento fisico di persone, beni e servizi in modo economica-
mente e socialmente accessibile, efficiente, sicuro e con un impat-
to ambientale quanto piu limitato possibile (UNECE, 2021). A livello
nazionale, il Ministero dellAmbiente e della Sicurezza Energetica
definisce la mobilita sostenibile come la garanzia che i sistemi di
trasporto corrispondano ai bisogni economici, sociali e ambientali
della societa, minimizzandone contemporaneamente le ripercussio-
ni negative sull’economia, la societa e 'ambiente”’. Una definizione
piu articolata sulla linea di quella UNECE e che tiene in conside-
razione il piu ampio complesso di aspetti connessi al trasporto in
senso stretto € proposta da Budniz (2019), per il quale:

In questo senso, la sostenibilita & strettamente connessa alla
riproduzione sociale della mobilita e dell’accessibilita a essa, le-
gandosi inscindibilmente ad una necessaria riduzione dell'impron-
ta ambientale degli spostamenti umani. Il forte legame fra la cre-
scente importanza sociale e lintensificazione della mobilita a vari
livelli - dal locale al globale - con le sfide poste al contenimento
del cambiamento climatico e di altri effetti ambientali avversi € ben
presente fin dalle primissime attestazioni del concetto di mobilita
sostenibile, come ¢é il caso, ad esempio, del Green Paper on the Im-

7 Cir. (Ministero dellAm-
biente e della Sicurezza Energetica).
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pact of Transport on the Environment (Commissione delle Comunita
Europee, 1992). I trasporti - e in particolare quelli terrestri - si pre-
sentano, infatti, come uno dei maggiori contributori sia al consumo
di energia che all’emissione di gas serra. Nel contesto dell’'Unione
Europea, questo settore rappresenta il maggiore responsabile del
consumo di energia, utilizzandone da solo circa un terzo del totale
e contribuendo per il 23% alle emissioni di gas serra (EEA, 2024).

A determinare questa situazione, concorrono soprattutto le
attivita di trasporto domestico, di cui & stimato che circa il 75%
avvengano tramite trasporto su strada, e l'uso dell’auto privata, che
risulta essere aumentato negli ultimi due decenni non solo in ter-
mini di auto possedute dalla popolazione ma anche per quanto ri-
guarda i chilometri per persona percorsi con questo mezzo (ibid.).
Non stupisce quindi che i trasporti rappresentino l'unico settore fra
quelli presi in considerazione dall’Agenzia Europea per 'Ambiente
in cui le emissioni di gas serra sono aumentate fra il 1990 e il 2022
con solo una lieve flessione registrata negli ultimi anni (ibid.). L'Ita-
lia rappresenta inoltre un caso particolarmente estremo, guidando
la classifica dell’'Unione Europea in termini di rapporto fra auto e
persone con un tasso di motorizzazione di 701 auto private ogni
1.000 abitanti (Eurostat, 2025), Alla luce di questi dati, appare allo-
ra evidente come la garanzia di un equo accesso alla mobilita per
le future generazioni non significhi cristallizzare le attuali modalita
prevalenti nel trasporto di persone, beni e servizi, ma piuttosto il suo
contrario. La Commissione Europea stessa ha messo bene in chiaro
questo punto affermando che “se ci proiettiamo in avanti di 40 anni
€ chiaro che il settore dei trasporti non puo continuare a svilupparsi
nel solco attuale” (Commissione Europea, 2011, p.5).

Lo stesso modo di intendere la mobilita sostenibile ha visto
importanti cambiamenti nel corso degli anni. A partire proprio dal
Green Paper dell’allora Comunita Europea. Holden et al. (2019) di-
stinguono a questo proposito quattro diverse generazioni di approc-
ci alla mobilita sostenibile:

1. la prima generazione (1992-1993) si caratterizza per
un approccio orientato esclusivamente alla limitazione
dell'impatto ambientale attraverso la riduzione del volu-
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me dei trasporti e all'implementazione delle tecnologie
emergenti;

la seconda generazione (1993-2000) introduce la neces-
sita di guardare alla mobilita sostenibile in ottica interdi-
sciplinare, bilanciando le preoccupazioni ambientali con
aspetti sociali e le scienze tecniche con quelle sociali;

la terza generazione (2000-2010) riconosce definitiva-
mente che il trasporto - anche e soprattutto quello priva-
to - assume numerose forme e sfaccettature che vanno
oltre il pendolarismo da lavoro e aumenta ulteriormente
l'interdisciplinarieta, introducendo contributi fra gli altri
dall’economia e dalle scienze psicologiche;

la quarta generazione (dal 2010) consolida un approccio
multidisciplinare e multilivello alla mobilita sostenibile,
che punta - fra gli altri obiettivi - a una decarbonizza-
zione del trasporto pubblico e privato in modalita che
garantiscano equita e accessibilita a tutti i gruppi della
popolazione.
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Tabella 1. Dimensioni principali delle quattro generazioni di studi sulla mobilita sostenibile
(traduzione degli autori da Holden et al.,, 2019, p.8).

IT Gen. (1993-2000)

III Gen. (2000-2010)

IV Gen. (2016-)

Riduzione dell'intensita
nei trasporti

+ Congestione, equita,
competitivita

+ Decarbonizzazione

+ Impatto sociale
(qualita della vita)

+ Impatto economico,
accessibilita,
distribuzione

Tutte le dimensioni
della sostenibilita

+ Spostamenti di
riproduzione sociale
(spostamenti non di

lavoro via auto)

+ Spostamenti per
tempo libero (incluso
viaggi su lunga distanza
in macchina o aereo)

+ Mobilita condivisa,
guida autonoma e
mobilita elettrica

+ Sociologia

+ Psicologia, psicologia
sociale, antropologia,
scienza politica,
storia, salute pubblica
(interdisciplinarieta)

+ Studi di innovazione,
transizioni sostenibili

+ Analisi qualitativa
(costruzione e analisi di
scenari)

+ casi studi, interviste,
modelli qualitativi,
analisi istituzionale,
analisi storica
interpretativa

+ Prospettiva
Multilivello (MLP),
Sistemi Tecnologici
Innovativi (TIS), big
data

Dimensione I Gen. (1992-1993)
Ricerca e focus Limitazione del
politiche UE volume di trasporto
Impatti del Impatto ambientale
trasporto
Categorie di Spostamenti da
trasporto lavoro
Discipline Ingegneria
scientifiche ambientale,
pianificazione
urbana, geografia
ed economia del
trasporto
Approcci Valutazione
metodologici di impatto
ambientale, modelli
quantitativi,
regressione
Tipologie di Come aumentare
domande di 'efficienza di
ricerca diversi modi di
trasporto?

+ Come gestire la
domanda di traffico?

+ Quali sono le
motivazioni di
diversi attori, le loro
opportunita e abilita di
cambiamento?

+ Come creare sinergie

fra effetti ambientali
e le piu ampie
implicazioni sociali
sulla salute e sulle
disuguaglianze?

Il percorso tracciato dall’analisi bibliografica di Holden et al.

(2019) implica, quindi, che parlare oggi di mobilita sostenibile si-
gnifica interrogarsi su una molteplicita di dimensioni, affrontando
sfide diverse ma interconnesse. Significa interrogarsi su come inne-
scare profondi cambiamenti sociali e tecnologici, cosi che si riduca
limpatto ambientale dei trasporti, garantendo allo stesso tempo un
miglioramento nell’accessibilita all'emergente diritto fondamentale
alla mobilita a tutti i gruppi della popolazione. Quello che cido com-
porta &, in ultima istanza, il confronto con una serie di questioni
fondamentali. Berger et al. (2014) le riassumono in quattro punti
principali. In primis, invitano a riconoscere le forme complesse degli
schemi di mobilita contemporanei, caratterizzati dall’interconnes-
sione di una serie molto ampia di fattori per cui interventi troppo
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specifici rischiano di risultare inefficaci o addirittura avere impatti
negativi®. Altri problemi sono poi individuati nella mancanza di con-
senso su come la mobilita sostenibile debba essere implementata
e, soprattutto, nella diversita dei modi con cui approcciare uno dei
nodi fondamentali, cioé la prevalenza dell’auto privata come forma
di spostamento. Infine, gli autori esprimono la necessita di tenere in
dovuta considerazione il fatto che i bisogni di mobilita sono diversi
fra i vari gruppi di una popolazione e a seconda dei contesti geogra-
fici ed economico-sociali (ibid.).

Dal quadro proposto finora, risulta evidente come non basti trattare
la mobilita sostenibile solo in termini di deviazione degli schemi di
trasporto di persone, beni e servizi verso modalita meno impattanti
dal punto di vista ambientale. Occorre al contrario integrare queste
dimensioni con aspetti piu prettamente sociali, indagando perché
determinati schemi di mobilita sono portati avanti da vari gruppi e
come la creazione di alternative o l'eliminazione di opzioni a bas-
sa sostenibilita influenzi 'accessibilita a beni e servizi. In questo
senso, viene in aiuto la teorizzazione offerta dai numerosi studi di
Vincent Kaufmann e colleghi/e attorno al concetto di motilita (Kauf-
mann et al., 2004; Flamm, Kaufmann, 2006). Con motilita si intende
essenzialmente il capitale - o potenziale - di mobilita, cioé tutte
quelle caratteristiche che permettono a una persona o un gruppo
di essere mobile (Kaufmann, 2014). Si differenzia e integra cosi il
concetto mobilita in senso stretto, che rappresenta invece la realiz-
zazione della potenzialita attraverso 'attraversamento di uno spazio
geografico (ibid.).

Questo potenziale & determinato da una serie di fattori diversi
che Flamm e Kaufmann (2006, p.169) riuniscono in tre gruppi prin-
cipali: a) accesso, cioe l'insieme delle condizioni riguardanti servi-
Zi, prezzi, tempistiche, ecc. che influiscono sull’utilizzo delle opzioni

8 In particolare, Berger (2014, p.303-4) richiama come esempi principali di questa complessita due
tipi di intervento analizzati rispettivamente da Parkhurst et al. (2012) e da van Goeverden et al. (2006):
a) l'introduzione di aree di interscambio per ridurre il congestionamento di aree urbane che tendono
in realta a incentivare maggiormente lo spostamento in auto; b) l'offerta gratuita di trasporto pubblico
su gomma che compete soprattutto con altre forme di viaggio economiche, disincentivando quindi la
mobilita attiva.

27



CASA, CITTA, CAMPUS

disponibili di trasporto; b) capacita, esplicitata soprattutto in due
aspetti centrali, le conoscenze acquisite e le competenze organiz-
zative’; c) appropriazione cognitiva, che si manifesta in come i vari
attori mettono a frutto accesso e capacita a loro disposizione fil-
trandole attraverso i loro valori, rappresentazioni e abitudini. Sheller
(2018) connette direttamente questo concetto a quello di capitale di
rete (“network capital”), evidenziando l'importanza di altri tipi di ca-
pitale e di dinamiche spaziali, di classe e di genere nel condizionare
questi fattori:

Tutte le persone hanno capacita e potenziali diversi di movimen-
to, ma in generale possiamo dire che i gruppi piu privilegiati con-
trollano pill potenziale, godono di maggiore facilita di movimento
e possono accedere a uno spettro piu ampio di tipi di motilita. Il
capitale di rete & una combinazione di capacita di essere mobili.
Include avere i documenti giusti, come passaporti e visti, cosi
come soldi (capitale finanziario) e qualifiche, come istruzione o
posizioni professionali (capitale culturale). [Include] possedere le
capacita fisiche per il movimento, scarpe, vestiti adeguati e un
ambiente che si adatti al proprio corpo, cosi come veicoli e infra-
strutture. Include anche le reti a distanza (capitale sociale), che
significa l'abilita di accedere a relazioni familiari, conti in banca
o colleghi attraverso mezzi di comunicazione, di trovare informa-
zioni a prescindere dal luogo usando connessioni wi-fi, e di avere
luoghi di incontro sicuri e tranquilli, cosi come tempo e altre risor-
se di coordinamento. (Sheller, 2018, p.12; traduzione dall’inglese
degli autori)

Fattori strutturali e disuguaglianze sistemiche impattano quin-
di in modo cruciale sul capitale di mobilita delle persone e, di con-
seguenza, sulla loro possibilita di scegliere fra pil opzioni di sposta-
mento, incluso quelle caratterizzate da maggiore sostenibilita (ibid.).
Tuttavia, questa integrazione non & ancora sufficiente, come dimo-
strato da uno dei nodi principali per la transizione verso la mobilita
sostenibile menzionato in precedenza: il dominio dell’auto privata'®.

9 Sono esempi dei due elementi rispettivamente il saper guidare un’auto o saper pianificare una
coincidenza con mezzi pubblici.

10 Si puo gia anticipare come i risultati di questo studio siano pienamente in linea con queste affer-
mazioni, tenendo anche in considerazione la specificita economico-sociale rappresentata dal corpo
studentesco nel momento in cui si affronta il tema della mobilita universitaria e della sua sostenibilita.
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L’auto rappresenta, infatti, un mezzo con numerose barriere di ac-
cesso, tanto economiche (es. costo di acquisto e mantenimento del
mezzo), quanto regolamentari (es. patente, assicurazioni, ecc.) e co-
gnitive (es. guidare, muoversi nel traffico o su strade montane, ecc.).
Eppure, come notato dall’Agenzia Europea per 'Ambiente (2024),
il trasporto privato su gomma rimane prevalente e parte della let-
teratura scientifica evidenzia come questo possa avvenire anche in
contesti socio-spaziali con risorse limitate (Lansley, 2016). Anche
il diffuso assunto nella letteratura di settore che lega la crescita
del reddito pro capite allaumento nel numero di auto private - per
quanto ancora applicabile in molti contesti (Dargay, 2001; Dargay et
al. 2007) - & stato recentemente problematizzato alla luce di nuo-
ve osservazioni, che hanno evidenziato una polarizzazione nell’'uso
dell’auto e una sua riduzione in coorti a piu basso reddito o residenti
in aree pil marginalizzate, in cui il mezzo privato € spesso pil rile-
vante (Cornup, Madre, 2016; Fronteli, Pacheco Paladini, 2023). Come
e possibile quindi spiegare questa apparente contraddizione?

Gli studi sulla mobilita hanno in realta ampiamente risposto a
questa domanda, almeno a partire dai lavori fondamentali di John
Urry sul cosiddetto system of automobility (Urry, 2004, 2006). Se-
condo questa teoria, l'auto privata mantiene il suo ruolo grazie a un
insieme di fattori materiali, simbolici e legati alla sua stessa auto-ri-
produzione. Essa fornisce in primis un mezzo estremamente flessibi-
le, garantendo uno spostamento quasi-privato rispetto ad altri mezzi
di attraversamento dello spazio pubblico come la mobilita ciclistica
e pedonale o il trasporto pubblico. Inoltre, la sua importanza storica
nello sviluppo del sistema di consumo contemporaneo, lo status che
indirettamente garantisce e la connessa idea di autonomia e liber-
ta di movimento ne aumentano ulteriormente il valore da un punto
di vista simbolico. Infine, la sua crescente prevalenza, influenzata
anche dalla sua centralita in vari mercati globali, ha condizionato lo
spazio delle societa contemporanee - a partire dalla collocazione e
dagli investimenti delle infrastrutture fino alla separazione sempre
maggiore dei luoghi di vita e di lavoro - al punto da garantire la
riproduzione e il rafforzamento costante di un sistema di mobilita
basato sul mezzo automobilistico (Urry, 2004). E in questo senso
quindi che il system of automobility diviene una flessibilita di carat-
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tere coercitivo, per cui le dinamiche sopra citate contribuiscono a
creare un complesso di pressioni sociali e strutturali che spingono
gli individui verso l'uso dell’auto privata (ibid.). Senza dubbio, in mol-
te situazioni, rimane rilevante il peso che viene associato dagli indi-
vidui al valore del tempo di viaggio e della flessibilita di movimento
che, in particolari contesti, continua a premiare 'lautomobile rispetto
ad altre modalita di spostamento.

Di conseguenza, per contrastare simili schemi prevalenti di mo-
bilita privata occorre non solo considerare gli elementi strutturali gia
menzionati, ma anche gli altri insiemi di fattori citati da Flamm e
Kaufmann (2006). Bergman e Bergman (2019), per esempio, enfatiz-
zano proprio questo punto nel loro studio sul rapporto fra motilita e
mobilita sostenibile in Sudafrica. Nella loro ricerca, si mostra infatti
come le rappresentazioni socioculturali riguardo l'utilizzo del traspor-
to pubblico - chi e come lo utilizza e come ciod viene percepito da non
utilizzatori/trici - interagiscano profondamente con considerazioni di
convenienza economica e pratica nel determinare le scelte di mobi-
lita. Secondo tale studio, la sostituzione della rete ferroviaria attuale
con le alternative piu moderne a disposizione potrebbe quindi favo-
rirne un maggiore utilizzo da parte della classe media, ma al prezzo
indesiderato di escludere le fasce meno abbienti della popolazione,
per le quali - anche in parte grazie alle disfunzionalita della rete at-
tuale - rappresenta la forma di mobilita sostenibile a lungo raggio piu
accessibile. Per quanto il contesto socioeconomico e spaziale non
sia direttamente traducibile in quello dell’'Unione Europea, resta va-
lido 'avvertimento di considerare l'intersezione di elementi materiali
e non nella determinazione del capitale di mobilita e come questi
potrebbero conseguentemente condizionare l'efficacia di interventi
strutturali per il potenziamento della mobilita sostenibile.

Cio e rafforzato dal fatto che simili conclusioni sono raggiun-
te anche da Gumy et al. (2025), che mostrano come la motilita rap-
presenti un elemento cruciale di intermediazione fra preoccupazio-
ni ambientali e la scelta di cambiare le proprie abitudini di mobilita
verso modalita piu sostenibili. In particolare, la facilita di utilizzo dei
mezzi alternativi & vista come centrale per contrastare la prevalenza
dell’auto privata, evidenziando come non sia sufficiente una modifica
dell’'offerta infrastrutturale. L’'enfasi € posta - fra le altre cose - sull’in-
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fluenza della terza dimensione della motilita, descritta come l'idea per
cui le persone, dato loro una serie di opzioni di mobilita accessibili
che sono in grado di utilizzare, definiscono i loro progetti di mobilita
in base a ci0 che ritengono materialmente conveniente, ma anche
moralmente e socialmente accettabile e in linea col proprio schema
di valori e priorita. Sarebbe quindi su questi piani, messi in evidenza
anche da altri studi precedenti (Abrahamse et al., 2009), oltre che su
quelli di accesso e capacity-building, che si gioca la partita per incre-
mentare una mobilita piu sostenibile. Tutto cid ha chiare implicazio-
ni in termini di politiche pubbliche, che gli stessi autori evidenziano
mettendo in relazioni obiettivi auspicabili per gli interventi con tutte e
tre le dimensioni della motilita (accesso, abilita, progettualita):

In altre parole, le politiche pubbliche che incoraggiano compor-
tamenti ambientalmente sostenibili e modalita di trasporto alter-
native devono considerare la diseguale capacita degli individui di
essere mobili. I nostri risultati, dunque, indicano che, in aggiunta
a sviluppare nuove opzioni di trasporto dal punto di vista infra-
strutturale, il focus principale dovrebbe essere assicurarsi che tali
opzioni siano socialmente accessibili, facili da usare e, soprattut-
to, concepibili come una alternativa reale, dal momento che i pro-
getti [di mobilita] individuali sono la variabile latente pil rilevante
nel nostro quadro. [...] Sulla base della concettualizzazione usata
in questo studio, [le politiche pubbliche incentivanti la mobilita
sostenibili] hanno bisogno di: 1) considerare se queste soluzioni
[alternative] sono finanziariamente, temporalmente e fisicamente
accessibili a tutta la popolazione; 2) assicurarsi che non necessi-
tino di essere abili nel navigare lo spazio geografico con facilita;
3) determinare se si conciliano - o almeno non sovvertono - il
progetto di mobilita e le aspirazioni degli individui. (Gumy et al.,
2025, p.9; traduzione dall’inglese degli autori)

Tenere in considerazione il capitale di mobilita di persone e
gruppi in tutte le sue sfaccettature emerge allora come elemento indi-
spensabile nei percorsi di ridefinizione degli schemi di spostamento
di una societa in ottica pill sostenibile. Questa impostazione permette
anche di comprendere come aspetti piu propriamente infrastrutturali,
legati alla necessita che esistano alternative di trasporto sostenibile,
si intersechino con elementi legati all’accessibilita e all'uso dei vari
mezzi. Questi condizionano a loro volta lo spazio sociale e fisico-ge-
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ografico, contribuendo di conseguenza a determinare 'accettabilita
e la praticabilita delle varie opzioni a disposizione. In questo volume,
tuttavia, ci preme aggiungere due dimensioni contestuali che cam-
biano parzialmente alcuni dei punti generalmente evidenziati dalle
letterature scientifiche su mobilita sostenibile e capitale di mobilita.
La presente ricerca prende infatti in considerazione il rapporto fra
capitale di mobilita e mobilita sostenibile con riferimento agli spo-
stamenti legati allo spazio universitario - quindi, per studio e lavoro
- effettuati verso un polo situato in un’area rurale e periferica. I para-
grafi successivi di questo capitolo si occuperanno quindi di declinare
il quadro teorico generale fin qui delineato con riferimento a questi
aspetti, che - per quanto presenti negli studi sulla mobilita - sono
stati affrontati piu di rado, soprattutto in combinazione fra loro.

La letteratura scientifica e politica sulla mobilita sostenibile ha ap-
profondito nel dettaglio le possibilita di conversione esistenti in
contesti a forte urbanizzazione e soprattutto in grandi citta, dove
densita di persone, destinazioni e servizi permette una creazione
relativamente facile di trasporti alternativi sufficientemente capillari.
Tuttavia, studiosi e studiose provenienti soprattutto - ma non esclu-
sivamente - dal campo della sociologia rurale hanno gia notato come
molte di queste conclusioni non si applichino spesso allo stesso
modo in contesti piu diffusi e periferici, richiamando la necessita di
superare il cosiddetto urban bias - ciog, il focus dominante riservato
a contesti urbani - negli studi sui trasporti e sulla mobilita sosteni-
bile (Rau, 2012; Oliva, Camarero 2019). Gli ostacoli e le risorse con
cui la progettazione di una mobilita ambientalmente e socialmente
sostenibili deve fare i conti cambiano infatti notevolmente quando si
prendono in esame localita periurbane, piccoli e medi insediamenti
e aree rurali e periferiche. Generalmente, la mobilita in questi conte-
sti e legata in maniera predominante al trasporto privato su gomma
e l'offerta di trasporto pubblico € meno diffuso ed efficiente rispetto
a contesti urbani al punto che di rado questa potrebbe riuscire ad
assorbire 'offerta locale (Shibayama, Emberger, 2023).

Simili barriere si connettono anche al fatto che aree meno con-
centrate offrono minori opportunita di economia di scala e, conse-
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guentemente, si ha un piu ridotto investimento nel trasporto pubbli-
co, pur a fronte di una domanda di mobilita - soprattutto di lunga
percorrenza - che & spesso piu alta rispetto a contesti urbani (Bell,
Osti, 2010; Camarero, Oliva 2019; Sanz Tolosana, Gonzalez Fernand-
ez 2020). Il risultato & un circolo vizioso di deterioramento dell’offer-
ta di mezzi di trasporto alternativi, che rinforza il carattere coercitivo
del system of automobility e complica obiettivi di mobilita soste-
nibile (Camerero, Oliva, 2016; Sheller, 2018). Tale spirale di crisi si
e inoltre rafforzato negli ultimi decenni sulla spinta dei processi di
globalizzazione economica, che hanno spinto alla crescita dei centri
principali - in particolare, le cosiddette citta globali - accentuando
dall’altro lato la marginalizzazione di molte aree rurali e periferiche.
Fra gli aspetti di impatto maggiore sul sistema di trasporto, emerge
ad esempio nella letteratura quello del ritiro dell’intervento pubblico
nella fornitura di servizi, che ne ha accentuato la riduzione nelle aree
piu periferiche e meno popolate dove il loro mantenimento é risulta-
to meno conveniente e pil costoso per i privati rispetto ad investire
in altri luoghi (Osti, 2010; Salento, Tarfuro, 2018).

Da questi elementi preliminari emerge gia in modo chiaro
come le sfide della mobilita sostenibile in contesti rurali e periferici
necessitino spesso di ricette diverse rispetto alle zone piu urbaniz-
zate, mostrando spesso maggiori difficolta nel coniugare efficienza
ambientale, sociale ed economica di un sistema di trasporto alterna-
tivo (Crotti et al., 2022a; Poltimae et al., 2022; Shibayama, Emberger,
2023). Inoltre, in aggiunta ai fattori strutturali, che favoriscono la pre-
valenza del trasporto privato, altri aspetti concorrono a complicare
la situazione. A inficiare le possibilita di appropriazione cognitiva di
mezzi di trasporto alternativi contribuisce innanzitutto la frequente
elevazione a norma sociale dell’'uso dell’auto privata in aree rurali e
periferiche. Cio € dovuto sia a ragioni di prevalenza storica di simili
schemi di mobilita sia ad una serie di barriere cognitive specifiche di
questi contesti (Pot et al., 2020). Da un lato, infatti, in localita rurali e
periferiche piu che in aree urbanizzate, 'auto € associata a una sorta
di rito di passaggio necessario per ottenere autonomia individuale e
liberarsi da schemi di mobilita che richiamano forme di dipendenza
rispetto ad altri attori (Mattioli, Colleoni, 2015). Dall’altro, pianificare
viaggi di trasporto pubblico su lunghe distanze, su cui sono presenti
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flussi di pendolarismo meno massivi e marcati rispetto a contesti
cittadini, rappresenta una barriera cognitiva e organizzativa, che ri-
duce ulteriormente il vantaggio competitivo di questi mezzi rispetto
a quello privato (Farber, Paez, 2011; Pot et al., 2020). Per questo, par-
te della letteratura sulla mobilita sostenibile in ambito extra-urbano
si concentra spesso su usi alternativi del trasporto su gomma, come
varie forme di trasporto solidale o on-demand (Heinitz; Shibayama,
Emberger, 2023), o su una razionalizzazione e decentralizzazione del
trasporto pubblico che non prescinda da considerazioni pratico-orga-
nizzative e socioculturali (Osti, 2018; Shibayama, Emberger, 2023)".

Il capitale di mobilita delle persone che si spostano attraverso
zone rurali e periferiche & quindi condizionato notevolmente dalla
conformazione geografica di questi territori e da variabili ad essa
correlate, come la definizione dei sistemi locali e trans-locali di mo-
bilita e la costruzione e la riproduzione di norme sociali ad essi cor-
relati. Si tratta, in sostanza, di un ulteriore livello con cui interagisco-
no tanto le politiche di mobilita che si vogliono disegnare quanto le
caratteristiche demografiche e socioeconomiche degli individui che
abitano questi luoghi, i quali - lungi dall’essere un gruppo omoge-
neo come vorrebbero certe rappresentazioni della ruralita - presen-
tano numerosi profili: famiglie e giovani soli, anziani, persone con
diversi background migratori, turisti e vari altri tipi di popolazioni
temporanee (Osti, 2018; Poltimae et al., 2022). Fra questi, il presente
volume prende in esame un particolare tipo di popolazione - quel-
la universitaria - poco considerata dal punto di vista della mobilita
sostenibile in area rurale e periferica. Un simile punto di vista apre
infatti a considerazioni particolarmente rilevanti sull’intersezione fra
questioni sociali e ambientali in questi contesti, laddove l'importan-
za di mantenere in loco servizi socialmente rilevanti come listru-
zione superiore € chiamata a coniugarsi con una transizione verso
schemi di mobilita piu sostenibile.

11 Ci si pud domandare se l'auto elettrica possa in qualche modo rappresentare una possibile so-
luzione al bisogno di continuare a utilizzare l'auto privata ma in una prospettiva di sostenibilita am-
bientale. Per poter rispondere sarebbe necessario approfondire i temi legati ai bisogni infrastrutturali,
alla autonomia e all'accessibilita economica delle auto elettriche affinché si possa concretamente
transitare anche in contesti periferici verso una mobilita di questo tipo.
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Nel trattare strategie e politiche di conversione miranti a un incre-
mento della mobilita sostenibile, uno dei punti cruciali riguarda il
pendolarismo per studio e lavoro, che genera quotidianamente una
parte consistente degli spostamenti di una popolazione. Secondo il
rapporto ISFORT 2023, il pendolarismo legato a queste ragioni rap-
presenta il 35,8% della domanda complessiva di mobilita in Italia e
contribuisce per il 46,9% dei chilometri totali percorsi dalla popo-
lazione italiana in un anno (ISFORT, 2023). Basandosi su dati 2019,
Istat quantifica invece in circa 30,2 milioni le persone che quotidia-
namente si spostano per studio o lavoro, di cui circa 20,5 milioni per
quest’ultima ragione e 9,7 per la prima (Istat, 2021). In questo con-
testo, emerge allora quanto sia importante trattare nelllambito degli
studi sulla mobilita sostenibile quelli che sono i piu importanti hub
di attrazione di questi flussi, fra cui vi sono certamente le universita
(De Angelis et al., 2020; Lodi et al., 2024). Anche senza considerare
la non trascurabile mole di persone coinvolte in posizioni lavorative
all'interno degli atenei - siano essi personale amministrativo, docen-
te o di ricerca - studenti e studentesse universitarie rappresentano
infatti un gruppo estremamente mobile, sia per quanto riguarda il
pendolarismo per ragioni di studio sia per gli spostamenti secondari
fra residenza e domicilio universitario per i/le fuorisede (Istat, 2016;
CNSU, 2022).

Gli Atenei sono inoltre uno spazio in cui convivono molteplici
profili e dove le consuete variabili di genere, eta, classe e altri profili
si intersecano con la varieta delle posizioni universitarie - personale
amministrativo, studenti e studentesse a tempo pieno e lavoratori,
personale docente e di ricerca, precario e a tempo pieno. Tutto cio
contribuisce a creare schemi di mobilita non solo peculiari, ma an-
che estremamente diversificati all'interno dello stesso spazio socia-
le universitario, complicando la pianificazione di politiche interne,
locali o sovra-locali di mobilita universitaria sostenibile. Tale com-
plessita si ritrova nella letteratura scientifica sul tema - in crescita
in anni recenti - in cui abitudini di mobilita e propensioni al cambia-
mento differenziate sono osservate in contesti diversi e fra diversi
target (Delmelle, Cahill Delmelle, 2012; De Angelis et al., 2020; Crotti
et al., 2022b; Lodi, Polidori, 2023). In particolare, l'utilizzo del tra-
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sporto privato su gomma € evidenziato come prevalente in numerosi
contesti, contribuendo in maniera consistente alle emissioni della
mobilita universitaria e riproducendosi secondo schemi gia osser-
vati anche in altri ambiti (Crotti et al,, 2022a, 2022b). Per esempio,
Beria et al. (2021) notano come nel contesto universitario milanese
una quota non trascurabile di pendolari - definiti dagli autori “irridu-
cibili” - non si mostrino disposti ad abbandonare lo spostamento via
auto privata per diverse ragioni diverse. In particolare, distinguono
due gruppi fondamentali: uno formato da persone che usano l'auto
per costrizioni strutturali del percorso o carenze nei collegamenti -
c.d. car captives - e un secondo che invece non si dichiara aperto a
possibili cambiamenti per questioni culturali, di abitudine o legate
ad usi sociali - c.d. car lovers (Ibid.).

Allo stesso tempo tuttavia, la maggior parte di questi studi evi-
denzia come le universita siano un ambiente privilegiato per la pro-
pagazione di pratiche di mobilita sostenibile per numerose ragioni,
fra cui la crescente attenzione richiesta sul tema da parte di simili
istituzioni, la maggiore sensibilita a temi ambientali della popolazio-
ne universitaria e - nel caso di studenti e studentesse - la potenziale
persistenza dopo la fine degli studi delle abitudini di mobilita soste-
nibile acquisite in ambito universitario (Whalen et al., 2013; Crotti et
al. 2022a; Hidalgo-Gonzalez et al. 2022). Su queste basi, recenti studi
sulla sostenibilita della mobilita universitaria hanno formulato conclu-
sioni significative, che contribuiscono a caratterizzare questo tipo di
spostamenti e offrono interessanti collegamenti con il quadro teorico
costruito finora. Zhou (2014) evidenzia, ad esempio, il collegamento fra
questione abitativa e mobilita per studenti e studentesse, mostrando
una maggiore propensione alla condivisione degli spazi in presenza di
affitti abbordabili e prossimita dei mezzi o della sede universitaria. Un
tale aspetto ben si connette a quanto affermato nella letteratura attor-
no al concetto di motilita, laddove questa comprende anche il privile-
gio di poter scegliere 'immobilita o una mobilita ridotta - in contrasto
con l'essere forzati/e in tali situazioni - come parte di un incremento
del capitale di mobilita (Flamm, Kaufmann, 2006). Simili argomenta-
zioni possono essere costruite anche a partire da quegli studi che evi-
denziano risposte differenziali a interventi per la mobilita sostenibile
fra i vari gruppi che compongono la popolazione universitaria.
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A questo proposito, una parte della letteratura ha notato come
il corpo studentesco sia spesso pil ricettivo a incentivi verso forme
di mobilita attiva e trasporto pubblico su gomma, mentre altri target
rispondono piu efficacemente a stimoli diversi, soprattutto se non
possono contare su orari di ingresso flessibili o devono fare fermate
0 spostamenti secondari lungo il tragitto per motivi familiari o com-
missioni (Akar et al.,, 2012; Barla et al., 2012; Rotaris, Danielis, 2014,
2015). Di nuovo, questo ci riporta a considerare l'ineguale distribu-
zione del capitale di mobilita e delle barriere ad esso connesso fra
gruppi di popolazione differenti, osservando l'impatto di costrizioni
organizzative, strutture familiari, abilita fisiche e disponibilita eco-
nomiche, nonché attitudini legate a sottoculture interne (Kaufmann
et al,, 2004; Gumy et al., 2025).

Come gia anticipato precedentemente, ci preme pero in que-
sto libro aggiungere un’ulteriore dimensione, che risulta ancora piu
pressante alla luce dei contesti in cui la maggior parte degli studi
sulla mobilita universitaria fin qui citati si focalizza. Si tratta infat-
ti quasi in ogni caso di universita situate in posizioni chiaramente
urbane - siano essi grandi o medi centri - con solo poche parziali
eccezioni (si veda: Crotti et al., 2022b; Hidalgo-Gonzalez et al., 2022;
Lodi et al.,, 2024). Si pud quindi affermare che un urban bias, simile a
quello notato negli studi di mobilita in generale (Osti, 2018; Shibaya-
ma, Emberger, 2023), & riscontrabile anche nella letteratura specifi-
ca sugli spostamenti legati all’'universita. Per quanto meno numero-
se rispetto alle controparti urbane, gli atenei rurali e periferici sono
comunque piuttosto diffusi e svolgono una funzione sociale cruciale
(Rossi, Goglio, 2018), oltre a rappresentare un importante generato-
re di spostamenti che - anche alla luce della conformazione territo-
riale e delle relative barriere precedentemente esposte (Poltimae et
al., 2022; Shibayama, Emberger, 2023) - contano in modo rilevante
sull'uso dell’auto privata (Lodi et al., 2024). E in questo quadro teori-
co che quindi si innestano le domande di ricerca attorno a cui ruota
questo volume. In ultima istanza, si tratta di indagare possibili stra-
de per incentivare la mobilita sostenibile in modalita che accrescano
allo stesso tempo il capitale di mobilita dei diversi gruppi coinvolti
e che possano fare i conti con le barriere specifiche di un contesto
rurale e periferico. Tale obiettivo & quindi affrontato nei capitoli suc-
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cessivi con attenzione specifica all'Universita di Urbino e la mobili-
ta da essa generata, utilizzando dati generati dal questionario RUS
precedentemente descritto e continuando ad espandere i risultati di
studi precedenti (Lodi, Polidori, 2023; Lodi et al., 2024).



3. Metodologia e caratteristiche del campione

La presente ricerca si basa sui risultati ottenuti dalla somministra-
zione di un questionario sugli schemi di mobilita, costruito integran-
do un iniziale set di domande promosso dalle Rete delle Univer-
sita per lo Sviluppo Sostenibile (RUS), che ha coinvolto le diverse
componenti della popolazione universitaria di Urbino illustrate pre-
cedentemente. Il presente capitolo si concentrera piu nel dettaglio
sulla struttura generale del questionario utilizzato, sulle modalita e
gli esiti della sua somministrazione e sulle tecniche utilizzate per la
sua analisi. Per quanto riguarda la struttura generale, il questionario
si compone di 11 capitoli con un totale di 121 domande, includendo
anche le sezioni e i quesiti alternativi dipendenti da risposte prece-
denti. Ne deriva che il totale complessivo di domande a cui ogni ri-
spondente ha risposto dipende, in ultima istanza, dai suoi schemi di
risposta, che hanno reso o meno visibili alcune opzioni o sezioni. La
figura di seguito mostra uno schema della struttura del questionario.

Figura 3. Struttura generale del questionario.

Scendendo piu nel dettaglio delle singole sezioni, nella prima
e stato innanzitutto chiesto di rispondere ad un primo gruppo di va-
riabili sociodemografiche per identificare la posizione del/la rispon-
dente all'interno dell’Ateneo e alcune caratteristiche di base, quali
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genere, eta, contesto abitativo e familiare. La provenienza del/la ri-
spondente & stata invece indagata attraverso tre diverse declinazioni
specifiche: la residenza formale, il domicilio e 'eventuale presenza di
un domicilio temporaneo utilizzato nei giorni in cui ci si reca all’'uni-
versita. Questa necessita e stata dettata dai peculiari schemi di mo-
bilita che sono soliti originarsi nel caso di atenei dislocati e periferici,
come nel caso di Urbino, gia notati in precedenti studi (Lodi, Polido-
ri, 2023; Lodi et al,, 2024). La seconda sezione del questionario si &
focalizzata soprattutto sul definire 'uso che i/le rispondenti fanno
dell’'universita e dei suoi spazi, specificando quindi la sede di servi-
zio, la frequenza con cui ci si reca in presenza e gli orari di ufficio o
lezione, nonché la distanza in termini di chilometri e tempo dello
spostamento casa - lavoro. Qui, come nel resto del questionario,
'ambiguita della parola “casa”, presente in alcune domande, e la va-
rieta di possibili luoghi di partenza per lo spostamento verso la sede
di lavoro (residenza, domicilio, domicilio temporaneo) sono state ri-
solte specificando che con questo termine si intende il luogo preva-
lente di origine dello spostamento verso l'universita. Un simile ap-
proccio & stato necessario al fine di poter avere una mappatura degli
spostamenti piu rilevanti in termini di mobilita sostenibile e di emis-
sioni inquinanti. Questo tema é& significativo in tutti quei contesti in
cui si deve definire una matrice origine-destinazione degli sposta-
menti caratterizzata da forme di pendolarismo settimanale con ap-
poggi temporanei, com’e il caso dei contesti universitari.

Le sezioni centrali del questionario sono incentrate piu nel det-
taglio sulla definizione degli schemi di mobilita, tenendo in consi-
derazione la mobilita potenziale - data dalla facilita di accesso al
trasporto pubblico e dal possesso o meno di mezzi privati di traspor-
to - e la mobilita effettiva. Quest’ultima e stata concepita dividendo
lo spostamento casa - lavoro dei/lle rispondenti in “tratte”, defini-
te come una parte del tragitto effettuato con una certa modalita o
mezzo di trasporto, incluse eventuali tratte a piedi che superano i 5
minuti. Inoltre, nel caso di trasporti pubblici, si € considerato come
suddivisa in piu tratte quella mobilita che prevedesse coincidenze
tra pil mezzi, anche dello stesso tipo. Cid € risultato fondamenta-
le per comprendere meglio come si struttura la mobilita verso un
Ateneo con collocazione periferica come quello di Urbino. Per ogni
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tratta, i/le rispondenti hanno quindi specificato il mezzo di traspor-
to utilizzato e successivamente stimato la percentuale complessiva
di spostamento fatta con auto e mezzi pubblici. Data la prevalenza
della mobilita privata su gomma gia notata in studi analoghi relativa-
mente all’Ateneo di Urbino (Lodi, Polidori, 2023), nonché la rilevanza
di quest’ultima in termini di impatto ambientale degli spostamenti
casa - universita (Crotti et al.,, 2022b; Hidalgo-Gonzalez et al. 2022),
ulteriori specifiche domande riservate a chi utilizza l'auto (es. anno di
immatricolazione, cilindrata, propulsione, ecc.) sono state introdotte
per comprendere meglio l'impatto legato alla tipologia di trasporto.

Le sezioni 6 e 7 del questionario - rispettivamente incentrate
su motivazioni e soddisfazione per i propri schemi di mobilita e sulla
propensione al cambiamento - sono state costruite con domande
variabili, riferite ai vari mezzi dichiarati dai/lle rispondenti cosi da
comprendere le ragioni per l'utilizzo di un particolare mezzo e indi-
viduare le eventuali barriere alla transizione verso schemi di mobilita
piu sostenibili da un punto di vista ambientale. Infine, alcune do-
mande pil specifiche sono state poste riguardo la propensione dei
rispondenti verso il c.d. Mobility As A Service'. Il questionario & sta-
to chiuso con sezioni diversificate in base alla posizione ricoperta
dal/la rispondente nell’'universita, cosi da conoscere pilu nel dettaglio
i profili individuali e poterli rapportare con gli schemi di mobilita, e
con alcune domande aperte indirizzate al miglioramento di future
indagini. Con riferimento alle sezioni declinate per tipo di attore,
sono state innanzitutto poste domande al personale amministrativo
relative alle sedi specifiche di lavoro, le posizioni contrattuali e le
pratiche quotidiane di lavoro. Simili domande sono state rivolte an-
che al personale docente e di ricerca con un’attenzione particolare
alle specificita dell’attivita didattica, per sua natura frammentata fra
dipartimenti e periodi dell’anno. Quesiti particolari sulle tipologie di
corso frequentato e sull’'uso degli spazi universitari sono stati invece
rivolti a studenti e studentesse dell’Ateneo.

Per quanto riguarda la somministrazione del questionario,
questa si & svolta in un arco di circa tre mesi e ha coinvolto il cor-

12 Il Mobility As A Service € un modello di mobilita incentrato sull'integrazione di diversi servizi di
trasporto - pubblici, ma anche privati - e connesse esigenze (es. prenotazioni, pagamenti, ecc.), utiliz-
zando una piattaforma digitale unificata, in genere una app specifica.
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po studentesco e il personale tecnico-amministrativo, bibliotecario,
docente e di ricerca dell’Universita di Urbino. Il questionario & stato
somministrato esclusivamente online, utilizzando il software Lime-
Survey con licenza fornita dall’Ateneo (LimeSurvey GmbH., 2023).
Ogni rispondente, incluso/a sulla base delle liste fornite dagli uffici
amministrativi, ha ricevuto un invito individuale con un link persona-
lizzato cosi da evitare che soggetti non parte della popolazione di
riferimento potessero rispondere. Dopodiché, le risposte sono state
restituite in modo anonimo nel database generato dal software, cosi
da garantire la privacy dei/lle rispondenti. La somministrazione e
iniziata in data 20 giugno 2024 con l'invio di una prima mail, a cui
hanno fatto seguito tre reminder (2 luglio, 7 settembre e 25 settem-
bre) prima della definitiva chiusura il 1° ottobre 2024. Il questiona-
rio & stato inviato a 15.988 persone (13.940 studenti e studentesse,
2.048 tra PTA e personale docente e di ricerca).

La ricerca & stata portata avanti attraverso una combinazione di ana-
lisi statistiche di tipo descrittivo e inferenziale utilizzando il software
per l'analisi statistica Stata 17 fornito con licenza di Ateneo dell’Uni-
versita di Urbino (StataCorp, 2021). A causa della difficolta di costru-
ire un campione probabilistico nella popolazione di riferimento, si
optato per una somministrazione completa alla totalita dei soggetti
dell’Ateneo urbinate, ricevendo un tasso relativamente alto di rispo-
ste, come illustrato piu in dettaglio di seguito. Per questo si ritiene
che i risultati possano presentare una solidita sufficiente a fornire
una valida guida per la formulazione di raccomandazioni di policy per
la mobilita da e verso l'universita. Il database, scaricato dalla piat-
taforma LimeSurvey dopo la chiusura della fase di somministrazione,
€ stato inizialmente trattato in modo da rimuovere quelle osserva-
zioni che risultassero in schemi di risposta non differenziati (Blasius,
Thiessen, 2015). Infine, si & scelto di non imputare i dati mancanti,

13 Con schemi di risposta non differenziati si intende in questo caso soprattutto i/le c.d. straightli-
ners, vale a dire coloro che tendono a rispondere alle domande del questionario con un’unica risposta
ripetuta o con uno schema di risposte ripetute lungo un’intera batteria o addirittura nella totalita
dell'indagine. Essendo generalmente identificati come un indicatore di non attendibilita delle risposte,
simili schemi di risposta non differenziati sono i primi ad essere eliminati con operazioni di data cle-
aning (Blasius, Thiessen, 2015).
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escludendoli di volta in volta dalle singole analisi, sia per la loro in-
fluenza ridotta sia per le dimensioni contenute del campione.

Partendo da queste premesse, la ricerca & stata quindi con-
dotta sulla base delle seguenti domande di ricerca, interrelate fra
loro: a) quali sono i principali schemi di mobilita nello spostamento
casa-lavoro verso 'Universita di Urbino e quali sono le principali de-
terminanti delle diverse tipologie osservate? b) quali ostacoli emer-
gono alla definizione di schemi di mobilita maggiormente sosteni-
bili da un punto di vista ambientale? Inoltre, dopo un primo focus
su tutte le categorie intervistate, ci si € soffermati anche sull’indivi-
duazione di pattern specifici dei tre principali gruppi coinvolti nella
ricerca, vale a dire popolazione studentesca, personale tecnico am-
ministrativo e personale docente e di ricerca. Le risposte a queste
domande sono state date con riferimento al campione di rispondenti
al questionario RUS sopra descritto e utilizzate come base per trarre
alcune conclusioni esplorative e formulare possibili raccomandazio-
ni di policy per affrontare gli ostacoli che possono portare verso una
mobilita piu sostenibile.

Venendo al dettaglio della struttura della ricerca, il primo passo
€ stato quello di fornire un’analisi descrittiva dei principali mezzi uti-
lizzati dai/lle rispondenti per lo spostamento casa - lavoro, nonché
della loro eventuale concatenazione in piu tratte. Si & poi affrontato
il tema delle preferenze di mobilita e della propensione al cambia-
mento, analizzando i fattori che potrebbero spingere i/le rispondenti
verso schemi di mobilita piu sostenibile - in particolare, mobilita
attiva e trasporto pubblico - e gli ostacoli che impediscono questo
passaggio. In questa fase, vista la natura dei dati e la variabilita dei
tassi di risposta, dovuti alle condizionalita inserite nei vari quesiti, si
€ scelto di concentrarsi soprattutto sull’analisi delle frequenze rela-
tive e delle medie delle varie risposte, demandando alla fase succes-
siva analisi piu approfondite.

La seconda fase della ricerca ha infatti adottato un approccio
pil sistematico all’analisi degli schemi di mobilita individuati nel
campione, cercando di costruire modelli ideal-tipici a partire innan-
zitutto da un’analisi di cluster. Questa & una strategia di categorizza-
zione delle osservazioni attraverso tecniche statistiche e sulla base
di una serie predefinita di variabili, cosi che le osservazioni in uno

43



CASA, CITTA, CAMPUS

stesso cluster siano simili fra loro e piu diverse da quelle in altri clu-
ster (Kaufmann, Rousseuw, 2005). In questo caso, ci si & basati su
tre principali variabili, tutte espresse in percentuali e quindi compre-
se fra © e 100, per stabilire la partizione dei/lle rispondenti in diversi
cluster relativi ai loro schemi di mobilita: 1) percentuale di sposta-
mento casa - lavoro percorsa in auto; 2) percentuale di spostamento
casa - lavoro percorsa in autobus; 3) percentuale di spostamento
casa - lavoro percorsa in treno. Esistono numerose strategie per l'a-
nalisi di cluster che usano diversi criteri di raggruppamento; tuttavia,
nella presente ricerca si € optato per il c.d. k-means clustering. Si
tratta di una delle tecniche piu usate, soprattutto quando si ha a che
fare con variabili scalate in modo simile, in cui le osservazioni ven-
gono divise in un numero di cluster k, assegnandole di volta in volta
al gruppo con la media piu vicina (Ibid.). Si & scelto inoltre di non
determinare il numero di cluster k in modo aprioristico, ma piuttosto
attraverso strategie induttive, combinando il c.d. elbow method con
'Indice pseudo-F Calinski-Harabasz, fornito direttamente in Stata
(Makles, 2012; StataCorp, 2021)'“. Le tabelle relative ad entrambi
gli indicatori sono incluse in appendice. Combinando il risultato su
questi criteri con la necessita di ottenere un modello quanto piu leg-
gibile possibile - e quindi col minor numero di cluster - si € quindi
optato per una soluzione a 5 cluster.

Le categorie risultanti dall’analisi di cluster sono state succes-
sivamente utilizzate come variabile dipendente in un modello di re-
gressione logistica multinomiale con lo scopo di individuare i fattori
determinanti di particolari schemi di mobilita. La regressione logi-
stica multinomiale, che rappresenta un’estensione della regressio-
ne logistica, & stata scelta in quanto permette di utilizzare variabili
categoriche non binarie come variabili dipendenti, stabilendo una
categoria di riferimento in relazione al quale sono interpretati i co-
efficienti. Si & optato in questo caso di utilizzare come riferimento
semplicemente il cluster che risultasse avere il maggior numero di

14 L’elbow method consiste nel visualizzare la variazione di quattro indicatori (la devianza, il suo lo-
garitmo, il coefficiente 2 e il coefficiente di riduzione proporzionale dell’errore) attraverso vari modelli
di cluster, osservando dove questi manifestano la flessione maggiore (un “gomito”, appunto). L'indice
pseudo-F di Calinski-Harabasz rappresenta invece una misura di coesione basata sulla somiglianza
di un oggetto al suo cluster in comparazione con gli altri, cosi che risultati piu alti indicano cluster
maggiormente compatti.
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osservazioni. Per semplificare l'interpretazione dei risultati della re-
gressione si e scelto di presentarli nella ricerca in termini di Relative
Risk Ratio (RRR), che indica la probabilita che un’osservazione in
un certo gruppo ricada in una determinata categoria della variabile
dipendente rispetto ad un’altra. In questo senso, RRR minori di 1
indicano minore probabilita di essere parte di un certo cluster piut-
tosto che della categoria di riferimento, mentre valori maggiori di
1 indicano il contrario. Per completezza, 'appendice metodologica
riporta i risultati completi della regressione indicando i coefficien-
ti. E importante ricordare che i risultati della regressione logistica
multinomiale sono sempre espressi in termini relativi; per questo,
si & scelto di approfondire l'indagine del modello proposto anche
attraverso l'osservazione dei margini predittivi. Il modello generale
e le variabili utilizzate sono descritti piu in dettaglio nel terzo capi-
tolo, mentre per i dettagli piu specifici della parte ricerca dedicata ai
gruppi specifici di utenza universitaria si rimanda al quarto capitolo.

Il campione definitivo ha totalizzato 2.943 risposte corrispondenti
a un tasso di risposta generale del 18,4%, il quale pero oscilla in
modo consistente fra le diverse posizioni ricoperte dai/lle rispon-
denti. Confrontando i dati dei rispondenti con quelli riguardanti l'in-
tera popolazione universitaria estratti dal Bilancio di Genere 2023
(Uniurb Sostenibile, 2023), risultano infatti tassi di risposta partico-
larmente diversificati, che oscillano dal 13,8% del corpo studentesco
alla quasi totalita (95,3%) del personale tecnico-amministrativo. I
tassi di risposta appaiono alti anche nel caso del personale docen-
te e di ricerca con picchi soprattutto per le categorie meno preca-
rie, mentre non e stato possibile confrontare il dato riguardante i/
le docenti a contratto a causa dell’alta volatilita di questa posizione.
Senza considerare la posizione di docente a contratto, il tasso di
risposta complessivo del personale docente e di ricerca - compren-
dente posizioni strutturate, contratti di ricerca, assegni di ricerca,
dottorato - & quindi del 69,4% (476 su 686). L’elevato numero di
rispondenti, favorito dai numeri relativamente bassi della popolazio-
ne di riferimento, permette quindi di compensare almeno in parte
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la mancanza di una strategia di campionamento solida e basata su
tecniche probabilistiche. Cid nonostante, la ricerca non ha lo scopo
di presentare generalizzazioni, ma piuttosto fornire un quadro degli
schemi di mobilita connessi allo spostamento casa - lavoro/studio
verso 'Universita di Urbino con lo scopo di informare future decisio-
ni in termini di misure locali e universitarie.

Analizzando in maniera piu approfondita la composizione del
campione generale (Tab. 1), si osserva come la componente studen-
tesca - in linea coi numeri della popolazione generale - rappresenti
la maggior parte dei/lle rispondenti (65,5%), seguita dal personale
docente e di ricerca (21,0%) e da quello tecnico-amministrativo
(12,5%). In termini di genere, il campione risulta fortemente sbilan-
ciato verso la componente femminile sia a livello generale sia nella
maggior parte delle singole categorie. Dal confronto con gli indici
di mascolinita generali calcolati a partire dal Bilancio di Genere
2023 dell’Ateneo di Urbino (Uniurb Sostenibile, 2023), possiamo
notare che - per quanto la popolazione femminile risulti maggiori-
taria anche nella popolazione generale - lo sbilanciamento osser-
vato resta comunque elevato’. Per quanto riguarda la distribuzione
per eta, il dato riflette in parte quello per posizione. Il fatto che vi
sia una prevalenza della componente studentesca fa si che una
quota importante di rispondenti ricadono nella fascia dei/lle gio-
vani (circa il 59% dei/lle rispondenti ha meno di 35 anni). Vi sono
tuttavia fra le varie categorie e anche all'interno delle stesse diffe-
renze non trascurabili.

15 L'indice di mascolinita calcola il numero di uomini ogni 180 donne in una popolazione di riferi-
mento. Osservando le singole categorie, possiamo notare come la sproporzione riguardi soprattutto
la popolazione studentesca, che ha un indice di mascolinita di 52,9 a livello generale e 29,7 nel cam-
pione. Per quanto minori, simili sbilanciamenti possono essere notati anche per quanto riguarda il
personale tecnico-amministrativo (66,1 contro 56,0) e nella componente di personale docente e di
ricerca composta da professori/esse associati/e e ordinari/e e ricercatori/trici (129,4 contro 105,3).
Quest'ultima € anche l'unica che, sia nella popolazione generale che nel campione, conta pil uomini
che donne. Non sono invece disponibili dati in questo senso riguardanti assegnisti/e, dottorandi/e e
docenti a contratto.
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Tabella 2. Rispondenti per posizione ricoperta, genere e tasso di risposta rispetto alla
popolazione generale di riferimento.

Totale Genere: Genere: Genere: NB  Preferisco non Tasso di
F M rispondere risposta (%)
Totale 2.943 2.053 857 8 25 18,4
100,0 69,8 291 0,3 0,8
Professore/ssa 207 93 1 ] 3 79,3
associato/a o 7.0 44,9 53,6 0,0 1,5
ordinario/a
Docente a contratto 140 71 68 1 o
4,8 50,7 48,6 0,7 0,0
Ricercatore/trice 106 57 47 o 2 84,2
3,6 53,8 443 0,0 1,9
Assegnista 72 49 21 o 2 56,3
25 68,1 29,2 0,0 27
Dottorando/a, 91 53 37 1 o 53,2
specializzando/a 31 58,2 40,7 1,1 9,0
Studente/ssa 1.929 1474 438 6 il 13,8
65,5 76,4 22,7 0,3 0,6
Personale tecnico, 369 232 130 0 7 95,3
amministrativo, 12,5 62,9 35,2 9,0 1,9
bibliotecario
Altro 29 24 5 o o
1,0 82,8 17,2 0,0 0,0
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Tabella 3. Rispondenti per posizione ed eta in anni.

Totale 19-25 26-35 36-45 46-55 >55 Media
Totale 2776 1107 517 318 483 351 34,2
100,80 39,9 18,9 11,6 17,4 12,6
Professore/ssa 199 4* 1 23 56 115 55,2
associato/a o ordinario/a 72 2,0 0,5 11,6 28,1 57,8
Docente a contratto 136 ] 16 32 42 46 50,0
4,9 0,0 11,8 23,5 30,9 33,8
Ricercatore/trice 101 o 15 33 22 31 47,8
3,6 0,0 14,8 32,7 21,8 30,7
Assegnista 66 0 36 23 5 2 36,2
2,4 0,0 54,5 34,9 7,6 3,0
Dottorando/a, 85 1 65 7 12 o 28,9
specializzando/a 31 1,2 76,5 8,2 141 0,0
Studente/ssa 1.81 1.096 334 155 197 29 26,9
65,2 60,5 18,4 8,6 10,9 1,6
Personale tecnico, 350 4 46 42 137 121 50,80
amministrativo, 12,6 11 13,1 12,0 39,2 34,6
bibliotecario
Altro 28 2 4 3 12 7 44,2
1,0 71 14,3 10,7 42,9 25,0

*Il dato rappresenta probabilmente un errore di digitazione dei/lle rispondenti.

Le provenienze dei/lle rispondenti si estendono su un’area re-
lativamente contenuta da un punto di vista geografico con una pre-
valenza di persone residenti nella Provincia di Pesaro-Urbino o dalle
aree immediatamente circostanti. Purtroppo, non sono disponibili
dati aggiornati sulla provenienza dell’intera popolazione studentesca
affinché si possa fare un confronto piu approfondito con la situa-
zione generale; tuttavia, basandosi sui dati disponibili, € possibile
notare come la quota di studenti e studentesse provenienti dalla Re-
gione Marche, che ammonta al 50,8% della popolazione generale
(Uniurb Sostenibile, 2023), sia in linea con quella emersa dal cam-
pione (51,6%). Sembra quindi possibile affermare che l'Universita
di Urbino € oggi un Ateneo che si caratterizza per una capacita di
un’attrazione prevalentemente provinciale e regionale o comunque
sviluppata lungo direttrici geografiche specifiche, in primis la costa
adriatica centro-meridionale. Questa constatazione non deve tutta-
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via portare a sottovalutare l'importanza della mobilita da e verso l'A-
teneo, ma piuttosto il contrario. Infatti, le dimensioni ridotte della
citta di Urbino, che ospita la maggior parte delle strutture univer-
sitarie, il carattere sparso degli insediamenti urbani nella provincia
circostante, la discontinuita territoriale dei collegamenti del traspor-
to pubblico e 'importanza dell’Ateneo come presidio territoriale per
l'istruzione universitaria nella zona fanno si che 'Universita di Urbino
continui a generare una mole tutt’altro che trascurabile di traffico,
che, come vedremo nel corso dello studio, &€ soprattutto incentrato
sull’'uso dell’auto. A ulteriore conferma di cio, & possibile notare come
- con l'eccezione del personale tecnico e amministrativo - la mag-
gior parte dei/lle rispondenti risieda in media a oltre 100 chilometri
di distanza dall’'universita, una quota che non diminuisce di molto
neppure prendendo in considerazione coloro che dichiarano un do-
micilio diverso dalla residenza o l'uso di un domicilio temporaneo.
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Tabella 4. Rispondenti per ruolo e luogo di residenza.

Totale Stesso Stessa Stessa Regione Altre Distanza
comune provincia* regione* limitrofa regioni o media
estero (km)
Totale 2.935 378 948 385 714 510 131,5
100,80 12,9 32,3 13,1 243 17,4
Professore/ssa 206 49 58 13 64 22 117,80
associato/a o 7.0 23,8 28,2 6,2 31,1 10,7
ordinario/a
Docente a contratto 140 10 40 21 32 37 198,5
4,8 71 28,6 15,0 22,9 26,4
Ricercatore/trice 104 17 30 12 27 18 131,80
3,5 16,3 28,9 1,5 26,0 17,3
Assegnista 72 9 26 13 13 " 130,1
25 12,5 36,1 18,1 18,1 15,2
Dottorando/a, 91 19 16 8 26 22 209,7
specializzando/a 31 20,9 17,5 8,8 28,6 24,2
Studente/ssa 1.925 78 605 31 534 397 150,2
65,6 4,0 31,4 16,2 27,8 20,6
Personale tecnico, 368 187 164 6 " ] 21,0
amministrativo, 12,5 50,8 44.6 1,6 3,0 0,0
bibliotecario
Altro 29 9 9 1 7 3 69,7
1,0 31,1 31,1 34 241 10,3

*Dai rispondenti provenienti dalla stessa regione (Marche) dell’Ateneo, sono esclusi quelli ricompresi nella stessa
provincia (PU) o nello stesso comune (Urbino). Lo stesso vale per i rispondenti della stessa provincia, che non

comprendono quelli provenienti dallo stesso comune.
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Figura 4. Distribuzione dei/lle rispondenti per regione e provincia di residenza.

La rilevazione dell’utilizzo di domicili temporanei o permanenti
permette quindi di ottenere un quadro piu sfaccettato della mobilita
generata dall’Ateneo, prendendo in considerazione non solo il luogo
di provenienza e/o residenza, ma anche l'origine piu frequente dello
spostamento regolare verso I'Universita. Come si evince dalla Tabel-
la 4 e come sara indagato piu in dettaglio nel capitolo dedicato ai
singoli gruppi di attori, si assiste a un ribaltamento importante delle
percentuali di rispondenti domiciliati/e - anche solo temporanea-
mente - nel Comune di Urbino soprattutto per il personale docente
e di ricerca e per il corpo studentesco, permettendo di fatto di inter-
cettare i/le fuori sede. Tuttavia, € importante evidenziare come resti
centrale la mobilita provinciale e interprovinciale, cioe originata da
province vicine, qui definite come quei territori il cui capoluogo rien-
tra nel raggio di 2 ore di viaggio in media’. I dati mostrano come
oltre la meta del corpo studentesco abbia come luogo di origine

16 La durata del viaggio € stata misurata utilizzando dati provenienti da Google Maps. Le province
classificate come vicine sono quindi quelle di: Ancona, Macerata, Fermo, Forli-Cesena, Ravenna, Rimi-
ni, Arezzo, Perugia.
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dello spostamento una localita extra-comunale compresa in questo
raggio e, seppur con notevoli variazioni interne e con quote lieve-
mente inferiori, ci0 sembra riguardare anche il personale docente e
di ricerca e il personale tecnico-amministrativo.

Tabella 5. Rispondenti per origine dello spostamento.

Totale Stesso Comune Stessa Provincia, Provincia vicina  Altra provincia
fuori Comune
Totale 2.897 114 978 548 257
100,80 38,4 33,8 18,9 8,9
Professore/ssa 205 94 70 27 14
associato/a o 7.1 45,8 34,2 13,2 6,8
ordinario/a
Docente a contratto 136 36 46 31 23
47 26,5 33,8 22,8 16,9
Ricercatore/trice 103 48 33 i 41
3,6 46,6 32,0 18,7 18,7
Assegnista 83 22 36 15 10
2,9 26,5 43,4 18,1 12,0
Dottorando/a, 91 45 22 14 10
specializzando/a 3,1 49,4 24,2 15,4 1,0
Studente/ssa 1.903 663 610 442 188
65,7 34,8 32,1 23,2 9,9
Personale tecnico, 372 203 160 8 1
amministrativo, 12,8 54,6 43,0 2,1 0,3
bibliotecario
Altro 4 3 1 o o
0,1 75,0 25,0 0,0 0,0

Questi dati vanno inoltre letti alla luce della frequenza degli
spostamenti fra i diversi luoghi di vita e lavoro dei/lle rispondenti. In
questo caso, nonostante una quota non trascurabile di rispondenti si
sposti solo occasionalmente verso l'universita, vediamo percentuali
importanti di spostamenti almeno settimanali fra i vari gruppi con
picchi per il personale tecnico-amministrativo (99,7%), per il corpo
studentesco (63,4%) e per alcune categorie di personale docente e
di ricerca. A questo va aggiunto un ulteriore spostamento che, per
quanto non sia il focus principale di questo studio, non e affatto
trascurabile in quanto generatore di mobilita e di impatto ambien-
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tale: lo spostamento fra residenza e domicilio. Considerando infatti
coloro per cui questi luoghi non coincidono, vediamo un movimento
frequente fra questi poli dei/lle rispondenti con quasi il 70% di loro
che percorrono questo tragitto almeno una volta al mese.

Tabella 6. Frequenza dello spostamento casa-lavoro durante i periodi di didattica (in me-

dia, in un anno).

Totale Occasionale (1volta a Settimanale (2 0 3 Quotidiano (4 o pil volte
settimana o meno) volte a settimana) a settimana)
Totale 2.553 759 572 1.222
100,80 29,7 22,4 47,9
Professore/ssa 198 41 64 93
associato/a o 78 20,7 32,3 47,0
ordinario/a
Docente a contratto 129 59 51 19
51 45,7 39,6 14,7
Ricercatore/trice 99 18 40 41
39 18,2 49,4 414
Assegnista 81 35 22 24
3,2 43,2 27,2 29,6
Dottorando/a, 76 17 " 48
specializzando/a 3,0 22,4 14,4 63,2
Studente/ssa 1.606 588 351 667
62,9 36,6 21,9 41,5
Personale tecnico, 360 1 31 328
amministrativo, 14,1 0,3 8,6 91,1
bibliotecario
Altro 4 o 2 2
8,2 0,0 50 50,0
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Figura 5. Percentuale di rispondenti per frequenza dello spostamento domicilio - residen-
za (n 815, solo coloro con domicilio/residenza non coincidenti).
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4. Analisi degli schemi di mobilita casa-lavoro

La mobilita casa - lavoro per il corpo studentesco, il personale tec-
nico-amministrativo, docente e di ricerca dell’Universita di Urbino si
caratterizza per la relativamente ristretta pluralita di mezzi utilizza-
ti, almeno in parte legata alle peculiari caratteristiche territoriali e
trasportistiche della citta e dell’area circostante. Fra i mezzi propo-
sti nel questionario, spiccano in modo particolare l'auto, lo sposta-
mento a piedi e 'autobus, mentre restano secondari rispetto ad altri
contesti la bicicletta - probabilmente a causa della conformazione
collinare del territorio - e il treno, che, seppur utilizzato, lo & neces-
sariamente in combinazione con altro mezzo a causa della mancan-
za di una stazione ferroviaria in coincidenza o prossimita della sede
universitaria principale’. Gia da questi primi dati, tuttavia, si osserva
come il quadro generale presenti peculiarita piuttosto forti fra i di-
versi gruppi di utenti dell’universita - corpo studentesco, personale
tecnico-amministrativo e personale docente e di ricerca - con sche-
mi specifici che saranno approfonditi piu in dettaglio nel capitolo
successivi, ma visibili fin da ora.

17 Un’eccezione marginale all'utilizzo multimodale del treno & rappresentata dal ristretto gruppo di
rispondenti che ha come sede prevalente quelle distaccate di Fano e Pesaro (circa il 2,5% del campio-
ne), dove sono presenti stazioni ferroviarie.
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Figura 6. Percentuale di rispondenti per tipologia di mezzo utilizzato nello spostamento
casa-lavoro e categoria di appartenenza (n 2.935, risposta multipla possibile)'.

Queste prime ipotesi sembrano ulteriormente rafforzate dalle di-
chiarazioni dei/lle rispondenti riguardo i mezzi posseduti con solo il
12% afferma di avere a disposizione una bicicletta contro '86% di
coloro che dichiarano di avere a disposizione personale un’auto. Inol-
tre, solo il 18% di rispondenti segnala di avere la possibilita di percor-
rere almeno la meta del tragitto verso l'universita su pista ciclopedona-
le sicura. A ulteriore conferma dell'impatto di dimensioni strutturali,
che verranno prese maggiormente in considerazione nel paragrafo
successivo, € poi possibile notare come l'unico mezzo che sembra po-
ter fare da contraltare all’auto sia il trasporto pubblico su gomma, come
evidenziato dal fatto che circa il 46% del sotto-campione che utilizza
l'auto dichiara che potrebbe utilizzare 'autobus come alternativa. E co-
munaque rilevante notare che a questo risponde un 27% di rispondenti
a questa domanda che affermano di non avere alternative e un ulterio-
re 13% che invece dichiara di non essersi informato in proposito.

18 Per semplicita di visualizzazione, alcune categorie sono state accorpate nel grafico. In particolare,
autobus include sia urbano che extra-urbano, auto o moto include auto sia come conducente che pas-
seggero e moto, bicicletta comprende anche il mezzo elettrico e altro racchiude 'opzione altro e tutte
le categorie rimanenti (i.e., tram o filobus, metropolitana, monopattino, monopattino elettrico, taxi, car
sharing, bike sharing, scooter in sharing, monopattino in sharing, navetta di Ateneo, ascensore, funivia
o funicolare, battello o traghetto).
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La ridotta varieta nei mezzi di trasporto a disposizione si ri-
specchia anche nel numero di tratte che compongono lo spostamen-
to casa lavoro dei rispondenti - 1,7 in media - e nella prevalenza di
modalita di spostamento monomodale, che caratterizzano piu della
meta del campione. Cio nonostante, la quota di rispondenti con pat-
tern di mobilita multimodali non € comunque trascurabile, soprattut-
to per la differenza che sembra sussistere fra diverse categorie. Ad
esempio, mentre schemi di mobilita multimodali riguardano circa il
37% del personale docente e di ricerca, questa percentuale sale al
46% quando prendiamo in considerazione lo spostamento di stu-
denti e studentesse.

Figura 7. Percentuale di rispondenti per numero di tratte di cui & composto il loro sposta-
mento casa-lavoro (n 2.935).

Questo primo accenno a differenze fra categorie di risponden-
ti ben evidenzia come, a fronte di una variazione all’apparenza piut-
tosto contenuta, i dati descrittivi restituiscano in realta un contesto
piuttosto sfaccettato, in cui sia la mobilita sia accessi diversificati
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ad essa assumono indubbiamente un ruolo centrale. Possiamo, in-
fatti, notare come, in media e con la parziale eccezione del ristretto
gruppo di dottorandi/e, siano soprattutto le posizioni piu stabili -
personale docente strutturato e PTA - a svolgere un numero di tratte
piu ridotto € un minor numero di chilometri medi di spostamento. Il
dato riflette la frequenza dello spostamento, che &€ molto piu costan-
te nel caso di posizioni amministrative o che richiedono impegni
obbligatori di didattica, mentre risulta piu incostante per il corpo
studentesco e le posizioni maggiormente precarie e improntate alla
ricerca. Diverso €, invece, il caso dell'utilizzo di un domicilio tempo-
raneo per i giorni in cui & necessario recarsi in universita, che riguar-
da oltre un quarto del campione nel caso di personale di ricerca
strutturato o ricercatore e in quello di studenti/esse e dottorandi/e,
mentre risulta particolarmente basso per il PTA. Questo suggerisce
che quest’ultima categoria viva piu di frequente nei dintorni del luo-
go di lavoro, un’ipotesi che sembra rafforzata anche dai risultati pre-
sentati nei paragrafi successivi.

La rilevazione di diversi tipi di domicilio ha permesso di co-
struire una variabile che catturi la reale origine dello spostamento,
piuttosto che il mero luogo di provenienza dei/lle rispondenti. Que-
sta considerazione puo, quindi, essere qui integrata per aggiungere
un ulteriore livello di analisi a quanto appena illustrato, andando a
verificare come le persone che hanno partecipato al questionario si
differenzino in modo rilevante anche per le diverse origini dello spo-
stamento casa-lavoro e la relazione fra queste e la frammentazione
della loro mobilita. Come illustrato dalla Tabella 7, infatti, il numero
di tratte sembra aumentare in modo consistente con l'allontanar-
si dell’origine dello spostamento, tanto che coloro che compiono
il tragitto in una sola tratta non rappresentano piu la maggioranza
dei/lle rispondenti quando si prendono in considerazione coloro che
provengono da una provincia che dista oltre le due ore di viaggio.
Questo dato, solo all’apparenza owvio, suggerisce in realta una serie
di possibili spiegazioni, riguardanti diversi aspetti degli schemi di
mobilita casa-lavoro verso l'Universita di Urbino, fra cui 'assenza di
tratte dirette di lungo raggio, il vantaggio comparativo decrescente
dellauto con 'aumentare della distanza e la possibile relazione fra
uso dei mezzi pubblici e frequenza dello spostamento.
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Tabella 7. Rispondenti per origine dello spostamento e numero di tratte.

Totale 1 2 3 4 5+

Totale 2275 1.300 611 235 76 53
100,80 57,1 26,9 10,3 33 24

Dallo stesso Comune 858 563 179 69 26 21
37,7 65,6 20,9 8,0 3,0 2,5

Dalla stessa Provincia, fuori Comune 831 449 279 83 1 9
36,5 54,0 33,6 10,0 1,3 1,1

Da Provincia vicina (capoluogo entro 428 227 125 48 16 12
2h) 18,8 53,1 29,2 11,2 37 2,8
Da altra Provincia 158 61 28 35 23 il
7,9 38,6 17,7 221 14,6 7,9

Questa sezione affrontera le domande del questionario riguardan-
ti le ragioni dell'utilizzo di specifici mezzi di trasporto e quelle del
mancato utilizzo di una maggiore mobilita attiva e di trasporto pub-
blico nello spostamento casa - lavoro. Dato l'argomento trattato,
i quesiti sul mancato utilizzo di determinati mezzi sono stati posti
solo a coloro che non svolgono la gran parte o la totalita del loro
tragitto utilizzando mobilita attiva e/o trasporto pubblico, che - vista
la distribuzione delle risposte alle altre domande - corrispondono
soprattutto a rispondenti che utilizzano l'auto per i propri sposta-
menti. Data la ristrettezza del sotto-campione interessato e la strut-
tura variabile e a risposta multipla delle domande utilizzate, l'analisi
che viene presentata sara basata su misure di tipo descrittivo, che
tuttavia si presentano come potenzialmente cruciali per trarre dalle
analisi qui svolte raccomandazioni di policy efficaci, che permettano
ipotizzare e di disegnare schemi di spostamenti pil sostenibili.

La prevalenza dell’auto pone sfide importanti agli obiettivi di
sostenibilita, anche in virtu della composizione del relativamente nu-
trito parco macchine delle persone che periodicamente svolgono lo
spostamento casa - lavoro verso 'Universita di Urbino. Fra coloro
che dichiarano nel questionario di utilizzare un’auto o una moto per
recarsi presso 'Ateneo, la maggioranza utilizza un mezzo a benzina
o diesel (circa il 67%), seguita da una quota non trascurabile di auto
a GPL o gas naturale (26%) e quote decisamente inferiori di ibrido
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o elettrico (6%). Fra i mezzi non elettrici, € da segnalare anche la
percentuale rilevante di Euro 4 o precedenti - quindi antecedenti al
2010 - che coprono piu di un quinto del totale (22%), mentre non
sembrano particolarmente numerosi gli autoveicoli di alta cilindrata:
il 62% non supera i 1.600cc contro il 12% di veicoli con cilindrata
superiore e il 26% di rispondenti che dichiarano di non saperlo.

Data la prevalenza del trasporto privato e l'impatto di quest’ul-
timo in termini ambientali, sembra quindi necessario prendere in
considerazione le ragioni per cui i/le rispondenti al questionario
utilizzano l'auto. La domanda relativa a motivazioni e preferenze ri-
guardo a questo mezzo & ovviamente riservata al sotto-campione di
coloro che ne fanno uso e presenta varie opzioni non reciprocamen-
te escludenti che sono state qui raggruppate per facilitare la lettura.
Possiamo notare in primis come fattori riguardanti preferenze per-
sonali - ciog, maggiore comodita, minore stress o semplice abitudi-
ne - si presentino come piuttosto rilevanti, laddove circa il 46% del
sotto-campione dichiara di scegliere l'auto per queste ragioni. Tut-
tavia, ritroviamo anche i fattori principali che impattano sulla scelta
soprattutto per ragioni strutturali. Da un lato, circa il 50% dei/lle
rispondenti afferma di usare 'auto per ragioni dovute alle condizioni
generali del percorso, in particolare la lunga distanza o l'assenza di
trasporto pubblico sulle tratte svolte. Dall’altro, anche laddove il tra-
sporto pubblico & presente, il 56% del sotto-campione sembra co-
munque preferire il trasporto individuale per le carenze del servizio,
fra cui in particolare il costo e il tempo impiegato. Infine, per quanto
minoritaria, non puo essere trascurato il gruppo di rispondenti che
utilizza 'auto a causa di schemi di mobilita frammentata (27%) per
necessita di trasportare altre persone o svolgere commissioni. Di
nuovo, differenze importanti si notano nella distinzione fra i gruppi
di utenti dell’'universita, qui visibile per esempio nel diverso impatto
della mobilita frammentata fra personale e corpo studentesco.
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Figura 8. Ragioni per l'utilizzo dell’auto nello spostamento casa-lavoro e categoria di ap-
partenenza (n 1.209, risposta multipla possibile).

Per quanto riguarda invece le persone che utilizzano il traspor-
to pubblico su gomma urbano ed extraurbano, si registrano in gene-
rale livelli di soddisfazione intermedi, seppur maggiormente orienta-
ti verso valutazioni positive nel primo caso. Nel caso del trasporto
extra-urbano, sembrano generare insoddisfazione soprattutto 'affol-
lamento delle corse e i tempi di percorrenza, che mostrano percen-
tuali superiori al 40% di rispondenti che si dichiarano estremamen-
te o molto insoddisfatti/e. Un discorso simile, seppur meno
accentuato, vale anche per il costo del viaggio, mentre non sembra-
no generare preoccupazioni questioni di affidabilita del servizio o di
sicurezza. Il costo del trasporto pubblico - unito alle tabelle orarie
- risulta fra gli elementi di minore soddisfazione anche nel caso del
trasporto urbano, mentre di nuovo si registrano valori positivi in ter-
mini di sicurezza, affidabilita e manutenzione delle vetture. Come
vedremo di seguito parlando della propensione al cambiamento di
rispondenti che non utilizzano questi mezzi, alcuni dei punti proble-
matici sollevati dai/lle utenti del trasporto pubblico su gomma ritor-
neranno come fattori disincentivanti che, se risolti, potrebbero de-
viare maggiori persone verso l'uso di autobus.
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Tabella 8. Valutazione degli aspetti principali del trasporto pubblico extraurbano da parte
di rispondenti che ne fanno utilizzo nel loro spostamento domicilio-universita (frequenze
relative, n 391).

Estremamente e molto Un po’ soddisfatti/e o | Estremamente e molto
insoddisfatti/e insoddisfatti/e soddisfatti/e

Frequenza delle corse 19,7 51,1 29,2
Livello di affollamento 45,0 47,3 77
Affidabilita e puntualita del 12,0 445 43,5
servizio

Stato delle vetture 14,0 59,6 26,4
Sicurezza 10,3 54,7 35,0
Comodita degli orari 27,6 46,3 26,1
Costo del viaggio 36,6 49,9 13,5
Tempo di percorrenza 40,9 47,6 1,5
Valutazione generale (media dei 15,1 72,9 12,0

vari elementi)

Tabella 9. Valutazione degli aspetti principali del trasporto pubblico urbano da parte di
rispondenti che ne fanno utilizzo nel loro spostamento domicilio-universita (frequenze re-
lative, n 233).

Estremamente e molto Un po’ soddisfatti/e o | Estremamente e molto

insoddisfatti/e insoddisfatti/e soddisfatti/e
Frequenza delle corse 25,3 51,5 23,2
Livello di affollamento 20,2 53,2 26,6
Affidabilita e puntualita del servizio 18,1 48,9 33,0
Stato delle vetture 10,7 56,3 33,0
Sicurezza 8,1 50,7 41,2
Comodita degli orari 32,2 45,9 21,9
Costo del viaggio 33,0 477 19,3
Tempo di percorrenza 23,2 44.6 32,2
Valutazione generale (media dei 9,9 68,6 21,5
vari elementi)
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Con riferimento alla possibilita di aumentare l'utilizzo di mobilita
attiva, & possibile notare fin da subito come oltre la meta del sot-
to-campione a cui il quesito & stato sottoposto non sia disponibile
a modificare i propri schemi di mobilita in presenza di nessuno dei
possibili cambiamenti proposti. Per quanto alto, questo dato non
sorprende alla luce della distribuzione piuttosto diffusa a livello spa-
ziale della popolazione studentesca e del personale di ricerca e am-
ministrativo dell’Universita di Urbino. Elemento gia notato in prece-
denza. Cid appare ulteriormente rafforzato dalle principali ragioni
individuate per questa mancata disponibilita, che in oltre la meta dei
casi rilevati riguardano l'eccessiva distanza o il tempo impiegato per
lo spostamento. Il fattore tempo appare come un variabile di gran-
de importanza che assume un ruolo cardine in eventuali politiche
sulla mobilita ma anche rispetto all’'organizzazione complessiva del-
le attivita di Ateneo pensate in funzione della mobilita individuale.
Sembrano tuttavia poter avere un impatto alcuni interventi strutturali
per favorire la mobilita attiva, in primis il potenziamento dei percor-
si ciclabili e, nello specifico, delle piste ciclabili, preferite di gran
lunga alle corsie ciclabili, mostrando potenzialmente una maggiore
sensibilita alla sicurezza che deriva da spazi ciclabili interamente
dedicati’. Sulla base delle descrittive dell'indagine, questa propen-
sione potrebbe infatti spingere circa un quinto del sotto-campione a
deviare almeno in parte i propri spostamenti verso mezzi di mobilita
attiva. Sembrano invece residuali le altre soluzioni proposte con la
parziale eccezione di maggiori integrazioni fra mobilita attiva e tra-
sporto pubblico e degli incentivi pecuniari chilometrici, che convin-
cono rispettivamente 11% e 12% del campione.

19 Siricorda a questo scopo che le piste ciclabili sono spazi totalmente dedicati a mezzi ciclabili, in-
valicabili da altri mezzi e spesso delimitati da barriere fisiche per impedire il passaggio in questo sen-
so, mentre le corsie ciclabili sono spazi destinati a mezzi ciclabili che, all'occorrenza, possono essere
valicati da altri mezzi e che per questo non hanno barriere di nessun tipo e sono spesso identificate da
segnaletica orizzontale.
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Tabella 10. Rispondenti che si sono detti disponibili a utilizzare maggiormente mobilita
attiva (piedi, bici, monopattino) in presenza di uno o piu dei fattori di seguito (solo rispon-
denti che non usano mobilita attiva).

Fattore di cambiamento N %
Piu piste ciclabili dedicate 460 22,0
Piu corsie ciclabili su strada 185 8,8
Migliore manutenzione dei percorsi ciclabili 128 6,1
Pil aree verdi lungo il tragitto 131 6,3
Incentivo all’acquisto di bici 228 10,9
Incentivo chilometrico per mobilita attiva 258 12,3
Facilitazioni nel trasporto della bici su mezzo pubblico 112 53
Presenza punti ricarica per mezzi elettrici 107 51
Presenza di spogliatoi o docce in universita 133 6,3
Migliori e piu sicuri parcheggi per bici 173 8,3
Riduzioni parcheggi auto o maggiore tariffazione 107 51
Altro 145 6,9
Nessuno dei fattori precedenti 1.071 51,1
Totale 2.094 100,0*

*Totale superiore a 100% per possibilita di risposta multipla (fino a 3).
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Tabella 11. Ragioni per la mancata propensione al cambiamento verso piu mobilita attiva
(solo rispondenti che hanno selezionato “Nessuno dei fattori precedenti” al quesito di cui
sopra).

Ragione della non propensione al cambiamento N %
Incapacita per ragioni fisiche o di salute 24 2,2
Troppo tempo 615 57,4
Troppo lungo 539 50,3
Troppo pericoloso per microcriminalita 32 3,0
Troppo pericoloso per condizioni del percorso 278 26,0
Viaggiare in auto piu consono allo stile di vita 63 59
Viaggiare in auto pil comodo 138 12,9
Viaggio coi mezzi pubblici piu rapido e/o economico 65 6,1
Necessita di trasportare altre persone 36 34
Sudore e stanchezza 85 7,9
Altro 129 12,0
Totale 1.071 100,0*

*Totale superiore a 100% per possibilita di risposta multipla (fino a 3)

Piu sfaccettata appare invece la situazione riguardante l'al-
ternativa posta dal trasporto pubblico. In questo caso, vari fattori
strutturali sembrano impattare potenzialmente in modo rilevante.
In prima linea fra i principali fattori di incentivo individuati nel sot-
to-campione, vi sono la frequenza delle corse, i costi e i tempi di
spostamento, che - se interessati da interventi specifici - sembre-
rebbero poter rendere piu competitivo il trasporto pubblico. L'impat-
to di disincentivi relativi a costi e tempi sembra in linea anche con
quanto dichiarato nel questionario da utenti di trasporto pubblico
su gomma, suggerendo un potenziale asse di intervento. I dati de-
scrittivi sembrano anche puntare nella direzione di un particolare
fronte geografico, esemplificato dal fatto che rispettivamente il 37%
e 38% di coloro che si dichiarano piu propensi ad usare il trasporto
pubblico in presenza di incentivi economici o tempi piu brevi pro-
vengono dal territorio provinciale circostante al Comune di Urbino.
Similmente, per quanto riguarda l'aumento della frequenza delle
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corse, la quota di rispondenti che utilizzerebbe di piu il trasporto
pubblico sale a circa il 42% (431 su 1.834) se si considerano solo
coloro che provengono dalla provincia di Pesaro-Urbino o province
limitrofe. Di particolare rilevanza per i/le rispondenti delle province
limitrofe sembra anche la disponibilita di linee dirette, che potrebbe
spingere a cambiare gli schemi di mobilita di circa il 29% del sot-
to-campione generale e del 42% (167 su 396) di coloro che vengono
dai territori di Rimini, Ancona o Arezzo.

Tabella 12. Rispondenti che si sono detti disponibili a utilizzare maggiormente trasporto
pubblico in presenza di uno o pil dei fattori di seguito (solo rispondenti che non usano
trasporto pubblico).

Fattore di cambiamento N %
Riduzione dei posti per parcheggio auto 76 4.0
Aumento costo del parcheggio auto 68 35
Maggiore frequenza del trasporto pubblico 743 38,7
Incentivazione economica all’'uso dei mezzi pubblici 707 36,8
Tempi di spostamento piu contenuti 676 35,2
Linea diretta a disposizione 561 29,2
Maggiore vicinanza della fermata di partenza 214 1,1
Migliore comodita dell’attesa alla fermata 190 9,9
Minor affollamento 207 10,8
Maggiore pulizia 114 5,9
Altro 93 4,8
Nessuno dei fattori precedenti 377 19,6
Totale 1.920 100,0*

*Totale superiore a 100% per possibilita di risposta multipla (fino a 3).

Rispetto al cambiamento verso la mobilita attiva, la quota di
rispondenti non disposti/e in nessun caso a utilizzare maggiormen-
te il trasporto pubblico € decisamente piu ridotta, attestandosi a
poco meno del 20%. Di nuovo, la principale ragione ¢ il tempo di
spostamento eccessivo rispetto al trasporto individuale su gomma.
Come prevedibile, si tratta in questo caso soprattutto di persone che
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provengono da territori non limitrofi, che rappresentano il 33% (71
su 213) di coloro che evidenziano questa barriera come insormonta-
bile. Tuttavia, non & affatto trascurabile di nuovo la quota di persone
che, seppur residenti nella stessa provincia, vedono il tempo di spo-
stamento come un ostacolo non superabile, che impedisce loro di
utilizzare di piu il trasporto pubblico (31%, 66 su 213). Le altre mo-
tivazioni assumono invece un carattere minoritario con la parziale
eccezione di coloro che ritengono il viaggio in auto pit comodo del
trasporto pubblico, questi rappresentano circa il 17% del sotto-cam-
pione. In linea anche con quanto evidenziato precedentemente, cio
potrebbe indicare che, nonostante la prevalenza di barriere di tipo
strutturale, non sia da sottovalutare neppure 'elemento culturale in-
sito nell'utilizzo del trasporto privato individuale.

Tabella 13. Ragioni per la mancata propensione al cambiamento verso pill trasporto pub-
blico (solo rispondenti che hanno selezionato “Nessuno dei fattori precedenti” al quesito
di cui sopra).

Ragione della non propensione al cambiamento N %
Troppo tempo 213 56,5
Troppo pericoloso per microcriminalita 4 11
Viaggiare in auto pill consono allo stile di vita 28 74
Viaggiare in auto piu comodo 65 17,2
Necessita di trasportare altre persone 29 7.7
Altro 93 24,7
Totale 377 100,80

*Totale superiore a 190% per possibilita di risposta multipla (fino a 3).

Pur nell'impossibilita di generalizzare i risultati, i dati descrit-
tivi rispetto alla propensione al cambiamento possono comunque
aiutare nella formulazione di ipotesi, che potrebbero risultare utili
in fase di programmazione politica. In primo luogo, al netto delle
possibilita legate all’estensione della rete ciclabile, cido che sembra
emergere € una limitata potenzialita di espansione per quanto ri-
guarda la mobilita attiva, che si deve anche alla conformazione del
territorio in cui sorge l'universita, caratterizzato da un nucleo urbano
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centrale di dimensioni contenute e sprovvisto di collegamento ferro-
viario, circondato da piccoli centri diffusi.

Un discorso diverso pare invece meritare il ruolo dei mezzi
pubblici, che emerge come punto di interesse soprattutto per coloro
che provengono dal territorio provinciale o da quello delle province
limitrofe. In questo caso, un potenziamento del trasporto pubblico -
necessariamente su gomma, vista 'assenza di stazioni ferroviarie in
prossimita della sede universitaria - potrebbe avere maggiore riscon-
tro. Infine, & da segnalare in entrambi i casi presi in considerazione
la scarsa influenza di disincentivi all’'uso dell’auto, come un aumento
nei costi o la riduzione nel numero dei parcheggi, che si evince dalle
piu basse frequenze relative notate in queste variabili. Probabilmen-
te, cio potrebbe essere ricondotto - almeno in parte - all’assenza di
alternative reali in molti casi, non sembrano poter avere un impatto
rilevante sulle abitudini di mobilita individuati nel campione.

Allo scopo di catturare la complessita dei pattern di mobilita emer-
genti dal questionario e il modo in cui mezzi si combinano fra loro,
si & scelto quindi di procedere con un’analisi di cluster per indi-
viduare i principali pattern di mobilita presenti nel campione. In
particolare, si & scelto di usare un k-means clustering, basato su
tre variabili principali: a) percentuale di tragitto percorso in auto
0 moto; b) percentuale di tragitto percorso in autobus; c) percen-
tuale di tragitto percorso in treno. Le variabili sono state scelte
per la loro semplicita di utilizzo e perché permettono di riassorbire
molteplici dimensioni: ad esempio, data la distribuzione delle ri-
sposte relative a mezzi e tratte, &€ possibile assumere - per quanto
non con assoluta certezza - che valori prossimi allo zero in tutte
e tre le dimensioni selezionate indichino un maggiore utilizzo di
micro-mobilita e mobilita attiva, in particolare pedonale e ciclabile.
Come illustrato nella sezione metodologica e in appendice, per la
selezione del numero di cluster, € stato utilizzato invece un metodo
induttivo, basato sia sull'Indice Calinski-Harabasz che sul c.d. el-
bow method (Makles, 2012), che ha indicato in 5 il numero ottimale
di cluster (k).
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Dall’analisi di cluster sono quindi emersi 5 gruppi di rispon-
denti che identificano diversi pattern di mobilita utilizzati. Nella Ta-
bella 12 di seguito sono riportate le frequenze e i centri (medie) dei
vari cluster. In particolare, come si poteva ipotizzare gia dai dati
descrittivi, vi & una marcata prevalenza di rispondenti che utilizzano
quasi esclusivamente l'auto per i propri spostamenti casa-lavoro, qui
esemplificata dalla numerosita del primo cluster etichettato come
Monomodale auto-centrico. La restante meta circa di rispondenti
risulta invece suddivisa nelle restanti categorie in modo piuttosto
asimmetrico. Un secondo cluster, denominato Multimodale au-
to-prevalente, include un ristretto gruppo che, pur utilizzando l'auto
per una parte non irrilevante del tragitto, ricorre poi ad altri mezzi per
completarlo. Vi sono poi coloro la cui mobilita € quasi esclusivamen-
te incentrata sull’autobus, qui identificati nel cluster Monomodale
autobus-centrico, e coloro che invece utilizzano una combinazione
di mezzi pubblici - autobus e treno prima di tutto - identificati nel
cluster Multimodale mezzi pubblici. Infine, il secondo gruppo piu nu-
meroso, Monomodale micromobilita, &€ rappresentato da rispondenti
che non utilizzano, se non marginalmente, auto o mezzi pubblici e
che quindi, per esclusione, hanno pattern di mobilita perlopiu pedo-
nali o ciclabili. Uno sguardo piu approfondito al modello di clustering
rivela inoltre alcune importanti distinzioni fra i principali gruppi di
utenti dell’Ateneo, che saranno al centro delle successive analisi in
questo capitolo e nel successivo.
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Tabella 14. Frequenza assolute e relative dei vari cluster, distribuzione percentuale per
gruppo e centri (medie) delle variabili utilizzate per l'analisi relative alla percentuale di
viaggio svolta con un dato mezzo.

Cluster N % Corpo PTA Personale di | % auto % treno % autobus
studentesco ricerca

Monomodale auto- 1101 49,5 40,9 62,6 63,0 98,1 0,2 0,0

centrico

Multimodale auto- 112 5,0 5,1 6,8 3,8 56,8 6,0 23,3

prevalente

Monomodale 307 13,8 18,7 5,0 6,8 21 0,9 87,8

autobus-centrico

Multimodale mezzi 175 7,9 9.1 0,3 9,6 57 73,3 27,6
pubblici
Monomodale 530 23,8 26,2 25,2 16,9 2,0 0,6 21

micromobilita

Totale 2225 100,80 100,80 100,80 100,80 52,6 6,5 16,0

La nuova variabile rappresentata dai risultati del clustering &
stata quindi inserita in un modello di regressione logistica multino-
miale come variabile dipendente, usando la categoria piu numerosa
- monomodale auto-centrico - come riferimento. Si & cosi potuto
indagare quali predittori fossero piu influenti nel campione per de-
terminare 'assegnazione di vari rispondenti ad un gruppo: in partico-
lare, sono state usate come variabili indipendenti nel modello le se-
guenti dimensioni: genere, gruppi di eta, tipo di attore, provenienza,
possesso di un’auto, necessita di trasportare altre persone, distanza
della fermata dei mezzi pubblici pilu vicina e numero complessivo di
tratte del percorso. Tali variabili sono state scelte a partire da alcune
caratteristiche demografiche standard e sulla base della letteratu-
ra di settore gia evidenziata nel capitolo teorico di questo volume,
concentrandosi soprattutto su elementi determinanti per il capitale
di mobilita e per la mobilita universitaria (Kaufmann, Widner, 2006;
Crotti et al. 2022a). Per semplificare il modello, alcune variabili sono
state ricodificate rispetto a come sono state raccolte attraverso il
questionario, per cui si rimanda alla Tabella 15 per una descrizione
pil accurata e per l'indicazione della numerosita delle categorie delle

20 Il centro di ogni variabile di clustering corrisponde al suo valore medio con riferimento alla cate-
goria corrispondente.
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variabili incluse nel modello. Per le variabili indipendenti categoriche
e stata sempre usata la modalita pil numerosa come categoria di ri-
ferimento. A causa della presenza di missing data in alcune variabili,
1.992 delle 2.943 osservazioni totali sono state incluse nel modello.

Tabella 15. Variabili indipendenti incluse nel modello (per le variabili categoriche € indica-
ta in corsivo la modalita di riferimento).

Variabile Modalita N %
Genere?! Donna 1.365 68,5
Uomo 627 315
Eta 19-25 728 36,6
26-35 393 19,7
36-45 255 12,8
46-55 313 15,7
>55 303 15,2
Ruolo Studente/ssa 1192 59,8
Personale tecnico-amministrativo e 313 15,7
bibliotecario
Personale docente e di ricerca 487 24,5
Origine pill frequente dello spostamento Stesso Comune 1114 38,5
Stessa Provincia, fuori Comune 978 33,8
Provincia vicina 548 18,9
Altre province 257 8,9
Possesso auto No 240 12,1
Si 1752 87,9
Trasporto altre persone o condivisione No 1.475 74,0
viaggio
Si 517 26,8
Numero di tratte Variabile continua: 1-6 1.992 100,0

I risultati del modello, presentati di seguito nella Tabella 16 in
termini di relative risk ratio (RRR), indicano alcune prime rilevanti dif-

21 Nel questionario, la domanda relativa al genere conteneva tre modalita. Tuttavia, non & stato pos-
sibile includere nessun rispondente di genere non binario (8 in totale nel campione) nel modello finale
a causa di missing data nelle variabili utilizzate nel clustering e/o nel modello di regressione.

71



CASA, CITTA, CAMPUS

ferenze fra il gruppo di rispondenti la cui mobilita € quasi interamen-
te centrata sull’auto e gli altri gruppi. I coefficienti della regressione
multinomiale - solitamente di non facile lettura - sono riportati in
appendice, mentre l'effetto delle singole variabili sara meglio inda-
gata di seguito attraverso il confronto fra margini predittivi. Tuttavia,
€ possibile fare qui alcune osservazioni preliminari. In particolare,
l'influenza del numero di tratte appare in linea con i risultati del clu-
stering, cosi che, allaumentare di quest’ultimo, la probabilita di un/a
rispondente di ricadere nella categoria monomodale auto-centrica
diminuisce rispetto a quella di essere parte delle due categorie multi-
modali. Un’altra osservazione rilevante riguarda inoltre la distinzione
fra rispondenti dei cluster autocentrici monomodale e multimodale,
che si gioca principalmente su due dimensioni: in primo luogo, come
era lecito aspettarsi, la mobilita dei secondi tende a frammentarsi in
molte piu tratte dei primi; in secondo luogo, rispondenti nel multi-
modale auto-centrico hanno maggiore probabilita di iniziare lo spo-
stamento nel Comune di Urbino rispetto a coloro che rientrano nella
categoria di riferimento. Questi due elementi potrebbero suggerire
che il gruppo di coloro che, pur usando l'auto, presenta una mobili-
ta piu frammentata corrisponde a rispondenti che abitano nella zona
circostante e svolgono commissioni di vario tipo lungo il tragitto o
sperimentano barriere di vario tipo (es. fermata dei mezzi lontana,
difficolta di parcheggio, etc.).
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Tabella 16. Relative Risk Ratio (RRR) delle variabili indipendenti incluse nel modello (solo
valori significativi; categoria di riferimento: monomodale auto-centrico) con errori standard
robusti indicati fra parentesi.

Variabili indipendenti Multimodale auto- Monomodale Multimodale mezzi Monomodale
prevalente bus-centrico pubblici micromobilita
Genere
Donna rif. rif. rif. rif.
Uomo ,632* ,601**
[,125] [,099]
Eta
19-25 rif. rif. rif. rif.
26-35 ,281%** ,125*** 196***
[,874] [,856] [,847]
36-45 ,086*** ,232%** ,203***
[,O35] [,894] [LO63]
46-55 J120%+* 137+ ,234***
[,847] [,O66] [,873]
>55 ,222*** ,074** 341
[,092] [,042] [[106]
Ruolo
Studente/ssa rif. rif. rif. rif.
Personale tecnico- ,258*** ,000**
amministrativo e bibliotecario [,896] [,O80]
Personale docente e di ricerca ,512** ,575*
[,166] [,158]
Provenienza
Stesso Comune rif. rif. rif. rif.
Stessa Provincia, fuori 327+ ,023*** 102%**
Comune [,087] [,816] [,819]
Provincia vicina 239*** ,092%** ,382** ,049***
[,879] [,034] [[122] [,014]
Altra provincia ,183** ,213** 2,914** ,210***
[[117] [[123] [1,892] [,873]
Possesso auto
No 25,006*** 17,185*** 28,074***
[12,333] [9,313] [13,157]
Si rif. rif. rif. rif.

Condivisione del viaggio
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No rif. rif. rif. rif.
Si ,080*** ,229%** ,156***
[,824] [,873] [,835]

N tratte 4,227*** 3,699*** 6,835*** 1,760***
[,573] [,514] [1,209] [,253]

_cons ,034*** ,274*** ,033*** 3,158***
[,O11] [,875] [,813] [,788]

N 1.992

Pseudo R2 0,387

p < 0,05; ** p < 0,01, *** p < 0,001
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Scendendo piu nel dettaglio delle singole variabili e concen-
trandosi sui margini predittivi estratti dal modello, emergono pero
ulteriori differenze che sembra utile evidenziare in questa sede. Per
quanto riguarda il genere (Figura 9), le principali differenze signifi-
cative si verificano all'interno del gruppo di rispondenti con mobilita
monomodale auto-centrica, laddove le donne nel campione presen-
tano circa lo 0,06 di probabilita in meno di essere parte di questa
categoria rispetto agli uomini, e di quello caratterizzato da mobilita
monomodale micromobilita, che vede al contrario lo 0,04 di proba-
bilita in piu per le donne. Questa distinzione, seppur minima, appa-
re in linea con la letteratura sul tema, che ha da tempo teorizzato
l'esistenza di un gender gap nell'uso dell’auto e dello spostamento
pedonale dovuto perlopiu alla persistenza di strutture familiari tradi-
zionali e, conseguentemente, al minore accesso all’auto e maggiore
frammentazione nella mobilita femminile (Sheller, 2018; Kern, 2019).
Inoltre, conferma la tendenza gia notata in precedenti studi sugli
schemi di mobilita verso l'universita di Urbino, come ad esempio
Lodi e Polidori (2023).

Figura 9. Margini predittivi del modello di regressione secondo le modalita della variabile
Genere.
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Il piano demografico appare pero particolarmente rilevante
anche con riferimento ai gruppi di eta considerati nel modello (Fi-
gura 10). Di nuovo, e l'utilizzo dell’auto a marcare la differenza prin-
cipale, distinguendo soprattutto il gruppo di rispondenti con un’eta
compresa fra 19 e 25 anni - in maggioranza studenti e studentes-
se - che presentano meno probabilita di ogni altra categoria di eta
di ricadere nella categoria monomodale auto-centrica. Questo rap-
porto € invece invertito se prendiamo in considerazione la catego-
ria monomodale autobus-centrica, dove invece i/le rispondenti piu
giovani presentano piu probabilita di presentarsi rispetto alle altre
coorti*’. Di nuovo, questo dato € in linea con i risultati di Lodi e Po-
lidori (2023), pur apparendo in questo caso in modo piu marcato,
probabilmente a causa dell’aggiunta della componente studentesca
fra le osservazioni del modello.

22 Tutti i confronti sono significativi in entrambi i casi. Per quanto riguarda la mobilita monomodale
auto-centrica, si va dallo 8,19 di probabilita in meno rispetto agli over 55 fino allo 8,23 in meno rispetto
alla fascia fra 46 e 55 anni. Sul piano invece della categoria monomodale autobus-centrica, il gruppo
fra 19 e 25 anni presenta meno distanza con quello fra 26 e 35 anni (0,05 probabilita in pilu) e la mag-
giore distanza con i/le rispondenti fra 46 e 55 anni (8,11 di probabilita in piu).
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Figura 10. Margini predittivi del modello di regressione secondo le modalita della variabile
Gruppi di eta.

Prendendo in considerazione il ruolo occupato all'interno
dell'universita (Figura 11), le maggiori particolarita emergono per
quanto riguarda la categoria del corpo studentesco. Osservando i
confronti statisticamente significativi, osserviamo infatti come que-
sta si differenzi per una probabilita significativamente minore di uti-
lizzare schemi di mobilita monomodali autocentrici rispetto agli altri
gruppi e una maggiore di ricadere nel cluster monomodale bus-cen-
trico rispetto al personale tecnico-amministrativo. Vi sono pero altre
peculiarita che vale qui la pena segnalare con riferimento soprat-
tutto allo schema di mobilita multimodale mezzi pubblici, che vede
il personale docente e di ricerca avere probabilita statisticamente
significative superiori alle altre categorie. E vero invece il contrario
per il personale tecnico-amministrativo al punto che nessuna os-
servazione di questo gruppo inclusa nel modello ricade in questo
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cluster. Tenendo in considerazione quanto detto nella parte descrit-
tiva riguardo frequenza e origine dello spostamento casa-lavoro per
queste due categorie, emerge allora una possibile interazione con
la diversita nelle distanze di percorrenza, nei contesti abitativi e nel
rapporto domicilio-residenza dei vari attori, nonché questioni relati-
ve ai tempi di percorrenza in relazione alla frequenza dello sposta-
mento. Questo potrebbe essere vero soprattutto per l'affidamento
all’'uso di una combinazione di mezzi pubblici, che risulta particolar-
mente complesso per lavoratori e lavoratrici che devono recarsi in
universita seguendo orari fissi e frequenze costanti e continue.

Figura 11. Margini predittivi del modello di regressione secondo le modalita delle variabili
Ruolo.

Un simile suggerimento sembra in effetti coerente anche con
quanto emerge prendendo in considerazione l'origine dello spostamen-
to (Figura 12). Questa variabile mostra infatti le maggiori particolarita
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all'interno del modello con una distribuzione asimmetrica delle probabi-
lita di seguire i vari schemi di mobilita evidenziati a seconda del punto
di partenza considerato. Un primo elemento da notare riguarda la mag-
giore probabilita di appartenere al cluster monomodale micromobilita
per i/le rispondenti che risiedono o hanno un domicilio nel Comune di
Urbino. Si tratta di un dato che non sorprende vista la possibilita piu
pronunciata di questi/e rispondenti di recarsi a piedi in universita, ma
che va comunque bilanciata con una probabilita ancora non trascurabile
di affidarsi in ogni caso all’auto e un apparente bassa incidenza dell’au-
tobus urbano.

Una seconda peculiarita si nota invece prendendo in considera-
zione gli schemi di mobilita dal territorio provinciale circostante Urbi-
no, per cui - al netto di una prevalenza ancora importante del cluster
monomodale autocentrico - si registra anche una probabilita signi-
ficativamente superiore rispetto agli altri gruppi di usare schemi di
mobilita monomodali bus-centrici. Tenendo in considerazione la con-
formazione del territorio e le direttrici del trasporto pubblico & possi-
bile ipotizzare che questo risultato sia da imputare prevalentemente
alle linee dirette Pesaro-Urbino e Fano-Urbino, che assorbirebbero
una quota importante del pendolarismo intra-provinciale. Al contrario,
il trasporto pubblico non sembra pero in grado di assorbire una simile
quota del pendolarismo interprovinciale, al punto che i/le rispondenti
provenienti da province vicine sono anche coloro che hanno maggiori
probabilita di ricadere nel cluster monomodale autocentrico. Infine, il
dato riguardante rispondenti da province piu distanti rafforza ulterior-
mente quanto detto sopra: l'auto risulta prevalente, seppur con proba-
bilita significativamente inferiori rispetto a coloro che vengono dalla
provincia di Pesaro-Urbino o province vicine, ma soprattutto risulta
comparativamente maggiore la probabilita di questi/e rispondenti di
ricadere nel cluster multimodale mezzi pubblici.
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Figura 12. Margini predittivi del modello di regressione secondo le modalita della variabile
Origine dello spostamento.

Un ulteriore elemento che vale la pena mettere in evidenza
all'interno del modello & quello del possesso dell’auto (Figura 13). Un
primo risultato & la probabilita molto bassa che rispondenti senza
un’auto personale a disposizione ricadano nei due cluster la cui mo-
bilita si basa totalmente o in parte su questo mezzo. Cio pud a prima
vista sembrare scontato, ma, d’altro canto, evidenzia anche 'assenza
di alternative non basate sulla proprieta del mezzo, come per esem-
pio essere accompagnati/e da una persona nella propria rete sociale
o l'esistenza di servizi di car sharing, che pur potrebbero giocare un
ruolo in contesti fortemente basati sul trasporto individuale su gom-
ma, come quello urbinate. In aggiunta a cio, si nota come il semplice
fatto di possedere un’auto impatti fortemente sulla scelta di schemi
di mobilita autocentrici, suggerendo una preferenza forte per questo
tipo di spostamento rispetto alle altre alternative, la cui probabilita
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diminuisce in modo significativo in tutti i casi, ad eccezione del ri-
stretto cluster di mobilita multimodale auto-prevalente. Di nuovo,
emerge come la commistione di fattori strutturali e culturali concor-
rano per rimarcare la dominazione dell’auto con una meccanica gia
ampiamente notata nella letteratura sociologica a partire almeno dal
seminale lavoro di Urry (2004) sul c.d. system of automobility. In
questo senso, l'auto diventa una “flessibilita che assume caratteri
coercitivi” e questo appare particolarmente accentuato specialmen-
te in contesti rurali o di citta diffusa (Urry, 2006; Camarero, Oliva
2016), come nel caso del territorio urbinate. Inoltre, a fattori culturali
probabilmente si associano anche vantaggi economici legati non
tanto al costo vivo del trasporto, o costo diretto, ma piuttosto al valo-
re associato a costi indiretti come il minor tempo di viaggio - asso-
ciato anche alla flessibilita di spostamento che l'auto concede - di
cui si & gia accennato in precedenza (Urry, 2004, 2006).

Come evidenziato anche nei dati descrittivi, questa importante
distinzione potrebbe riconnettersi a diverse ragioni, fra cui ad esem-
pio carenze relative ai mezzi pubblici, costo di viaggio, scelte cul-
turali o semplicemente di comodita personale. Riprendendo quanto
visto nel paragrafo precedente, si potrebbe in particolare riconnet-
tere questo risultato alle carenze che sembrano emergere sul piano
del trasporto pubblico in termini di costo, tempi e frequenza delle
corse, ma anche ad elementi dovuti piu strettamente alla natura del-
la popolazione di riferimento, caratterizzata da un’ampia diffusione
sul territorio circostante Urbino e oltre. Non sembra tuttavia del tutto
trascurabile neppure l'impatto di quella che abbiamo precedente-
mente chiamato “mobilita frammentata” (Adey et al., 2021), legata
ad esempio alla necessita di svolgere commissioni o trasportare o
accompagnare altre persone. Con riferimento a quest’ultimo ele-
mento (Figura 14), l'indicatore inserito nel modello restituisce infatti
alcune significative distinzioni. In particolare, trasportare o accom-
pagnare altre persone durante il viaggio aumenta significativamente
la probabilita di ricadere nelle categorie monomodale auto-centrica
e multimodale auto-prevalente, mentre diminuisce quella di far par-
te di cluster basati su mezzi pubblici.
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Figura 13. Margini predittivi del modello di regressione secondo le modalita delle variabili
relative al possesso o meno di un’auto ad uso personale.
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Figura 14. Margini predittivi del modello di regressione secondo le modalita della variabile
relativa al numero di persone che svolgono lo spostamento assieme.

Il presente capitolo ha fornito uno sguardo generale sugli schemi di
mobilita nello spostamento casa-lavoro utilizzati dai/lle rispondenti
al questionario. Pur ribadendo che la natura non probabilistica del
campione non permette di spingersi a forti generalizzazioni, & op-
portuno qui evidenziare come l'alto tasso di risposta, che supera di
gran lunga la meta della popolazione di riferimento per categorie
non studentesche, permetta comunque di guardare ai risultati con
una certa sicurezza riguardo la loro capacita di fotografare la mobi-
lita generata dall’Ateneo di Urbino. Cid che emerge & senza dubbio
rilevante per tracciare alcune peculiarita di questa universita, cosi
come in termini di considerazione dell'impatto ambientale e di poli-
tiche che potrebbero orientare questi spostamenti verso una mobi-
lita pil sostenibile.
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Innanzitutto, i dati confermano come 'Universita di Urbino sia
un’istituzione dallo spiccato carattere territoriale, fungendo da polo
per listruzione universitaria soprattutto per un territorio a cavallo
fra le Marche, la Romagna e I'Umbria, a cui si aggiunge una certa
capacita di attrazione lungo l'asse adriatico meridionale. L'Ateneo
rappresenta in questo senso un punto di riferimento per un’area va-
sta e sparsa, riuscendo a ritagliarsi una fetta consistente di studenti
e studentesse malgrado la concorrenza diretta delle sedi distaccate
dell’'Universita di Bologna, di Perugia e degli altri atenei regionali e
adriatici. In questo senso, esso svolge anche una funzione sociale
importante, permettendo l'accesso all’'universita a persone prove-
nienti da aree piu periferiche e/o0 marginalizzate e configurandosi
come una vera e propria “citta campus”, forse anche in virtu della
sua posizione periferica (Diamanti, Maggioni, 2013). Se tuttavia tale
perifericita pud essere letta come punto di forza dal punto di vista
della strutturazione urbana della vita universitaria, rappresenta una
sfida non da poco quando sono presi in considerazione i diversi
schemi di mobilita generati dallo spostamento casa-lavoro da e ver-
so I’Ateneo come anche la loro sostenibilita.

I risultati sopra esposti evidenziano infatti una mobilita estre-
mamente frammentata e diversificata con diverse strutture di pen-
dolarismo e mezzi di trasporto utilizzati. Ad avere 'impatto maggiore
e probabilmente anche le maggiori implicazioni per piani futuri di
mobilita sostenibile, sembra essere innanzitutto l'origine dello spo-
stamento. I mezzi pubblici, per quanto utilizzati, assumono nel cam-
pione una funzione soprattutto intra-provinciale, sviluppandosi lungo
due tratte principali di collegamento fra la costa e l'interno, ma sen-
za inficiare la prevalenza dell’auto. La pur consistente mole di spo-
stamento interprovinciale sembra invece rimanere perlopiu sguarni-
ta, anche per l'assenza o la limitatezza di tratte di autobus - l'unico
mezzo pubblico attualmente disponibile per raggiungere Urbino - dai
principali capoluoghi circostanti. Si pone in questo senso una prima
sfida, legata alla pianificazione interprovinciale del trasporto pubblico
e alla capacita o meno di un investimento in questo senso di deviare
parte del pendolarismo ora assorbito da auto private verso 'autobus.

Vi & pero un’ulteriore peculiarita che vale la pena ribadire in
questo senso e che riguarda invece gli spostamenti intra-comunali.
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Qui, al netto di un maggiore ricorso a micromobilita, si nota co-
munqgue un impatto importante dell’auto privata e un’influenza molto
limitata del trasporto pubblico urbano. In termini di mobilita soste-
nibile, se & pur vero che si tratta in questi casi di tratti molto piu
brevi rispetto ai succitati spostamenti interprovinciali, € necessario
evidenziare che si tratta anche dei piu numerosi e piu frequenti,
che caratterizzano infatti categorie molto presenti in universita, fra
cui, ad esempio, il personale tecnico-amministrativo e studenti e
studentesse fuori sede. Anche in questo caso, si apre quindi un in-
teressante spazio di discussione riguardo strategie future per una
mobilita piu sostenibile verso 'Ateneo, che porta a chiedersi se sia
effettivamente possibile deviare questi spostamenti sul trasporto ur-
bano attraverso politiche mirate. Se da un lato questo sembra cer-
tamente possibile, dall’altro ci sono almeno due ostacoli da con-
siderare. Il primo riguarda la natura stessa del territorio urbinate,
che, per quanto geograficamente poco esteso, si presenta piuttosto
sparso e non densamente popolato al di fuori del centro storico e le
aree immediatamente circostanti. Nonostante la presenza di centri
abitati extra-comunali molto prossimi - come nel caso del comune
di Fermignano - il territorio resta comunque a bassa densita. Cid
€ evidenziato ad esempio anche nella classificazione Eurostat, che
classifica il comune di Urbino come “area rurale” con solo alcuni co-
muni confinanti che arrivano alla categoria intermedia di zona ibrida
rural-urbana. La seconda barriera € invece rappresentata dalla fram-
mentazione degli schemi di mobilita evidenziata nel corso di questo
studio, che evidenzia come una politica di mobilita sostenibile che
prenda in considerazione solo spostamenti diretti casa-lavoro rischi
di non centrare il punto in assenza di misure parallele (es. trasporto
scolastico, permessi per commissioni, ecc.).

Al di la della diversita negli schemi di mobilita, un risultato
emerge perd come particolarmente rilevante con riferimento a que-
stioni di mobilita sostenibile: la prevalenza dell’auto privata. Questa
€ probabilmente la principale sfida da affrontare in questo senso,
cioeé come pianificare alternative sostenibili che possano competere
con il vantaggio competitivo di questo mezzo, originato dall'incrocio
di vari fattori, come il minor tempo di viaggio e di tratte da percor-
rere e la conseguente maggiore comodita soprattutto in presenza
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di schemi di mobilita frammentata. Tutto cid € inoltre ulteriormente
complicato dalla conformazione del territorio di riferimento dell’'u-
niversita, che, gia al di fuori delle mura stesse della citta, appare
sempre piu sparso e diviso fra diversi attori istituzionali. Infine, una
pianificazione accurata del trasporto pubblico o una serie di incen-
tivi offerti in modo da bilanciare questi fattori non possono non te-
ner conto anche di un elemento di sostenibilita economica, che si
pone laddove lo spostamento casa-lavoro verso l'universita assume
un carattere prettamente periodico con picchi nei periodi di didat-
tica e fasi calanti in altri momenti. Tali questioni saranno affrontate
in modo pil sistematico e associate ad eventuali raccomandazioni
in termini di politiche pubbliche nelle conclusioni generali di questo
volume, che seguiranno l'approfondimento sulle varie categorie di
attori universitari proposto nel capitolo successivo.
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5. Schemi di mobilita del personale e
del corpo studentesco

Il presente capitolo espande il quadro generale presentato in pre-
cedenza focalizzandosi piu nello specifico sugli schemi di mobilita
delle tre principali componenti della popolazione universitaria - per-
sonale docente e di ricerca, personale tecnico-amministrativo e cor-
po studentesco - e sulle variabili specifiche che possono impattare
su di essi. I diversi gruppi verranno quindi qui trattati singolarmen-
te, suddividendo studenti e studentesse e dipendenti dell’Universita
per poi offrire una prospettiva comparata fra di essi alla fine del ca-
pitolo. Le sezioni presentate di seguito avranno tuttavia una struttu-
ra comune per favorirne la lettura, includendo all’inizio una versione
piu approfondita dei dati sociodemografici, seguiti da considerazio-
ni particolari sull’'uso dello spazio universitario e da un’analisi degli
specifici schemi di mobilita, soffermandosi su eventuali questioni di
particolare interesse. A seguito di ci0, si proporra un focus specifi-
co riguardante la propensione al cambiamento dei sottocampioni
considerati. L’analisi sara di carattere prevalentemente descrittivo
per evitare di scomporre eccessivamente sotto-campioni che, pur
rappresentando una quota rilevante di popolazione di riferimento,
presentano una numerosita comunque limitata.

Le ragioni di questo approfondimento sono molteplici. Que-
sta impostazione appare soprattutto necessaria alla luce di quan-
to emerso nei capitoli precedenti, dove piu volte il ruolo occupato
all'interno dell’Ateneo € emerso in connessione con importanti di-
stinzioni fra i/le rispondenti. Cid evidenzia potenziali caratteristiche
specifiche in termini di mobilita, legate a diversi posizionamenti,
risorse e utilizzi dello spazio universitario fra i diversi gruppi. Alla
luce dell’'orientamento operativo assunto da questo volume, che vor-
rebbe configurarsi come utile strumento per informare le politiche di
mobilita universitarie, & quindi indispensabile cercare di compren-
dere piu in dettaglio gli schemi di spostamento casa-lavoro dei vari
gruppi di utenti e attori universitari. Cio & reso possibile anche dalla
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struttura del questionario utilizzato, che non si & limitato a chiedere
il ruolo dei/lle rispondenti, ma ha anche previsto sezioni specifiche
per ognuno dei principali sottogruppi. Le sezioni di seguito sono in
buona parte costruite su dati derivanti da queste sezioni, integrate
con approfondimenti specifici su quanto gia presentato nel capitolo
precedente.

La componente studentesca € la maggiormente rappresentata all’in-
terno del campione, dato che si pone ovviamente in linea con quello
della popolazione generale. Il tasso di risposta di questo gruppo &
nel questionario di 13,8%, corrispondente a 1.929 sui circa 14.000
studenti e studentesse dell’Ateneo. Se & vero che tale quota non
eguaglia gli alti livelli di risposta avuti da altri target e che alcuni
sbilanciamenti emergono nel campione, soprattutto in termini di ge-
nere, si pud comunque ritenere questo dato soddisfacente se com-
parato con altre indagini simili (Coordinamento Nazionale Mobility
manager Universita, 2017)*. A livello di eta registrata la maggioran-
za dei/lle rispondenti (60,5%) si colloca nella fascia 19-25 anni, ma
si registra comunque una certa varieta di anni accademici a cui gli
studenti e le studentesse dichiarano di essere iscritti/e.

23 Nell'indagine sugli schemi di mobilita di studenti e studentesse citata il tasso di risposta medio si
attesta a circa il 5,7%, andando dal 7,3% medio degli atenei del Nord al 2,3% di quelli del Sud.
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Figura 15. Frequenze relative di rispondenti in base agli anni universitari (n 1.212).

Anche la distribuzione per Dipartimento di studenti e studen-
tesse che hanno risposto al questionario appare in linea con i dati
generali resi disponibili dall’Ateneo”. Il dato & stato ricostruito a
partire dal corso di studio di iscrizione dichiarato nel questionario e
vede simili tassi di risposta nei vari dipartimenti con un picco nel
Dipartimento di Studi Umanistici (DISTUM), che & anche, seppur di
poco, il piu numeroso a livello di universita (seguito dal Dipartimento
di Scienze Biologiche - DISB). Per quanto riguarda infine la tipologia
di laurea a cui i/le rispondenti dichiarano di essere iscritti/e, si nota
una prevalenza di persone avviate in percorsi di studio triennali, sep-
pur con una percentuale inferiore rispetto al dato generale (52,8%
contro il 61,8% del corpo studentesco totale).

24 Si riporta di seguito per chiarezza il significato delle sigle per ogni dipartimento indicato: DESP
(Dipartimento di Economia, Societa, Politica), DiGiur (Dipartimento di Giurisprudenza), DISB (Diparti-
mento di Scienze Biologiche), DISCUI (Dipartimento di Scienze della Comunicazioni, Studi Umanistici
e Internazionali), DISPeA (Dipartimento di Scienze Pure e Applicate), DISTUM (Dipartimento di Studi
Umanistici).

89



CASA, CITTA, CAMPUS

Tabella 17. Rispondenti in base al dipartimento in cui ricade il corso di laurea di iscrizione
dichiarato e tipologia di corso a cui si & iscritti/e.

Dipartimento Totale Triennale Magistrale Magistrale c.u. Totale Tasso di
iscritti/e risposta
DESP 151 107 44 ] 1.959 7,7
12,5 70,9 29,1 0,0 14,7
DiGiur 63 25 0 38 659 9,6
52 39,7 0,0 60,3 4,9
DISB 292 143 58 2 4.151 7,9
241 49,0 19,9 31,2 311
DISCUI 185 147 38 ] 1.851 10,0
15,3 79,5 20,5 9,0 13,9
DISPeA 44 17 21 6 533 8,2
3,6 38,6 47,7 13,6 4,0
DISTUM 476 201 78 197 4196 11,3
39,3 42,2 16,4 41,4 31,4
Totale 1.211* 640 239 332 13.349** Q,1x**
100,80 52,8 19,7 27,4 100,0

*Rispondenti alle domande in oggetto; **Dato parziale; ***Riferito alle domande in oggetto.

Oltre alla tipologia di corso frequentato, un’altra caratteristica
cruciale per identificare la condizione degli studenti e delle studentes-
se riguarda la questione abitativa. Incrociando i dati a disposizione, &
innanzitutto possibile stimare la quota di fuori sede fra i/le risponden-
ti al questionario, pur non essendo stata rilevata direttamente nell’in-
dagine. Studenti e studentesse fuori sede sono stati qui identificati
prendendo in considerazione coloro che hanno dichiarato un domi-
cilio temporaneo o permanente diverso dalla residenza e localizzato
nel Comune di Urbino o nel territorio immediatamente circostante.
In questo modo, € innanzitutto emerso che circa un terzo del sotto-
campione (33%) puo essere considerato fuori sede, un dato che, per
quanto rilevato attraverso una stima, sembra in linea con il numero di
studenti fuori sede nelle universita marchigiane (CNSU, 2022)*°. L'ac-
curatezza della stima sembra essere ulteriormente confermata anche
considerando i dati descrittivi relativi al contesto abitativo di studenti

25 Il Rapporto sulla Condizione Studentesca identifica i/le fuori sede andando a vedere il numero di
studenti e studentesse iscritti agli atenei di una Regione che provengono da fuori di essa. La stima per
le Marche proposta nel documento citato e del 35,8%.
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e studentesse coinvolte. Si nota infatti che, fra i/le fuori sede, la mag-
gioranza dichiara di convivere con amici o colleghi, mentre il quadro
€ completamente ribaltato se prendiamo in esame i/le non fuori sede,
che invece vivono per la maggior parte assieme ai genitori.

Tabella 18. Frequenze assolute e relative di rispondenti appartenenti al corpo studentesco
in base al contesto abitativo e al tipo di domicilio universitario.

Contesto abitativo Totale Non fuorisede Fuorisede
Da solo/a 192 126 66
10,9 65,6 34,4
Con il/la partner, senza figli/e 170 121 49
9,7 71,2 28,8
Con figli/e ed eventuali partner o altri parenti 189 185 4
10,7 97,9 21
Solo con genitori e/o altri parenti 837 700 137
47,6 83,6 16,4
Solo con amici e colleghi 370 40 330
21,0 10,8 89,2
Totale 1758 1172 586
100,0 66,7 333

Questo dato, allapparenza non direttamente connesso con
considerazioni di mobilita, ha in realta un impatto potenzialmente
cruciale, laddove si tenga presente come la rete sociale condizioni
'accesso a capitali di mobilita differenziale (Kaufmann et al., 2004,
Kaufmann, Widner 2006). All'interno del nostro campione, questo
puod essere ad esempio osservato con riferimento a due variabili che
dal modello proposto nel capitolo precedente emergono come ri-
levanti per quanto riguarda gli schemi di mobilita: il possesso di
un’auto e la necessita di condividere o meno il viaggio con altre
persone. Avere un’auto, per quanto caratterizzi la maggioranza dei/
lle rispondenti in ogni gruppo, sembra decisamente piu diffuso fra
studenti e studentesse che vivono con genitori o con figli/e, mentre
lo & di meno fra coloro che vivono soli e soprattutto fra chi coabita
con amici o colleghi, categorie in cui rientrano fra l'altro la mag-
gior parte de/lle fuorisede. Anche condividere il viaggio € pil raro in
queste due categorie, ma anche fra coloro che vivono con genitori
rispetto a chi invece ha figli/e o convive con un partner.

91



CASA, CITTA, CAMPUS

Tabella 19. Frequenze assolute e relative di rispondenti appartenenti al corpo studentesco
in base al contesto abitativo e al possesso di un’auto o condivisione del viaggio.

Contesto abitativo Auto personale non Auto personale | Viaggio in solitario Viaggio
disponibile disponibile condiviso
Da solo/a 24 108 103 30
23,9 76,1 77,4 22,6
Con il/la partner, senza figli/e 15 127 81 53
10,6 89,4 60,4 39,6
Con figli/e ed eventuali partner 7 151 82 68
o altri parenti 4.4 95,6 54,7 45,3
Solo con genitori e/o altri 55 624 459 187
parenti 8,1 91,9 71,0 29,0
Solo con amici e colleghi 13 168 237 28
40,2 59,8 89,4 10,26
Totale 224 586 962 366
16,0 333 72,4 27,6

Osservare la quota dei/lle fuori sede puo essere molto rilevante
per formulare considerazioni in termini di mobilita universitaria so-
stenibile. Da un lato, ci si potrebbe aspettare che questi studenti e
studentesse non generino spostamenti diretti di particolare impatto
ambientale, muovendosi verso la sede universitaria da luoghi nella
sua prossimita, specialmente se confrontati con chi vive nei territori
circostanti e svolge quasi quotidianamente un pendolarismo basato
sull’auto privata. Dall’altro, c’€ una mole di spostamento indiretto
che non pud essere del tutto trascurata e che & generata invece
dai movimenti di lungo raggio che queste persone percorrono spo-
standosi fra il domicilio universitario e la residenza. Nel caso dei/
lle fuori sede ad Urbino che hanno partecipato all'indagine questo
spostamento & tutt’altro che irrilevante, considerando che il 56% di
studenti e studentesse rispondenti dichiara di muoversi lungo que-
sta direttrice piu di una volta al mese.

Distinguere i/le fuori sede all'interno del campione é rilevante
anche alla luce del fatto che, nel caso dell’'Universita di Urbino, i non
fuori sede che vivono comunque in prossimita dell’Ateneo sembrano
rappresentare un gruppo piuttosto ristretto - appena il 12% - mentre
la gran parte di essi si muovono su percorsi di pendolarismo provin-
ciali e interprovinciali. Inoltre, la distribuzione di studenti e studen-
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tesse fuori sede non sembra essere ripartita in modo uniforme attra-
verso i diversi dipartimenti dell’universita, mostrando diversi tipi di
attrattivita territoriale dei diversi percorsi di studio e quindi diverse
strutture di spostamento casa-lavoro. La percentuale di fuori sede
oscilla infatti fra quelle relativamente molto basse del Dipartimento
di Economia Societa Politica (DESP) e del Dipartimento di Giuri-
sprudenza (DiGiur) - rispettivamente, 25% e 16% - a quelle piu alte
del Dipartimento di Scienze Biologiche (DISB) e del Dipartimento
di Scienze della Comunicazione, Studi Umanistici e Internazionali
(DISCUI) - ciog, 44% e 40%.

Tabella 20. Frequenze assolute e relative di rispondenti appartenenti al corpo studentesco
in base al dipartimento di afferenza e al tipo di domicilio universitario.

Dipartimento Totale Non fuorisede Fuorisede
DESP 150 13 37
12,5 75,3 24,7
DiGiur 61 51 10
51 83,6 16,4
DISB 287 161 126
24,0 56,1 43,9
DISCUI 183 10 73
15,3 60,1 39,9
DISPeA 43 32 1
3,6 74,4 25,6
DISTUM 472 339 133
39,5 71,8 28,2
Totale 1.196 806 390
100,80 67,4 32,6

I diversi tipi di attrattivita territoriale dei dipartimenti si ritro-
vano anche nel diverso rapporto che studenti e studentesse hanno
con il pendolarismo verso ’Ateneo. Allo scopo di considerare questo
aspetto, si € quindi creata una variabile specifica, combinando l'ori-
gine dello spostamento con la sua frequenza. Il pendolarismo & stato
qui definito come uno spostamento casa-lavoro almeno settimanale
svolto con uno o pil mezzi di trasporto, non considerando in questo
insieme quegli spostamenti che si svolgono quasi interamente se-
condo schemi pedonali. In questo modo, sono state quindi elaborate
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quattro categorie: a) non pendolari, cioé persone che vivono in pros-
simita dell’Ateneo e vi si recano regolarmente ma con brevi sposta-
menti perlopiu pedonali; b) pendolari a corto raggio, cioé pendolari il
cui spostamento avviene secondo schemi regolari e intra-provinciali;
c) pendolari a lungo raggio, che invece si muove con regolarita attra-
verso percorsi inter-provinciali; e infine d) spostamento sporadico,
che identifica quei gruppi che si recano in Ateneo solo in modo oc-
casionale”®. Applicando questa nuova variabile al corpo studentesco,
il gruppo pit numeroso che presumibilmente genera la maggior par-
te della mole di spostamento casa-lavoro, si puo innanzitutto notare
come il pendolarismo - cioe, i profili b e ¢ sopra descritti - riguardi
circa il 36% del campione studentesco contro il 29% di non pendo-
lari e il 35% di persone che si spostano invece con periodicita piu
limitata. Inoltre, come era lecito aspettarsi, il pendolarismo caratte-
rizza soprattutto lo spostamento dei/lle non fuorisede (51%) e solo
marginalmente i/le fuorisede (8%), che invece rientrano per la gran
parte nella categoria dei/lle non pendolari (70%).

Differenze molto rilevanti emergono poi, come accennato so-
pra, fra i vari dipartimenti. Innanzitutto, le quote piu alte di studenti
e studentesse che si recano una volta a settimana o meno in univer-
sita si ritrovano soprattutto al Dipartimento di Studi Umanistici (DI-
STUM) e al DESP, un elemento che puo essere letto anche in relazio-
ne ai numeri relativamente piu alti in questi dipartimenti di studenti
e studentesse che lavorano - come si vedra anche di seguito - e,
nel caso del DESP, di corsi con offerta di didattica almeno parzial-
mente online. In linea con quanto affermato precedentemente sulle
percentuali di fuorisede, DISB e DISCUI hanno quote piu alte di
non pendolari, ma sembrano generare anche flussi di pendolarismo
non trascurabili che, nel caso del primo, si caratterizzano anche per
un numero relativamente alto di pendolari a lungo raggio. Tuttavia, i
dipartimenti dove il pendolarismo sembra impattare maggiormente
nel campione sono il Dipartimento di Giurisprudenza (DiGiur) e Di-
partimento di Scienze Pure e Applicate (DISPeA), seppur con sche-
mi diversi in termini di distanza dello spostamento periodico.

26 Le categorie sono state costruite considerando la frequenza nei momenti di didattica.
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Tabella 21. Frequenze assolute e relative di rispondenti appartenenti al corpo studentesco
in base al dipartimento di afferenza e al tipo di pendolarismo.

Dipartimento Totale Non pendolari Pendolari a corto  Pendolari a lungo Spostamento
raggio raggio sporadico
DESP 150 37 43 13 57
12,5 247 28,7 8,7 38,0
DiGiur 61 13 29 2 17
51 21,3 47,5 3,3 27,9
DISB 286 107 77 36 66
24,0 37,4 26,9 12,6 23,1
DISCUI 183 64 61 16 42
15,3 35,0 33,3 8,7 22,9
DISPeA 42 12 15 6 9
3,6 28,6 357 14,3 21,4
DISTUM 471 110 83 51 227
39,5 233 17,6 10,8 48,2
Totale 1193 343 308 124 418
100,80 28,7 25,8 10,4 35,0

Un ultimo importante elemento da considerare nell’analisi de-
scrittiva riguarda infine il bilanciamento fra studio ed eventuale attivita
lavorativa negli studenti e studentesse del campione. Sembra emerge-
re in questo caso una particolarita specifica dell’'Universita di Urbino,
laddove, al netto di una maggioranza di rispondenti di questo sotto-
gruppo che dichiara di studiare come attivita prevalente (56,6%), vi €
quota tutt’altro che trascurabile che invece bilancia equamente studio
e lavoro (23,8%) e che frequenta invece l'universita come attivita se-
condaria rispetto al lavoro (19,6%). Di nuovo, questi numeri variano in
modo consistente fra fuorisede e non e fra i vari dipartimenti. Con rife-
rimento alla prima dimensione, si riscontrano distribuzioni molto diver-
se fra le due categorie con i/le fuorisede dedicati/e in modo prevalente
allo studio esclusivo (80,2%) e i/le non fuorisede molto pil orientati/e
al bilanciamento fra studio e lavoro o lavoro prevalente (55,0%). Per
quanto riguarda invece le variazioni fra dipartimenti, si osserva come
la quota maggiore di studenti e studentesse che lavorano si riscontri,
come anticipato in precedenza, proprio all'interno del DESP e del DI-
STUM, mentre gli altri presentano percentuali molto piu basse soprat-
tutto in relazione a coloro che lavorano come attivita prevalente.
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Tabella 22. Frequenze assolute e relative di rispondenti appartenenti al corpo studentesco
in base al tipo di domicilio universitario e l'attivita prevalente dichiarata.

Dipartimento Totale Studio prevalente Lavoro prevalente Studio e lavoro
Non fuorisede 807 363 43 13

67,5 45,0 27,8 28,0
Fuorisede 389 312 18 50

32,5 80,2 4,6 15,2
Totale 1196 675 236 285

100,80 56,4 19,7 23,8

Tabella 23. Frequenze assolute e relative di rispondenti appartenenti al corpo studentesco
in base al dipartimento di afferenza e 'attivita prevalente dichiarata.

Dipartimento Totale Non pendolari Pendolari a Pendolari a Spostamento
corto raggio lungo raggio sporadico
DESP 150 37 43 13 57
12,5 24,7 28,7 8,7 38,0
DiGiur 61 13 29 2 17
51 21,3 47,5 33 27,9
DISB 286 107 77 36 66
24,0 37,4 26,9 12,6 23,1
DISCUI 183 64 61 16 42
15,3 35,0 33,3 8,7 22,9
DISPeA 42 12 15 6 9
3,6 28,6 357 14,3 21,4
DISTUM 471 10 83 51 227
39,5 233 17,6 10,8 48,2
Totale 1193 343 308 124 418
100,80 28,7 25,8 10,4 35,0

Fino a questo punto, si sono osservate alcune specifiche carat-
teristiche della parte del corpo studentesco che ha partecipato all’in-
dagine da una prospettiva puramente descrittiva, senza confrontare
direttamente queste con gli schemi di mobilita evidenziati nel capi-
tolo precedente. Dal punto di vista della distribuzione di studenti e
studentesse del campione fra i vari cluster individuati, non sembrano
esserci rilevanti differenze rispetto ai dati generali con 'eccezione di
una tendenza al maggiore utilizzo di mezzi pubblici - autobus in par-
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ticolare - e un minore, per quanto comunque prevalente, uso dell’au-
to. Tuttavia, la rilevazione di alcune dimensioni specifiche rispetto a
questa categoria, che sono state presentate nelle pagine precedenti,
permette di provare ad osservare piu nel dettaglio alcune possibili
dinamiche peculiari che caratterizzano questo gruppo.

Tabella 24. Frequenza assolute e relative dei vari cluster e centri (medie) delle variabili
utilizzate per 'analisi con specifico riferimento a rispondenti appartenenti al corpo studen-
tesco.

Cluster N % % tratto in auto % tratto intreno % tratto in autobus
(media) (media) (media)

Monomodale auto-centrico 554 40,9 98,2 0,3 9,0

Multimodale auto- 69 5,1 58,3 9.8 331

prevalente

Monomodale autobus- 253 18,7 23 0,8 87,5

centrico

Multimodale mezzi pubblici 123 9,1 7.5 70,9 28,6

Monomodale micromobilita 354 26,2 1,0 0,7 2,8

Totale 2.225 100,80 44,6 74 16,8

A questo scopo, un secondo modello di regressione logistica mul-
timodale e stato costruito ricalcando quello proposto nel capitolo pre-
cedente, ma con alcune importanti variazioni per adattarlo meglio al
sottocampione qui considerato. Resta invariata la variabile dipendente
- cioeg, i cluster relativi agli schemi di mobilita - ed alcune variabili in-
dipendenti, come il genere, il numero di tratte, il possesso di un’auto e
la condivisione del viaggio, ma se ne introducono e sostituiscono altre.
In primis, vista la concentrazione di studenti e studentesse in alcune
categorie di eta, si e preferito sostituire questa variabile con quella
dell’anno accademico, comunque fortemente correlata con essa. La va-
riabile dell’'origine dello spostamento € invece stata sostituita con quel-
la relativa al pendolarismo, che la assorbe di fatto integrandola con la
frequenza dello spostamento, cosi da tenere in considerazione 'ampia
varieta di abitudini di spostamento da parte di studenti e studentesse,
che - non dovendo rispondere a dinamiche lavorative standard come
nel caso del personale dipendente - hanno maggiore liberta nel deter-
minare gli aspetti spaziali e temporali dei propri spostamenti.
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Infine, & stata aggiunta una nuova variabile categorica riferita al
contesto abitativo, il cui potenziale di impatto in termini di mobilita &
stato gia notato in precedenza. Di nuovo, si tratta di un elemento la cui
importanza e stata ritenuta centrale per lo specifico gruppo del corpo
studentesco per almeno due ragioni. Innanzitutto, e stata scelta in virtu
dellampia varieta di schemi abitativi di studenti e studentesse, a cui si
legano necessariamente risorse molto differenziate. Basti pensare, per
esempio, ad uno studente o studentessa che, vivendo coi genitori, pud
avere un piu facile accesso all’auto - sia da passeggero che guidatore
- rispetto ad uno che vive da solo, presumibilmente da fuorisede. In
secondo luogo, gli schemi abitativi del corpo studentesco possono es-
sere anche maggiormente soggetti ad incentivi e quindi costituire una
possibile soluzione di policy per incrementare la mobilita sostenibile.

La variabile relativa alla condizione abitativa e stata preferita in
ultima istanza a quella dicotomica fra fuorisede e non fuorisede - stret-
tamente correlata con essa - in quanto si ipotizza capace di offrire una
profondita analitica maggiore. Quest’ultima, infatti, viene riassorbita in
buona parte nella variabile degli schemi di pendolarismo per gli aspet-
ti strettamente riguardanti la mobilita casa-universita, dal momento
che la quasi dei fuorisede rientra nella categoria dei non pendolari,
essendo persone che vivono tendenzialmente dentro la citta. La Ta-
bella 24 di seguito esprime quindi i principali coefficienti del modello
sopra descritto in termini di Relative Risk Ratio con annessi i relativi
errori standard robusti. Come per l'analisi svolta nel capitolo prece-
dente, nell’allegato metodologico sono riportati invece i coefficienti
della regressione multinomiale e i margini predittivi di ogni variabile.
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Tabella 25. Relative Risk Ratio (RRR) delle variabili indipendenti incluse nel modello rife-
rito a studenti e studentesse presenti nel campione (solo valori significativi; categoria di
riferimento: monomodale auto-centrico) con errori standard robusti indicati fra parentesi.

Variabili indipendenti

Multimodale

Monomodale

Multimodale mezzi

Monomodale

auto-prevalente bus-centrico pubblici micromobilita
Genere
Donna rif. rif. rif. rif.
Uomo ,561* ,563*
[,154] [,146]
Tipo di pendolarismo
Non pendolari rif. rif. rif. rif.
Pendolari a corto raggio J191** ,000*** 154***
[182] [,O88] [.852]
Pendolari a lungo raggio ,066*** 134>+
[,040] [,958]
Spostamento sporadico 199> ,234**
[183] [,080]
Rapporto studio/lavoro
Studio prevalente rif. rif. rif. rif.
Lavoro prevalente 123*** ,413* JA79**
[,853] [,181] [,876]
Studio e lavoro 248*** 427
[,873] [171]
Contesto abitativo
Da solo/a
Con il/la partner, senza figli/e
Con figli/e ed eventuali ,082%** ,268** ,385*
partner o altri parenti [,859] [,136] [,182]
Solo con genitori e/o altri rif. rif. rif. rif.
parenti
Solo con amici e colleghi 2,702* 5,073***
[1,312] [1,896]
Possesso auto
No 39,498*** 19,952*** 39,717***
[32,042] [16,340] [31,168]
Si rif. rif. rif. rif.

Condivisione del viaggio
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No rif. rif. rif. rif.

Si 2,012* ,043*** ,249*** ,081***
[,689] [018] [[890] [,031]

N tratte 3,654*** 2,547 5,294*** 1,397***
[,650] [,428] [1,209] [,287]

Anno accademico ,854* ,806**

[,863] [,858]

_cons ,027*** ,054*** 4,508***
[,816] [,831] [1,963]

N 1.856

Pseudo R2 0,428

p < 0,85 " p < 6,07 *** p<06,001

Iniziando ancora una volta dalle variabili indipendenti continue,
possiamo innanzitutto notare un effetto simile a quello del numero di
tratte come nel modello generale seppur lievemente meno accentua-
to. Allaumentare del numero di tratte, infatti, aumenta la probabilita
di ricadere in un cluster diverso da quello monomodale autocentrico
con un picco particolarmente alto nel confronto con il multimodale
mezzi pubblici. Per quanto riguarda invece 'anno accademico dei/lle
rispondenti, questo sembra avere un effetto significativo solo laddo-
ve la probabilita di appartenere al monomodale bus-centrico o mo-
nomodale micromobilita diminuisce a favore di quella del monomo-
dale autocentrico all'aumentare degli anni trascorsi in universita. In
sostanza, sembra che col trascorrere degli anni studio, si tenda a de-
viare maggiormente sull’'uso dell’auto rispetto al trasporto pubblico
su gomma e lo spostamento pedonale o ciclabile. Passando alle va-
riabili categoriche, osserviamo una simile influenza del genere come
nel modello generale con gli uomini che hanno minori probabilita di
seguire schemi bus-centrici o di micromobilita rispetto alle donne
se comparato con schemi autocentrici. Agiscono in modo parallelo
anche il possesso di un’auto, che aumenta di molto la probabilita di
ricadere in categorie diverse dal monomodale autocentrico, e la con-
divisione del viaggio, che ha invece l'effetto opposto.

Gli schemi di pendolarismo di studenti e studentesse resti-
tuiscono invece un quadro piu complesso (Figura 16). Fra i/le non
pendolari si nota innanzitutto una probabilita significativamente
maggiore (0,11) di ricadere nel cluster monomodale micromobilita
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rispetto al monomodale autocentrico, mentre vi & una probabilita
molto pil bassa di ricadere in una qualsiasi delle categorie che uti-
lizzano i mezzi pubblici. Visto il profilo dei/lle non pendolari - perso-
ne che risiedono o sono domiciliate, anche solo temporaneamente,
nei pressi dell’Ateneo (es. fuorisede, residenti di Urbino e immediati
dintorni) - non sorprende la prevalenza dello spostamento pedonale
e ciclabile; tuttavia, si rimarca ancora una volta un uso non parti-
colarmente diffuso del trasporto pubblico urbano con una non tra-
scurabile probabilita di questi soggetti di muoversi con un mezzo
privato nonostante la vicinanza.

Il quadro cambia radicalmente quando si considerano inve-
ce i/le pendolari di corto raggio, che si muovono quindi dal territo-
rio provinciale. A farla da padrone in questo caso sono gli schemi
monomodale autocentrico e monomodale bus-centrico, che hanno
probabilita significativamente maggiori di manifestarsi rispetto agli
altri schemi per quanto riguarda questa categoria di pendolari. L'oc-
correnza del bus-centrico € anche significativamente maggiore per
questo gruppo rispetto a tutti gli altri, suggerendo di nuovo un’im-
portanza cruciale delle due principali linee di trasporto pubblico ex-
traurbano dirette verso Urbino (Pesaro-Urbino e Fano-Urbino). Infi-
ne, pendolari a lungo raggio e persone solo sporadicamente presenti
in Ateneo presentano schemi simili fra loro con un uso prevalente
dell’auto privata e una probabilita significativamente maggiore delle
altre categorie di ricadere nel cluster multimodale mezzi pubblici.
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Figura 16. Margini predittivi del modello di regressione riguardante studenti e studentesse
secondo le modalita della variabile relative alla tipologia di pendolarismo.

Un'influenza particolarmente rilevante sembra caratterizzare
anche il bilanciamento fra studio e lavoro fra studenti e studentesse
del campione (Figura 17). Il primo elemento che risalta riguarda la
probabilita di utilizzare schemi di mobilita monomodali autocentrici
e come questi appaiano molto piu frequenti nelle due categorie dove
lo studio non e l'unica attivita portata avanti da studenti e studentes-
se con un picco particolarmente importante fra coloro che lavorano
come attivita prevalente. Un tale risultato avvalora ulteriormente le
considerazioni avanzate nel capitolo precedente con riferimento alla
difficolta di portare avanti schemi di mobilita frammentata - come
quasi necessariamente sono quelli di coloro che devono bilanciare
il proprio tempo fra lezioni e lavoro - attraverso il trasporto pubbli-
co almeno per come & attualmente progettato. Questa conclusione
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sembra ulteriormente rafforzata anche dall’apparentemente mag-
giore diversificazione degli schemi di mobilita fra studenti e studen-
tesse che non svolgono attivita lavorative, dove si registra una pro-
babilita maggiore rispetto alle altre categorie di ricadere nel cluster
monomodale bus-centrico.

Figura 17. Margini predittivi del modello di regressione riguardante studenti e studentesse
secondo le modalita della variabile relative al bilanciamento fra studio e lavoro.

L’'osservazione della terza variabile specifica introdotta nel mo-
dello dedicato a studenti e studentesse del campione - il contesto
abitativo - aggiunge un ulteriore livello di analisi a quanto appena
affermato. Il principale contributo di questa variabile si nota nelle par-
ticolarita relative a studenti e studentesse che vivono con figli/e mi-
nori, per i/le quali gli schemi di mobilita hanno probabilita significati-
vamente piu alte di caratterizzarsi come monomodali autocentrici. Di
nuovo, ritorna il tema della mobilita frammentata come ostacolo all'u-
so del mezzo pubblico con il cluster monomodale bus-centrico che in
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questa categoria risulta significativamente meno probabile rispetto a
quasi tutte le altre. Un secondo punto che merita attenzione riguarda
poi coloro che dichiarano di vivere con i genitori. Come notato nelle
descrittive, vivere nel nucleo familiare di origine ha alcune conse-
guenze in termini di mobilita, fra cui spesso il possesso di un’auto
familiare. Tuttavia, il possesso di un capitale di mobilita specifico non
si traduce necessariamente nell'utilizzo personale, al punto che que-
sta risulta essere la categoria con la maggiore probabilita di ricadere
nel monomodale bus-centrico, seppur il monomodale autocentrico ri-
manga comunque prevalente. Infine, si nota come fra coloro che vivo-
no con amici o colleghi emerga una probabilita significativamente
maggiore di usare schemi basati sulla micromobilita rispetto alle altre
categorie, una tendenza probabilmente diretta dall’alto tasso di stu-
denti e studentesse fuorisede che rientrano in questa categoria.
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Figura 18. Margini predittivi del modello di regressione riguardante studenti e studentesse
secondo le modalita della variabile relative al contesto abitativo.

A conclusione di questa prima parte dedicata allo specifico
sottocampione di studenti e studentesse coinvolte nell'indagine,
quindi possibile affermare che 'applicazione di un modello specifi-
co basato sulle domande dedicate a questo gruppo abbia in questo
caso permesso di focalizzare alcune dimensioni peculiari. In primis,
si evidenzia anche in questo caso l'influenza di fattori che indicano
una mobilita frammentata, come lavoro o impegni familiari, nel favo-
rire l'uso dell’auto privata e disincentivare forme di mobilita piu so-
stenibili basate sul trasporto pubblico. Se questo aspetto appare
difficile da affrontare attraverso politiche locali di mobilita, un se-
condo aspetto fondamentale - la questione del pendolarismo - offre
invece una prospettiva diversa.

Dall'indagine emerge infatti come il campione del corpo studen-
tesco coinvolto nell'indagine presenti una notevole varieta in termini
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di periodicita e natura del proprio spostamento casa-lavoro, che non
si lega soltanto alla dipendenza da periodi di didattica ed esami ma
anche a questioni specifiche, fra cui la frequenza costante o meno
alle lezioni, lo status di fuorisede o residente in Urbino di studenti e
studentesse e la distanza - breve o lunga - dello spostamento. Cid
apre a considerazioni potenzialmente importanti in termini di politi-
che universitarie, riferite ad esempio alla maggior facilita nel mettere
in campo schemi di mobilita sostenibili per fuorisede vicini/e all’A-
teneo o alla concorrenza forte che l'autobus sembra essere capace
di fare all’auto privata soprattutto a livello provinciale dove esistono
linee dirette. Allo scopo di approfondire questi punti e connetterli in
modo piu chiaro alle loro implicazioni pratiche, la sottosezione suc-
cessive approfondira la panoramica su studenti e studentesse pren-
dendo in considerazione le preferenze di mobilita e la loro propen-
sione al cambiamento espresse nel questionario.

Con riferimento alle preferenze di spostamento, studenti e studentes-
se non sembrano differenziarsi marcatamente dal campione generale
per quanto riguarda l'uso dell'auto. Tuttavia, se da un lato le carenze
del trasporto pubblico restano la principale ragione della preferenza
assegnata all'uso dell’auto (55%) e le condizioni del percorso rap-
presentano comunque un ostacolo per circa la meta di rispondenti in
questa categoria (50%), dall’altro sembra meno importante l'inciden-
za di mobilita frammentata (20% contro il 27%) e piu alto l'impatto
di preferenze personali (52% contro il 46%). Anche fra coloro che
utilizzano 'autobus, i livelli di soddisfazione per i vari aspetti del tra-
sporto pubblico non sembrano variare di molto con una sostanziale e
importante eccezione riguardante il costo del trasporto pubblico. Sale
infatti dal 37% al 41% del sottocampione interessato la percentuale
di coloro che si dichiarano estremamente o molto insoddisfatti/e su
questo punto in relazione al trasporto pubblico extraurbano e dal 33%
al 36% per il trasporto pubblico urbano.

106



P. POLIDORI, F. ROSSI

Tabella 26. Valutazione degli aspetti principali del trasporto pubblico extraurbano da parte
di rispondenti che ne fanno utilizzo nel loro spostamento domicilio-universita - Frequenze
relative, confronto fra studenti (n 317) e totale campione (n 391).

Estremamente e molto Un po’ soddisfatti/e o Estremamente e molto
insoddisfatti/e insoddisfatti/e soddisfatti/e
Totale Studenti Totale Studenti Totale Studenti

Frequenza delle corse 19,7 17,7 511 52,4 29,2 30,0
Livello di affollamento 45,0 47,0 47,3 45,5 7,7 7,6
Affidabilita e puntualita del 12,0 12,6 445 43,8 43,5 43,5
servizio
Stato delle vetture 14,0 13,5 59,6 59,0 26,4 26,5
Sicurezza 10,3 10,7 54,7 55,5 35,0 33,8
Comodita degli orari 27,6 25,5 46,3 45,4 26,1 29,02
Costo del viaggio 36,6 40,7 49,9 46,7 13,5 12,6
Tempo di percorrenza 40,9 37,8 47,6 49,5 11,5 12,6
Valutazione generale (media dei 15,1 15,5 72,9 72,6 12,0 12,0
vari elementi)

Considerazioni di tipo economico sono fortemente presenti an-
che quando si prendono in esame i dati riferiti alla propensione al cam-
biamento verso forme di micromobilita o trasporto pubblico. Partendo
dai risultati del modello presentato nella sezione precedente, si & scelto
in questo caso di affiancare al focus sul corpo studentesco uno anco-
ra piu specifico che prendesse in considerazioni quelle categorie per
cui la micromobilita e il trasporto pubblico sembrano poter competere
con il trasporto privato su gomma - in particolare, i/le non pendolari
per la prima categoria e i/le pendolari a corto raggio per la seconda.
A livello generale, si osserva innanzitutto una maggiore propensione al
passaggio da trasporto pubblico o auto verso forme di micromobilita.
La percentuale di rispondenti che dichiara di non poter essere convinta
in questo senso passa infatti dal 51% totale al 48% per studenti e stu-
dentesse, arrivando persino fino al 23% fra coloro fra questi/e che non
sono pendolari e vivono quindi in prossimita dell’Ateneo recandovisi
con regolarita. Fra le misure che potrebbero impattare maggiormente
su questa scelta, i dati puntano soprattutto nella direzione di elementi
di tipo strutturale - in particolare, piu piste ciclabili, parcheggi sicuri
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per biciclette e aree verdi lungo il tragitto - ed economico - ciog, in-
centivi chilometrici o per 'acquisto di biciclette.

Tabella 27. Rispondenti che si sono detti disponibili a utilizzare maggiormente mobilita
attiva (piedi, bici, monopattino) in presenza di uno o piu dei fattori di seguito (risposte
multiple consentite fino a 3; solo rispondenti che non usano mobilita attiva) - Confronto fra
studenti non pendolari (n 364), studenti (n 1.282) e campione generale.

Fattore di cambiamento Totale (%) Corpo studentesco Studenti non
(%) pendolari (%)
Pill piste ciclabili dedicate 22,0 221 39,6
Piu corsie ciclabili su strada 8,8 8,9 14,0
Migliore manutenzione dei percorsi ciclabili 6,1 6,9 14,0
Pill aree verdi lungo il tragitto 6,3 8,5 15,4
Incentivo all'acquisto di bici 10,9 9,8 17,6
Incentivo chilometrico per mobilita attiva 12,3 14,2 25,6
Facilitazioni nel trasporto della bici su mezzo pubblico 53 6,2 4.4
Presenza punti ricarica per mezzi elettrici 51 4,8 6,3
Presenza di spogliatoi o docce in universita 6,3 52 6,0
Migliori e piu sicuri parcheggi per bici 8,3 10,1 18,7
Riduzioni parcheggi auto o maggiore tariffazione 51 6,9 9,6
Altro 6,9 58 4,4
Nessuno dei fattori precedenti 51,1 48,2 22,8

Anche per quanto concerne il possibile passaggio dall’auto al
trasporto pubblico, si registrano alcune importanti differenze descrit-
tive fra il campione generale e i sottogruppi considerati. Di nuovo, si
registra una maggiore disponibilita fra il corpo studentesco a cambia-
re in questa direzione i propri schemi di mobilita - 20% contro il 18%
di rispondenti che non sarebbero disposti a cambiare - che si accen-
tua ulteriormente fra i/le pendolari a corto raggio (16%), cioé coloro
che si spostano con periodicita verso I'’Ateneo dal territorio provincia-
le. Fra i punti di maggior impatto vi sarebbe la possibilita di ottenere
incentivi economici, che sembra capace di convincere circa il 39% di
studenti e studentesse che si muovono attualmente a cambiare verso
il trasporto pubblico con un picco del 41% fra pendolari a corto raggio
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nella stessa categoria. Naturalmente, un simile risultato si lega spe-
cularmente a quanto notato in precedenza riguardo l'insoddisfazione
marcata verso i costi del trasporto pubblico. Considerando che l'au-
tobus € il mezzo principale per questo tipo di spostamenti e che una
forma di incentivo per questo mezzo gia esiste”’, questo solleva que-
siti importanti a livello di politiche universitarie e spinge per ulteriori
evidenze per comprendere se si tratti di un problema di informazio-
ne o di agevolazione economica non sufficiente, considerando anche
la frequenza non continuativa dello spostamento su tutto 'anno che
contrasta invece la natura degli abbonamenti. Infine, un ultimo punto
che merita attenzione riguarda la particolare sensibilita del gruppo di
pendolari a corto raggio per 'affollamento dei mezzi, la cui riduzione
incentiverebbe ad utilizzare piu il trasporto pubblico circa il 23% di
questo sottogruppo (contro I'11% del campione generale).

27 L'Universita di Urbino, assieme all’Accademia delle Belle Arti e 'ISIA, ha stipulato con la princi-
pale compagnia di trasporto pubblico provinciale, Adriabus, una convenzione per la creazione del c.d.
Pass Universitario, che garantisce a iscritti/e dell’Ateneo un abbonamento annuale per il trasporto ex-
traurbano al costo di 389€ contro i 756€ annui del costo di un abbonamento sulla linea Pesaro-Urbino
e 924€ per la linea Fano-Urbino. A questo abbonamento non si applicano tuttavia gli sgravi su base
ISEE previsti invece per gli abbonamenti dedicati agli studenti di scuole della zona. Inoltre, & oppor-
tuno aggiungere che convenzioni di tipo mensile o semestrale potrebbero avere un effetto maggiore
tenuto conto della particolare suddivisione temporale che caratterizza le attuali attivita accademiche
(semestri e conseguente distribuzione disomogenea del carico didattico settimanale).
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Tabella 28. Rispondenti che si sono detti disponibili a utilizzare maggiormente trasporto
pubblico in presenza di uno o piu dei fattori di seguito (risposte multiple consentite fino a
3; solo rispondenti che non usano trasporto pubblico) - Confronto fra studenti pendolari (n
249), studenti (n 1.143) e campione generale.

Fattore di cambiamento Totale (%) Corpo studentesco Studenti pendolari
(%) a corto raggio (%)
Riduzione dei posti per parcheggio auto 4.0 4,5 3,2
Aumento costo del parcheggio auto 3,5 41 2,8
Maggiore frequenza del trasporto pubblico 38,7 351 37,8
Incentivazione economica all’'uso dei mezzi pubblici 36,8 39,3 44,6
Tempi di spostamento piu contenuti 35,2 34,8 41,4
Linea diretta a disposizione 29,2 29,1 28,9
Maggiore vicinanza della fermata di partenza 1,1 11,3 12,4
Migliore comodita dell’attesa alla fermata 9,9 10,8 10,8
Minor affollamento 10,8 13,7 23,3
Maggiore pulizia 59 7,7 8,8
Altro 4,8 4,0 2,8
Nessuno dei fattori precedenti 19,6 18,3 16,1

Mettendo in relazione questi dati descrittivi con quanto emer-
so precedentemente, € possibile quindi provare a formulare alcu-
ne considerazioni specifiche riguardanti il corpo studenti coinvol-
to nell'indagine e le sue potenziali implicazioni per una politica di
mobilita sostenibile universitaria. In primo luogo, i dati raccolti con
la nostra indagine suggerirebbero che 'Universita di Urbino non si
configuri come un “Ateneo di fuorisede” o di residenti ma piuttosto
di pendolari, per quanto il primo gruppo sia comunque rilevante in
termini di dimensioni. Questo ha importanti conseguenze in termini
di schemi di mobilita. Studenti e studentesse fuorisede o residenti
tendono infatti a spostarsi attraverso forme di micromobilita, per-
messe dalla vicinanza alla sede universitaria, ma anche a generare
importanti spostamenti secondari domicilio-residenza. Al contrario,
i/le pendolari generano un flusso costante di spostamenti casa-la-
voro che, sulla base dei dati raccolti, sembra essere soprattutto di
carattere provinciale o interprovinciale da zone comunque conti-
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gue, avvalorando la tesi di un Universita di Urbino come “universita
del territorio”.

Quali sono le conseguenze di cio in termini di politiche di mo-
bilita universitarie? Data la conformazione territoriale, sembra che
gli unici due schemi di mobilita che possano competere con i van-
taggi dello spostamento autocentrico siano la micromobilita e il tra-
sporto pubblico su gomma; tuttavia, entrambi necessitano di con-
dizioni strutturali di partenza. La prima ¢ infatti strettamente legata
alla domiciliazione ad Urbino - sia essa di residenti o fuorisede - ed
apre quindi ad una potenziale connessione fra politiche abitative
e di mobilita universitarie laddove favorire una maggiore residen-
zialita - anche di persone pendolari non distanti che non risiedono
su direttrici servite dal trasporto pubblico - devierebbe parte degli
spostamenti verso schemi piu sostenibili.

I dati indicano pero anche la presenza di un certo numero di
studenti e studentesse che, pur vivendo nel Comune dell’Ateneo, uti-
lizzano comunque l'auto per lo spostamento casa-lavoro. Di nuovo,
uno dei principali problemi sembra essere quello infrastrutturale, che
accentua la barriera della conformazione collinare del territorio nel
limitare lo spostamento ciclabile. Questo si aggiunge al fatto che,
proprio per la collocazione periferica di Urbino, & piuttosto frequente
per i/le fuorisede 'avere un’auto a disposizione, presumibilmente con
l'idea di utilizzarla prevalentemente per lo spostamento verso la resi-
denza. Cio nonostante, l'analisi descrittiva indica comunque una certa
propensione potenziale a spostarsi verso questi schemi di mobilita
in presenza di alcuni accorgimenti, a partire dalla presenza di piste
ciclabili ma anche possibili incentivi economici in questo senso.

Facilitazioni di carattere economico sembrano essere anche alla
base di una potenziale espansione dell'utilizzo del trasporto pubblico
su gomma, considerando che il costo del biglietto risulta nel campione
di riferimento fra i principali problemi registrati. Cio apre alcuni que-
siti sulle politiche gia esistenti in questo senso, che potrebbero quindi
configurarsi come non sufficienti da un punto di vista quantitativo, non
sufficientemente pubblicizzate o non adeguatamente targettizzate
sulla periodicita del pendolarismo studentesco. Il trasporto pubblico
su gomma, principale competitore dell’auto nel territorio circostante
Urbino, potrebbe inoltre aumentare il suo vantaggio competitivo an-
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che attraverso l'estensione delle reti dirette a livello provinciale ma
anche interprovinciale, considerando che al momento esistono solo
due linee extraurbane continue attive con periodicita adeguata.

Un’ultima considerazione specifica sul sottogruppo di studenti
e studentesse riguarda la conciliazione dei tempi di studio e fre-
quenza delle lezioni con altre attivita, soprattutto quella lavorativa,
che risulta particolarmente diffusa fra il corpo studentesco dell’A-
teneo. Si conferma quindi anche per studenti e studentesse la dif-
ficolta di limitare l'uso dell’auto in presenza di mobilita frammenta-
ta e necessita di incrociare varie esigenze di mobilita nel corso di
una giornata. Questo problema, che & stato affrontato con alterni
successi anche attraverso l'implementazione di politiche di Mobi-
lity-as-a-Service (MaaS) in contesti fortemente urbanizzati (Sim et
al., 2015), risulta invece di piu complessa risoluzione in un sistema
territoriale sparso come quello che ruota attorno al piccolo centro
urbano di Urbino. In questo senso, se 'implementazione di politiche
Maa$, per quanto complessa, pud forse rappresentare un primo ap-
proccio, si apre anche un ulteriore dibattito relativo alla possibilita di
offrire didattica online per categorie di studenti e studentesse che si
trovino ad affrontare schemi di mobilita particolarmente frammenta-
ti, come genitori o studenti e studentesse che lavorano

Il personale dipendente, composto da personale tecnico-amministra-
tivo (PTA) e dal personale docente e di ricerca dell’Ateneo, rappresen-
ta circa il 34% del campione - 13% PTA e 21% personale docente e
di ricerca. Seppur inferiore in termini di numeri assoluti al corpo stu-
dentesco, i tassi di risposta sono tuttavia molto piu alti. In particolare,
quasi la totalita del PTA dell’Ateneo (95,3%) e ben oltre la meta del
personale docente e di ricerca (69,4%°°) ha partecipato all'indagine,
con picchi piu alti per strutturati/e, ricercatori e ricercatrici - rispetti-

28 La possibilita di offrire percorsi che siano completamente o parzialmente online potrebbe rappre-
sentare una possibile soluzione solo se programmati e strutturati in maniera adeguata; infatti, 'impatto
dovuto alle scelte di mobilita potrebbe anche produrre effetti indesiderati come, ad esempio, ridurre la
frequenza per i corsi e le lezioni che dovessero rimanere in presenza.

29 Il tasso di risposta del personale docente e di ricerca non considera la categoria dei/lle docenti a
contratto, per cui non é stato possibile trovare il dato relativo al numero totale.
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vamente 79,3% e 84,3% - e piu bassi per assegnisti/e e dottorandi/e
- ciog, il 56,3% e 53,2%. Cid permette di ipotizzare una certa soli-
dita dei dati presentati di seguito, per quanto comunque non inseriti
nellambito di un campione rappresentativo. Cid nonostante, 'analisi
di questa sezione si sviluppera esclusivamente attraverso analisi de-
scrittive. Questo si rende necessario per le acute diversita fra PTA
e personale docente e di ricerca, che assorbono di fatto la maggior
parte della varianza nel sottocampione dei/lle dipendenti dell’Ateneo,
cosi come per la bassa numerosita generale del campione, che sa-
rebbe ulteriormente accentuata laddove il sottocampione venisse ul-
teriormente diviso fra le due categorie principali.

A livello descrittivo, si osserva innanzitutto una maggiore va-
rieta generale in termini di caratteristiche demografiche, mostrando
distribuzioni di genere e di eta piu bilanciate rispetto a quelle del
corpo studentesco, seppur con la componente piu giovane in netta
minoranza in questo caso. Sussistono tuttavia importanti distinzioni
interne fra i due principali gruppi di dipendenti, che si esplicitano in
maniera preminente soprattutto nella frequenza dello spostamen-
to casa-lavoro e nella sua origine. Se da un lato il personale tecni-
co-amministrativo mostra una varieta molto ridotta, dall’altro quello
docente e di ricerca presenta una diffusione geografica pil sparsa e
ritmi di lavoro in presenza molto diversi sia al suo interno che dall’al-
tra categoria di lavoratori e lavoratrici dipendenti.
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Tabella 29. Frequenze relative delle principali caratteristiche sociodemografiche e riguar-
danti le abitudini generali del sottocampione di dipendenti dell’Ateneo (n 1.803) con focus
separato su PTA e personale docente e di ricerca.

Caratteristiche sociodemografiche Personale tecnico- Personale docente  Totale personale
amministrativo e di ricerca dipendente

Donna 64,2 541 57,8
Uomo 35,8 45,9 42,1
Under 35 14,2 23,8 20,2
36-54 anni 50,3 43,1 45,8
Over 55 355 33,1 34,0
Spostamento dallo stesso Comune 54,6 39,6 45,2
Spostamento dalla stessa Provincia, non 43,0 33,5 37,1
Comune

Spostamento da Provincia vicina 21 15,9 10,7
Spostamento da altra Provincia 0,3 1,8 7.9
Frequenza quotidiana 91,1 38,6 58,6
Frequenza settimanale 8,6 32,2 23,2
Frequenza occasionale 0,3 29,2 18,1

Come si evince gia da questi primi dati descrittivi generali,
il personale tecnico-amministrativo presenta caratteristiche gene-
rali omogenee, dovendo recarsi presso ’Ateneo quotidianamente,
per la maggior parte in sedi situate all'interno del centro storico
(84%). Solo nel 27% dei casi, inoltre, questa categoria pud o sce-
glie di lavorare da casa e fra questi '89% non lo fa per piu di due
giorni a settimana. Alla luce di cid, non sorprende come l'origine
dello spostamento casa-lavoro sia in larga parte intra-comunale o
intra-provinciale. L'omogeneita del personale tecnico-amministra-
tivo non si ferma tuttavia a questi aspetti, ma comprende anche
'aspetto contrattuale, laddove il 980% del campione riporta di ave-
re un contratto a tempo indeterminato a tempo pieno e '83% di-
chiara una posizione da Collaboratore (ex C, 71%) o da Operatore
(ex B, 12%). Cio lascia presupporre una certa omogeneita anche in
termini di reddito e quindi di risorse economiche a disposizione
per la mobilita, anche se cid va comunque mitigato con una certa
differenza nelle strutture familiari che si esprime prevalentemente
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nella presenza o meno di figli/e - il 57% dichiara infatti di vivere in
un nucleo con minori.

La ridotta varieta di profili all'interno del personale tecnico-am-
ministrativo si riflette in ultima istanza anche nei suoi schemi di mo-
bilita. La quasi totalita di rispondenti in questo gruppo ricade infatti
in due cluster, quello monomodale autocentrico e quello monomo-
dale micromobilita, che insieme assorbono circa '88% del campio-
ne. Se non sorprende la diffusione relativamente piu alta del mono-
modale micromobilita rispetto agli altri gruppi vista la piu frequente
vicinanza di queste persone alla sede universitaria, risaltano invece
all’attenzione la forte prevalenza del monomodale autocentrico e la
limitata rappresentanza del monomodale autobus-centrico proprio
per le stesse ragioni. Per quanto circa il 98% del personale tecni-
co-amministrativo coinvolto nell'indagine viva - temporaneamente
o permanentemente - all'interno della provincia di Pesaro-Urbino,
poco piu del 30% di esso non usa l'auto per recarsi a lavoro.

Tabella 30. Frequenza assolute e relative dei vari cluster e centri (medie) delle variabili
utilizzate per l'analisi con specifico riferimento a rispondenti appartenenti al personale
tecnico-amministrativo.

Cluster N % % tratto in auto % tratto in treno % tratto in autobus
(media) (media) (media)

Monomodale auto-centrico 21 62,6 96,3 0,0 0,0
Multimodale auto-prevalente 23 6,8 53,9 0,0 1,7
Monomodale autobus-centrico 17 50 0,3 0,0 87,7
Multimodale mezzi pubblici 1 9,3

Monomodale micromobilita 85 25,2 50 0,0 0,7

Totale 337 100,80 65,2 0,3 5,0

Questa considerazione solleva importanti questioni in termini
di politica di mobilita universitaria, in quanto, pur nella potenzialita
del trasporto pubblico urbano ed extraurbano mostrate negli spo-
stamenti del corpo studentesco, 'auto privata supera di gran lunga
'alternativa rappresentata dal sistema di autobus provinciali e co-
munali. In particolare, la quota di personale tecnico-amministrativo
assorbita nel primo cluster risulta particolarmente alta fra coloro che
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provengono dal territorio provinciale circostante Urbino (73%), ma
rimane comunque oltre la meta anche nel sottogruppo di PTA il cui
spostamento si origina nel Comune di Urbino stesso (54%). Inoltre,
nel caso dei pendolari appartenenti al PTA che si spostano a livello
intra-provinciale, si nota un impatto potenzialmente importante del-
la presenza di figli/e, laddove i/le rispondenti che sono anche geni-
tori rientrano per il 77% nel monomodale autocentrico contro il 69%
di cui invece non ha figli/e. Non vi sono invece differenze rilevanti
per quanto riguarda le variabili specifiche raccolte per il PTA nel
questionario - sede di lavoro, posizione e tipologia contrattuale, ecc.
- ma, come accennato in precedenza, poca & anche la variazione
nel campione su questi aspetti. L’'unica eccezione in questo senso &
rappresentata, tuttavia, da lavoratori e lavoratrici del Campus Mattei,
ex Sogesta, situato a circa 3 chilometri dal centro di Urbino, dove le
percentuali di persone che rientrano nel monomodale autocentrico
salgono al 78% (97 su 124 rispondenti). Cid € molto probabilmente
riconducibile alle caratteristiche strutturali della mobilita verso quel-
la sede distaccata, collegata al centro solo da una linea di autobus
considerata extraurbana e quindi caratterizzata da costi piu alti e
frequenza minori.

Possibili ipotesi riguardo alle ragioni delle varie particolarita
espresse nel paragrafo precedente verranno prese in esame nella
sezione successiva. Prima, tuttavia, € necessario soffermarsi sulle
differenze fra il personale tecnico e amministrativo e l'altra catego-
ria di dipendenti dell’Ateneo, quella formata dal personale docente
e di ricerca. Osservando la distribuzione fra i cluster, si nota an-
che in questo caso una prevalenza piu netta del monomodale au-
tocentrico rispetto al corpo studentesco, ma anche una presenza
maggiore rispetto a ogni altro tipo di attore nel multimodale mezzi
pubblici. Questo si lega necessariamente alla diversa distribuzione
del personale docente e di ricerca in quanto a luoghi d’origine dello
spostamento, che vede una frequenza molto piu alta di persone che
compiono spostamenti interprovinciali anche di lungo raggio, una si-
tuazione probabilmente favorita anche dalla minore periodicita della
presenza fisica ad Urbino.

116



P. POLIDORI, F. ROSSI

Tabella 31. Frequenza assolute e relative dei vari cluster e centri (medie) delle variabili
utilizzate per l'analisi con specifico riferimento a rispondenti appartenenti al personale
docente e di ricerca.

Cluster N % % tratto in auto % tratto in treno % tratto in autobus
(media) (media) (media)

Monomodale auto-centrico 335 63,0 98,9 0,2 01
Multimodale auto-prevalente 20 3,8 55,1 9,0 14,5
Monomodale autobus-centrico 36 6,8 1,2 1,9 90,4
Multimodale mezzi pubblici 51 9,6 1,2 78,6 23,7
Monomodale micromobilita 90 16,9 2,6 0,8 0,7

Totale 532 100,08 65,0 7.9 9.1

Anche nell’'uso dell’auto, il personale docente e di ricerca si diffe-
renzia da quello amministrativo per la maggiore distanza nelle abitudi-
ni di mobilita fra coloro che originano il loro spostamento nel Comune
di Urbino e quelli che invece partono dal territorio provinciale o da una
provincia vicina. Da un lato, la differenza fra monomodale autocentrico
e monomodale micromobilita nel primo caso (43% contro 35%) & de-
cisamente piu ridotta rispetto al PTA, segnalando quindi una concor-
renza potenzialmente maggiore della micromobilita contro 'auto per
questo gruppo. Dall’altro, tuttavia, la quota di personale docente e di
ricerca nel monomodale autocentrico € decisamente piu alta di quella
del PTA, comprendendo I'81% e I'87% delle osservazioni in queste due
categorie di origine dello spostamento. Cid traccia un parallelo con
quanto affermato in precedenza per il PTA riguardo alla poca presa del
trasporto pubblico anche su questo gruppo di dipendenti rispetto inve-
ce al suo utilizzo nell’ambito del corpo studentesco. A livello generale,
vi € infine da considerare la maggiore delocalizzazione del personale
docente e di ricerca in termini di sedi di lavoro con il 26% di rispon-
denti che dichiarano di fare didattica o ricerca in un edificio dislocato
al di fuori del centro di Urbino. Cio sembra avere un impatto potenzial-
mente rilevante in termini di schemi di mobilita, riducendo l'incidenza
nel monomodale autocentrico per chi lavora in centro (58%) e aumen-
tandola per chi invece ha fuori da esso la propria sede di lavoro (76%).

A differenza del PTA, tuttavia, il personale docente e di ricer-
ca presenta anche una notevole differenziazione al proprio interno
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in termini di posizioni lavorative, che si correla a vari altri fattori,
incluso genere, eta, origine e frequenza dello spostamento. Il con-
fronto fra questi sottogruppi con i cluster relativi agli schemi di mo-
bilita permette quindi di focalizzare meglio alcune particolarita. La
piu marcata differenza appare quella fra dottorandi e dottorande e
il resto delle posizioni accademiche, laddove i primi mostrano abi-
tudini di spostamento piu simili a quelli di studenti e studentesse
e quindi con una prevalenza dell’'auto comunque presente ma piu
controbilanciata dall’'uso del trasporto pubblico su gomma o di mi-
cromobilita. Seppur meno marcate, differenze in questo senso sono
presenti anche fra personale strutturato e rispondenti in posizioni
da ricercatore, ricercatrice o assegnista, ed emergono ancora piu
chiaramente nel confronto fra posizioni stabili e precarie.

Soffermandosi su questo confronto, che non include dottoran-
di e dottorande, & infatti possibile notare un ricorso piu frequente
all’auto come mezzo di trasporto unico per rispondenti con contratto
a tempo indeterminato, ma anche una maggiore presenza nel cluster
monomodale micromobilita. Al contrario, rispondenti con contratto a
tempo determinato ricadono piu spesso in schemi di mobilita che
comprendono il trasporto pubblico o multimodali. Quest’ultimo pun-
to sembra ulteriormente confermato dalla diversa quota di rispon-
denti afferenti al personale docente e di ricerca che riportano tre
o piu tratte per il proprio spostamento casa-lavoro: 8,5% di per-
sone a tempo indeterminato e 14,9% per coloro che sono invece a
tempo determinato. Viste le caratteristiche dei/lle rispondenti nelle
rispettive posizioni contrattuali, un simile risultato sembra inoltre
incrociare varie possibili connessioni con la letteratura specifica, fra
cui differenze generazionali e di sensibilizzazione culturale implicite
nella piu giovane eta a parita di titolo di studio delle posizioni uni-
versitarie piu precarie, ma anche dimensioni di classe sociale, per
cui gruppi con reddito pil basso o condizioni lavorative piu precarie
SONO spesso connessi con schemi di mobilita piu lenti e frammentati
(Walks, 2014; Hunecke et al., 2020).
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Tabella 32. Frequenze relative degli schemi di mobilita del personale docente e di ricerca
per posizione lavorativa (n 532) e tipo di contratto (n 311).

Posizione/Contratto Monomodale Multimodale Monomodale Multimodale Monomodale
autocentrico  auto-prevalente autobus-centrico mezzi pubblici  micromobilita

Associati/e, ordinari/e 67,4 3,9 6,6 72 14,9

Ricercatori/trici 62,6 33 22 14,3 17,6

Docenti a contratto 62,7 51 2,5 9,3 20,3

Assegnisti/e 63,2 53 53 1,8 14,5

Dottorandi/e 51,5 0,0 227 7,6 18,2

A tempo determinato 60,4 6,5 5,0 12,2 15,8

A tempo indeterminato 65,7 3,5 4,6 7.0 19,2

Totale 63,3 4,8 4,8 9.3 17,7

Le peculiarita identificate nella sezione precedente riguardo gli sche-
mi di mobilita del personale dipendente meritano dunque di essere
analizzate attraverso le preferenze e le propensioni al cambiamento
dichiarate da questo gruppo di rispondenti. Se nel caso di studenti
e studentesse ci si € soffermati a livello preliminare sulle conside-
razioni relative all'uso del trasporto pubblico su gomma, appare in
questo caso di particolare importanza prendere innanzitutto in con-
siderazioni le ragioni di un uso cosi importante dell’auto privata. I
dati descrittivi su questo punto mostrano infatti rilevanti distinzioni
sia rispetto al campione generale sia all'interno delle due principali
categorie di dipendenti. In linea con quanto emerso nell’analisi del
capitolo precedente, fattori di carattere strutturale sembrano assu-
mere particolare rilevanza con le condizioni del percorso e la caren-
za di alternative che rappresentano la ragione piu frequentemente
menzionata in entrambi i casi.

Tuttavia, il secondo di questi elementi sembra essere meno rile-
vante per il personale tecnico-amministrativo rispetto a quello docen-
te e diricerca, per il quale si configura come una barriera che riguarda
circa il 62% del sottocampione. Cid naturalmente si lega ancora una
volta alla diversa distribuzione geografica delle due categorie di per-
sonale e impatta in modo molto diverso fra docenti strutturati/e e a
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contratto (58% e 52%) e le altre posizioni accademiche con un picco
particolare fra ricercatore e ricercatrici (74%)°°. Viceversa, la presen-
za di necessita che determinano mobilita frammentata, che pure e
piu alta in entrambi i casi rispetto al campione totale, risulta special-
mente rilevante per il personale tecnico-amministrativo. Anche que-
sto risultato sembra in linea con quanto accennato in precedenza con
riferimento alla connessione fra impegni familiari e spostamenti per il
PTA, in particolare in riferimento all'influenza sugli schemi di mobilita
di ruoli genitoriali, che, assieme alla necessita di commissioni lungo
il percorso, sono il principale fattore qui considerato. Infine, sono da
notare alcune peculiarita riguardanti i/le dipendenti - tanto PTA che
personale docente e di ricerca - che hanno come sede di lavoro pre-
valente la sede separata del Campus Mattei. In questo caso infatti, i
fattori strutturali risultano piu rilevanti in termini di frequenze relative
rispetto al totale dei/lle dipendenti, avvalorando l'ipotesi preceden-
temente avanzata di carenze di questo tipo nel collegamento fra tale
campus e il centro o i punti di origine dei/lle rispondenti.

Tabella 33. Frequenze assolute e relative delle ragioni dichiarate da rispondenti afferenti
al personale dipendente riguardo l'uso dell’auto privata (risposte multiple ammesse).

Ragioni uso dell’auto PTA Personale docente Totale dipendenti dipendenti Totale
e di ricerca Campus Mattei

Preferenza personale 98 149 247 35 561
39,7 40,8 40,4 34,3 46,6

Condizioni del percorso 127 171 298 55 599
514 46,8 48,7 53,9 49,6

Carenza di alternative 120 225 345 65 675
48,6 61,6 56,4 637 55,8

Mobilita frammentata 94 112 206 40 323
38,1 30,7 337 29,3 26,7

Totale 247 365 612 102 1.209
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Data la minore incidenza di fattori di preferenza personale e 'im-
patto apparentemente maggiore di fattori strutturali che assegnano
maggiore peso all'opzione del trasporto privato, € lecito chiedersi a

30 Il dato € comunque alto anche per assegnisti/e (69%) e dottorandi/e (67%).
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questo punto quanto spazio di cambiamento verso forme di mobilita
piu sostenibile esistano per il personale dipendente. In effetti, i dati
descrittivi relativi alla possibilita di cambiare verso micromobilita o
trasporto pubblico indicano una quota piu alta di rispondenti afferenti
al personale dipendente che si dichiarano non disposti a cambiare in
nessun caso - il 56% nel caso della micromobilita e il 27% per il tra-
sporto pubblico. Resta tuttavia un margine piuttosto ampio di persone
che si dichiarano disponibili a un cambiamento, evidenza che assume
ulteriore importanza a fronte del gia citato alto tasso di risposta fra le
categorie di personale dipendente. Per quanto riguarda la micromo-
bilita, sembrano esistere maggiori potenzialita di cambiamento per
quanto riguarda il personale tecnico-amministrativo con circa la meta
di questo sottocampione che sembra disponibile a cambiare conto
poco piu del 40% del personale docente e di ricerca.

Di nuovo, la diversa distribuzione geografica di queste due ca-
tegorie sembra giocare un ruolo, dal momento che fra il personale
docente e di ricerca oltre la meta di coloro che si dicono non dispo-
sti a rinunciare all’auto elencano come ragioni principali il tempo
(58%) e la lunghezza (51%) dello spostamento alternativo. Al contra-
rio, risalta fra il personale tecnico-amministrativo l'importanza del
trasporto di altre persone lungo il tragitto come un ostacolo rilevante
che riguarda 1'11,5% di questa categoria contro il 2% circa di corpo
studentesco e personale docente e di ricerca. Osservando invece i
fattori che potrebbero favorire la micromobilita fra il personale di-
pendente, ritroviamo un quadro piuttosto diverso rispetto a quanto
notato per il corpo studentesco. Nonostante 'importanza comunque
centrale assegnata alla presenza di piu piste ciclabili - soprattutto
per il PTA - altri fattori infrastrutturali, come ad esempio la presen-
za di aree verdi lungo il percorso, sembrano contare decisamente
meno. Restano invece importanti gli incentivi economici, sia chilo-
metrici che all’acquisto di biciclette, e subentrano fra gli elementi
principali per il personale tecnico-amministrativo anche la disponi-
bilita di docce e spogliatoi e parcheggi ricarica per mezzi elettrici.
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Tabella 34. Rispondenti che si sono detti disponibili a utilizzare maggiormente mobilita
attiva (piedi, bici, monopattino) in presenza di uno o piu dei fattori di seguito (risposte mul-
tiple consentite fino a 3; solo rispondenti che non usano mobilita attiva) - Focus su PTA (n
312) e personale docente e di ricerca (n 497).

Fattore di cambiamento PTA Personale docente Totale dipendenti Totale
(%) e di ricerca (%) (%) (%)
Piu piste ciclabili dedicate 26,0 19,1 21,8 22,0
Pilu corsie ciclabili su strada 11,2 7.2 8,8 8,8
Migliore manutenzione dei percorsi ciclabili 4,2 54 4.9 6,1
Piu aree verdi lungo il tragitto 1,9 3,2 27 6,3
Incentivo all’acquisto di bici 17,9 9,0 12,5 18,9
Incentivo chilometrico per mobilita attiva 10,6 8,5 9,3 12,3
Facilitazioni nel trasporto della bici su mezzo pubblico 3,5 4,2 4.0 53
Presenza punti ricarica per mezzi elettrici 77 4,2 5,6 51
Presenza di spogliatoi o docce in universita 10,3 6,8 8,2 6,3
Migliori e pil sicuri parcheggi per bici 6,4 4.6 53 8,3
Riduzioni parcheggi auto o maggiore tariffazione 2,6 20 2,2 51
Altro 6,4 10,1 8,6 6,9
Nessuno dei fattori precedenti 50,3 59,2 55,8 511

Sul piano dello spostamento dall’auto privata al trasporto pub-
blico troviamo una situazione ribaltata rispetto alla precedente con
una percentuale molto piu alta di personale tecnico-amministrativo
non disposto ad affidarsi a questo tipo di mobilita (26%) rispetto al
personale docente e di ricerca (19%). In questo caso, sono questi
ultimi a spiccare per 'importanza che sembrano assumere fattori di
organizzazione del trasporto pubblico - ad esempio, la frequenza e
la linearita delle tratte in autobus - e, soprattutto, relativi alle tempi-
stiche di spostamento con questi mezzi. D’altro canto, il personale
tecnico-amministrativo che ha preso parte all'indagine sembra con-
dividere l'importanza di una maggiore frequenza nel trasporto pub-
blico, ma appare anche piu sensibili a maggiori incentivi di tipo eco-
nomico al suo utilizzo. All'interno del personale docente e di ricerca
sono pero da segnalare importanti distinzioni. Ad esempio, forme di
incentivazione economica all'uso del trasporto pubblico sembrano
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particolarmente ben viste dalle posizioni piu precarie, convincendo
il 35% di assegnisti e assegniste e il 51% di dottorandi e dottorande
che hanno risposto al questionario. Lo stesso vale per l'accorcia-
mento dei tempi del trasporto pubblico, che & ritenuto importante
dal 42% di ricercatori e ricercatrici, dal 49% dei/lle titolari di asse-
gno e dal 45% dei/lle titolari di borsa di dottorato.

Tabella 35. Rispondenti che si sono detti disponibili a utilizzare maggiormente trasporto
pubblico in presenza di uno o piu dei fattori di seguito (risposte multiple consentite fino a
3; solo rispondenti che non usano trasporto pubblico) - Focus su PTA (n 310) e personale
docente e di ricerca (n 464).

Fattore di cambiamento PTA Personale docente Totale Totale (%)
(%) e diricerca (%) dipendenti (%)
Riduzione dei posti per parcheggio auto 3,2 2,8 3,0 4.0
Aumento costo del parcheggio auto 2,6 2,6 2,6 3,5
Maggiore frequenza del trasporto pubblico 39,0 47,4 441 38,7
Incentivazione economica all’'uso dei mezzi pubblici 36,8 30,4 32,9 36,8
Tempi di spostamento pill contenuti 28,4 40,7 35,8 35,2
Linea diretta a disposizione 223 33,8 29,2 29,2
Maggiore vicinanza della fermata di partenza 10,3 1,4 1,0 1,1
Migliore comodita dell’attesa alla fermata 9,0 8,2 8,5 9,9
Minor affollamento 52 73 6,5 10,8
Maggiore pulizia 2,6 3,9 3,4 59
Altro 58 6,2 6,1 4,8
Nessuno dei fattori precedenti 25,8 19,0 217 19,6

Il quadro relativo alle preferenze e alla propensione al cambia-
mento nelle abitudini di mobilita che emerge € quindi quello di una
situazione diversificata, in cui la concatenazione degli spostamenti
di personale tecnico-amministrativo e docente e di ricerca sembra
coincidere solo marginalmente. In modo simile alla distinzione che
era stata tracciata per studenti e studentesse fra non pendolari e
pendolari a corto raggio, la distinzione piu importante sembra anche
in questo caso quella delle alternative piu competitive all’auto pri-
vata. Nel caso del PTA, l'alternativa principale sembra rappresentata
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soprattutto da forme di micromobilita, che potrebbero interessare
quindi soprattutto coloro che, pur vivendo nei pressi dell’Ateneo,
continuano a muoversi con auto privata. Una simile soluzione man-
tiene tuttavia una possibilita di estensione che sembra essere piut-
tosto limitata vista l'influenza di fattori strutturali come le condizioni
del percorso o incombenze che frammentano la mobilita quotidiana.
Inoltre, non € comunque trascurabile 'importanza del trasporto pub-
blico per coloro che vivono nel territorio provinciale, che in presenza
soprattutto di una maggiore razionalizzazione e di incentivi econo-
mici sembra poter essere incrementato.

Diverso & invece il discorso per il personale docente e di ricer-
ca, per il quale sembra piu complesso poter fare un ragionamento
comune a tutta la categoria. Infatti, le diverse categorie professio-
nali in questo gruppo hanno non solo necessita, modalita, risorse
e tempistiche diverse per recarsi in Ateneo, ma anche un diverso
grado di volatilita, data dal fatto che e lecito attendersi una certa
rotazione e variazione nel tempo fra le posizioni pil precarie. Se la
relativa omogeneita del PTA rappresenta una facilitazione dal punto
di vista di una politica di mobilita di Ateneo, una simile diversita
interna e mutevolezza del personale docente e di ricerca pone sfi-
de importanti in questo senso, rafforzate anche dalla diffusione piu
ampia a livello geografico. Si tratta in sostanza di fare i conti con
due diverse coppie sottoinsiemi parzialmente sovrapposti, quella fra
personale strutturato e non e quella fra personale stabile e precario.
Cio nonostante, il trasporto pubblico sembra almeno in parte poter
essere competitivo sull’auto in presenza di specifici accorgimenti -
ad esempio, incentivi economici e razionalizzazione delle corse - e
si registra anche una maggiore propensione al cambiamento nelle
componenti piu giovani del personale accademico, in particolare fra
assegnisti/e e dottorandi/e.

Il capitolo che qui si conclude ha elaborato sui risultati generali pro-
posti nel precedente allo scopo di aggiungere un ulteriore livello di
complessita all’analisi e fornire quindi una base pil solida alle racco-
mandazioni di politica universitaria che possano derivarne. I risultati
mostrano l'utilita di non soffermarsi su un’analisi di superficie che
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consideri solo la popolazione universitaria nella sua totalita, ma ri-
cercare anche le specificita dei vari gruppi che compongono questa
comunita. Quello che ne emerge & un quadro fortemente sfaccettato,
che richiama misure che vogliano indirizzarsi a incentivare una mobi-
lita pit sostenibili verso I'Ateneo a tenere in considerazione il target
di riferimento. Le tre componenti principali della popolazione univer-
sitaria - studenti e studentesse, personale tecnico-amministrativo e
personale docente e di ricerca - sembrano avere non solo schemi di
mobilita diversi fra loro, ma anche una diversa propensione al cam-
biamento e sensibilita ad elementi che potrebbero favorirlo. In un
certo senso, per quanto l'analisi resti in questo capitolo su un piano
prevalentemente descrittivo, viene quindi problematizzata l'influenza
apparentemente limitata sugli schemi di mobilita della variabile rela-
tiva al ruolo inserita nel modello presentato in precedenza.

Le descrittive appena presentate mostrano infatti come, al di la
di fondamentali elementi di carattere generale come l'origine dello
spostamento, non si possa trascurare la posizione all’interno dell’u-
niversita, in quanto fulcro attorno al quale ruotano diversi utilizzi e
rapporti con lo spazio universitario. Alcune considerazioni sembra-
no apparire potenzialmente trasversali, ad esempio con riferimento
all’ostacolo rappresentato dalla mobilita frammentata, sia essa per
scopi lavorativi come per una parte del corpo studentesco o per esi-
genze familiari come sembra emergere per una certa quota di per-
sonale tecnico-amministrativo. Un altro comune elemento riguarda
poi la questione delle risorse a disposizione, che spingono i gruppi
con posizioni meno stabili, come studenti e studentesse ma anche
precari/e della ricerca, a schemi di mobilita piu multimodali o di-
pendenti da forme particolari di trasporto, nonché ad una particolare
sensibilita verso incentivi di tipo economico. Vi &, infine, 'elemento
della periodicita dello spostamento, che discende da usi diversi del-
lo spazio universitario, che sembra particolarmente importante lad-
dove si voglia tentare di incentivare maggiormente il trasporto pub-
blico fra le diverse categorie di rispondenti. Alla luce di cio, tuttavia,
non emerge un’unica ricetta per deviare gli spostamenti casa-lavoro
della popolazione universitaria dall’'uso prevalente dell’auto privata
a forme piu sostenibili. Ne deriva perd un quadro sfaccettato, in cui
sensibilita diverse possono essere mosse con politiche specifiche
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destinate a singoli e specifici blocchi di utenza per favorire un mag-
gior ricorso al trasporto pubblico o alla micromobilita a seconda del-
le condizioni strutturali di partenza.
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6. Analisi degli scenari potenziali di mobilita

Il presente capitolo si differenzia parzialmente dal resto del volume
in termini di approccio e strumenti usati. Si tratta in questo senso di
un tentativo di sperimentare a scopo di ricerca strumenti pensati per
la formulazione di policy, ma anche di rafforzare le conclusioni tratte
fino a questo punto, triangolando i risultati attraverso un nuovo modo
di guardare ai dati del questionario. Simili obiettivi saranno porta-
ti avanti utilizzando il software Ottimo (

), fornito dalllomonima azienda all’'Universita di Urbino e pensato
per supportare il lavoro dei/lle mobility manager di enti privati o pub-
blici. Nel caso specifico, Ottimo si avvale di due principali componen-
ti, denominati Survey ed Expert, rispettivamente dedicati ad analisi
descrittive e al test di scenari e politiche alternative di mobilita.

Tali strumenti consentono di analizzare i risultati di questionari
dedicati alla mobilita, incrociandoli con dati riguardanti le infrastrut-
ture generali per la mobilita e l'impatto ambientale di vari mezzi di
trasporto. Cio permette - fra le altre cose - di stimare con precisione
le maggiori direttrici del trasporto verso una o piu sedi di lavoro e di
evidenziare i nodi con maggiore potenzialita per il potenziamento di
forme alternative di spostamento rispetto all’auto privata. Un simile
proposito € raggiunto attraverso la costruzione di scenari potenziali,
in cui si ipotizza - in presenza di determinati parametri temporali,
strutturali ed economici - la deviazione verso forme di trasporto piu
sostenibili per un certo numero di persone che si sono dette dispo-
nibili a cambiare le proprie abitudini di spostamento.

In anni recenti, si € assistito a una crescente - seppur anco-
ra iniziale - diffusione di software dedicati alla pianificazione del-
la mobilita aziendale, che si sta progressivamente allargando alle
istituzioni pubbliche con l'estensione dell’'obbligo di istituire un/a
mobility manager e formulare PSCL anche per questi attori. Le po-
tenzialita del loro utilizzo sono evidenti: la raccolta di dati localizzata
puo essere facilmente combinata con 'enorme mole di informazioni
disponibili su consumi, tratte del trasporto pubblico e infrastrutture
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del territorio di riferimento. Allo stesso tempo, questi strumenti sono
ancora in evoluzione e sperimentano processi di adattamento alle
esigenze e alle caratteristiche di enti di varia natura con specifiche
caratteristiche sociodemografiche e territoriali. Utilizzando le varie
funzionalita di Ottimo, le sezioni successive esploreranno quindi le
potenzialita di simili software, mettendo i nuovi risultati in relazione
con quanto precedentemente esposto cosi da testare l'utilizzo di
questi mezzi in ambito di mobilita rurale e universitaria e affinare di
conseguenza le raccomandazioni di policy per questo volume. Come
ultima premessa, € tuttavia opportuno precisare che il questiona-
rio non & stato disegnato dall’inizio per un’analisi di questo tipo e
incontra percio un limite importante dovuto alla localizzazione su
base comunale dei/lle rispondenti. Inoltre, a causa di dati mancanti,
sono stati inclusi nell’analisi condotta con Ottimo un totale di 2.8088
rispondenti su 2.943 partecipanti totali all'indagine.

L'utilizzo del software Ottimo permette innanzitutto di guardare at-
traverso una diversa prospettiva alle caratteristiche territoriali della
mobilita universitaria verso Urbino osservate in precedenza. Alcu-
ni importanti dati di carattere generale possono essere forniti, ad
esempio, riguardo i consumi e i costi degli spostamenti verso l'Uni-
versita di Urbino. La mobilita rilevata con il questionario risulta pro-
durre ogni anno circa 2.393 tonnellate di CO,, di cui '83% deriva da
utilizzo dell’auto privata e il restante dai consumi di autobus e altri
mezzi pubblici. Il trasporto individuale su gomma assorbe anche la
maggior parte dei costi economici della mobilita casa-lavoro dell’A-
teneo, stimando una spesa totale sostenuta da dipendenti e corpo
studentesco di circa 4.793.248<€ all’anno, pari all'84% del costo to-
tale del trasporto annuo verso 'Universita di Urbino

Cio e dovuto in parte anche alllampiezza del territorio su cui si
sviluppa il pendolarismo verso le sedi di lavoro e studio, al punto che
solo il 43% dei/lle rispondenti inizia il proprio spostamento entro

31 Le stime qui presentate sono ottenute attraverso il software Ottimo, che basa i suoi calcoli su varie
fonti, in particolare ISPRA ( ) € STREAM Passenger Report (
)
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15 chilometri esse. Allo stato attuale, secondo le stime effettuate da
Ottimo sul campione incluso in questa parte dell’analisi, chi viaggia
in auto percorre in media un tragitto piu breve, impiegando di con-
seguenza meno tempo e con una spesa minore rispetto a chi utilizza
i mezzi pubblici, ma con una produzione pro capite di CO, piu che
doppia rispetto a questi ultimi. Tuttavia, € importante notare come
questo quadro generale non tenga conto della distribuzione dei/lle
rispondenti che usano i diversi mezzi, cosi che resta difficile attribu-
ire questa differenza a una maggiore velocita del trasporto privato
o semplicemente a una distanza maggiore dei luoghi di partenza di
chi utilizza i mezzi pubblici.

Tabella 36. Principali indicatori per mezzo di trasporto prodotti dal software Ottimo in
relazione agli spostamenti registrati nel questionario.

Mezzo di trasporto Distanza Tempo impiegato ~ Spesa per viaggio  Tonnellate di CO,
media (km)  (in media, minuti) (€, in media) annue per persona
Auto e altri mezzi privati 56,0 50 36,85 1,7
Trasporto pubblico (autobus, treno) 75,9 95 53,31 0,8
Mobilita attiva 25 12 0,00 0,0

Un ulteriore elemento di interesse, che aiuta a capire meglio
quanto appena esposto, & rappresentato dalle mappe di calore, cioé
rappresentazioni geografiche che indicano la densita di spostamenti
lungo determinate direttrici verso uno o piu punti di arrivo. In questo
caso, l'intensita del colore evidenzia la densita del traffico lungo una
certa strada o linea di trasporto pubblico, indicando in rosso lo sposta-
mento via auto, in blu quello tramite treno o autobus e in verde tutte
le forme di mobilita attiva. I dati che vengono restituiti tracciando la
mappa di calore sulla base delle risposte ottenute nel questionario
confermano e rafforzano le conclusioni dei capitoli precedenti, ma per-
mettono anche alcune considerazioni ulteriori che emergono soprat-
tutto dal confronto fra corpo studentesco e personale dipendente.

Le mappe di seguito (Figure 19 e 20) mostrano, infatti, la diver-
sa distribuzione degli spostamenti fra questi due gruppi, sia con uno
sguardo piu ampio a livello nazionale che con un focus specifico sul
territorio regionale e le province limitrofe. Il ruolo dell’Ateneo di Urbi-
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no come hub regionale e interprovinciale per l'istruzione universitaria
risulta subito evidente dall’alta densita degli spostamenti di studenti
e studentesse all'interno alla Regione Marche o provenienti dall’Emi-
lia-Romagna e - in misura minore - Umbria e Abruzzo con tracciati
molto meno marcati via via che ci si allontana da questa area. Le linee
del trasporto pubblico su gomma da Pesaro e Fano risultano partico-
larmente dense e lo stesso vale per il percorso della ferrovia adriatica,
ma é altrettanto interessante notare come tracciati molto densi di
spostamenti di studenti/esse con auto privata corrano in parallelo a
questi percorsi. Questo suggerisce che - pur in presenza di linee di
trasporto pubblico molto utilizzate - il mezzo privato continua ad es-
sere fortemente competitivo per il tragitto casa-lavoro verso Urbino.
Diverso € invece il caso dei/lle dipendenti dell’Ateneo. Mentre
il personale tecnico-amministrativo continua ad essere concentra-
to nel territorio comunale di Urbino o immediatamente circostante,
quello docente e di ricerca & molto piu sparso in varie parti d'Ita-
lia con direttrici molto marcate da tutte le principali citta del Cen-
tro-Nord, in particolare Roma, Firenze, Bologna e Milano. Come
notato precedentemente, questo & probabilmente da ricondurre a
diversi tempi e modalita di lavoro fra le categorie di dipendenti, lad-
dove coloro che si occupano di insegnamento o ricerca possono
contare su un piu facile accesso al lavoro remoto e sulla stagionalita
degli obblighi di lavoro in presenza dovuti ai periodi di didattica.
Simili mappe di calore rafforzano, inoltre, quanto gia espres-
so riguardo il vantaggio competitivo decrescente dell’auto privata
allaumentare della distanza dalla sede di lavoro, contribuendo a
spiegare - almeno parzialmente - le differenze in termini di costi
e tempi di trasporto notate sopra. Nel caso delle mappe di calore
dei/lle dipendenti dell’Ateneo, cid si nota soprattutto nel cambio di
colore dal blu al rosso con il progressivo allontanarsi da Urbino e il
conseguente prevalere del treno sull’'auto nelle grandi distanze, an-
che al netto della necessaria combinazione con l'autobus una volta
arrivati a Pesaro o - in misura minore rispetto al corpo studentesco
- a Fano. La coincidenza fra uso dell’auto e percorsi delle linee del
trasporto pubblico resta comunque non trascurabile anche in questo
caso, soprattutto per quanto riguarda gli spostamenti lungo la diret-
trice adriatica e da questa verso Urbino. Al contrario - qui come so-
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pra - 'auto mostra una prevalenza netta nei tracciati che collegano
vari punti di partenza a Urbino attraverso 'Appenino, confermando
la scarsa disponibilita di trasporto pubblico interno al di fuori della
zona costiera della Romagna e delle Marche.

Figura 19. Mappe di calore su base nazionale degli spostamenti di studenti (a sinistra) e
personale docente, di ricerca e tecnico-amministrativo (a destra) verso le sedi di Urbino e
Fano, generate con Ottimo Survey.

Figura 20. Mappe di calore su base interprovinciale degli spostamenti di studenti (a sini-
stra) e personale docente, di ricerca e tecnico-amministrativo (a destra) verso le sedi di
Urbino e Fano, generate con Ottimo Survey.

Gia a partire da questi strumenti descrittivi, la proiezione su mappa
dei dati sugli spostamenti raccolti sul questionario si mostra utile nell’a-
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prire scenari potenziali per lo sviluppo di politiche di mobilita sostenibili-
ta. Per esempio, l'uso estensivo del mezzo privato, quando incrociato con
i tragitti percorsi dai/lle rispondenti, & tradotto dal software in un poten-
ziale per il carpooling che conterebbe 759 autisti/e. Sul lato del trasporto
pubblico, Ottimo € in grado di fornire un’indicazione precisa delle linee
maggiormente utilizzate, che in questo caso ridimensiona le possibilita di
intervento su incentivi inerenti il trasporto ferroviario ma apre a importan-
ti possibilita per quanto riguarda quello pubblico su gomma.

Nel primo caso, infatti, si registra una diffusione geografica
notevole delle linee utilizzate e dei luoghi di partenza con una sola
stazione marchigiana fra le otto utilizzate da almeno cinque persone
- Ancona, al primo posto con 17 utilizzatori/trici - e arrivi concentrati
invece nello snodo di Pesaro®’. Al contrario, secondo la ricostruzione
dei tragitti effettuata da Ottimo, circa il 31% di chi utilizza 'autobus
per raggiungere Urbino utilizza la c.d. Linee Verde, che connette la
sede principale dell’Ateneo a Pesaro, e un ulteriore 38% si divide fra
la linea Fano-Calcinelli-Fossombrone-Urbino e quella Urbino-Tavo-
leto-Morciano-Riccione. Inoltre, per quanto minoritaria, vale comun-
que la pena segnalare il 3% di persone che si spostano in autobus
verso la sede di lavoro usando la linea Urbino-Sogesta-Fermignano
per la sua potenziale rilevanza nel connettere il centro principale a
una delle principali sedi distaccate, quella del Campus Mattei.

Questi primi dati descrittivi confermano insomma che l'uso
estensivo dell’auto privata rappresenta il principale ostacolo a una
maggiore sostenibilita degli spostamenti casa-lavoro verso 'Univer-
sita di Urbino. Allo stesso tempo, tuttavia, il quadro rappresentato
apre a importanti possibilita di sviluppo su cui costruire strategie
mirate per la mobilita sostenibile. In particolare, la sovrapposizione
fra tragitti in auto e linee di trasporto pubblico e la concentrazione di
molti rispondenti su alcune linee di autobus sembrerebbero indicare
la presenza di spazi rilevanti per promuovere la mobilita sostenibile
potenziando o incentivando il trasporto pubblico su gomma lungo
queste direttrici. Una simile prospettiva sara quindi al centro degli
scenari potenziali alternativi, proposti e testati nel paragrafo succes-
sivo utilizzando le funzionalita di Ottimo Expert.

32 La stazione di Pesaro assorbe '84% dei punti di arrivo per la parte di tragitto svolta in treno dai/
lle rispondenti, seguita da Fano e Cattolica.
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La costruzione di scenari potenziali utilizzando Ottimo Expert offre
la possibilita di indagare le potenzialita di deviazione degli attua-
li tragitti casa-lavoro verso percorsi piu sostenibili intervenendo su
quattro aree: lavoro da remoto, trasporto pubblico, mobilita attiva e
auto. Per ognuna di queste sezioni, &€ possibile esplorare come cam-
bierebbero i dati sulla mobilita se le persone coinvolte nell'indagine
fossero disponibili ad accettare determinate condizioni introdotte
nello scenario - ad esempio, un tempo maggiore di percorrenza o la
disponibilita al carpooling. Una maggiore precisione del risultato &
inoltre assicurata dal fatto che soltanto chi si & detto disponibile a
cambiare le proprie abitudini & effettivamente influenzato dal cam-
bio di scenario, mentre chi ha risposto negativamente alla relativa
domanda non sara influenzato da nessuna delle opzioni testate.

Attualmente, non & possibile testare 'impatto di politiche diret-
te, come ad esempio l'aggiunta di parcheggi scambiatori o di nuove
linee di trasporto pubblico, ma - dato il limitato spazio di intervento
di un ateneo su questioni infrastrutturali - questa limitazione non
sembra essere particolarmente rilevante nel caso di specie. Sulla
base di quanto emerso nel corso di questo volume, si & quindi scel-
to di concentrarsi sulla costruzione l'analisi di due semplici scenari
alternativi, riguardanti l'utilizzo del trasporto pubblico. Simili scenari
non indicano di per sé strategie di intervento, ma solo potenziali
di cambiamento, che possono tuttavia essere integrati con quanto
raccolto nel questionario riguardo le preferenze di mobilita e la pro-
pensione al cambiamento dei/lle rispondenti.

Il primo degli scenari si concentra sulle potenzialita del traspor-
to pubblico, identificando il numero di persone incluse nell'indagine
che potrebbero cambiare le proprie abitudini di mobilita accentando
un certo aumento nel tempo di percorrenza. La Figura 21 mostra, in
particolare, quanti rispondenti potrebbero passare dall’'uso dell’auto
privata ai mezzi pubblici accettando rispettivamente un aumento di
massimo 10 e di 20 minuti. Nel primo caso, si assisterebbe a una
diminuzione del 16% delle persone che utilizzano 'auto privata, che
passerebbero al trasporto pubblico con un aumento massimo nel
tempo di percorrenza di 1® minuti. Raddoppiando la soglia limite,
si osserva invece una diminuzione del 17% nella quota di persone
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che utilizzano il mezzo privato. Questi cambiamenti non si accompa-
gnano in nessuno dei due casi ad un aumento del numero di coinci-
denze medie sostenute dai/lle rispondenti che utilizzano il trasporto
pubblico, che rimarrebbe fermo a 1.

Figura 21. Distribuzione dei/lle rispondenti fra le principali categorie di mobilita nello sce-
nario attuale e in scenari con la disponibilita ad accettare un massimo di 10 e 20 minuti
aggiuntivi di spostamento utilizzando il trasporto pubblico.

La variazione ridotta dal primo al secondo scenario sembre-
rebbe indicare che le maggiori potenzialita per incentivare la mobi-
lita sostenibile universitaria si riscontrino per coloro la cui distanza
temporale fra trasporto pubblico e mezzi privati € piu ridotta. Inoltre,
le variazioni nel primo scenario sembrerebbero legarsi soprattutto
allincremento di passeggeri lungo alcune linee di autobus, in parti-
colare la Fano-Calcinelli-Fossombrone-Urbino e la Urbino-Soge-
sta-Fermignano, che passerebbero rispettivamente da 78 a 111 e da
16 a 59 utilizzatori/trici giornalieri. Al contrario, non si registrano
spostamenti rilevanti nel trasporto ferroviario e di lunga gittata, dove
probabilmente lo scostamento temporale ipotizzato non & sufficien-
te a compensare la variazione da mezzo privato a pubblico e dove
comunque il trasporto pubblico € gia usato in misura maggiore. Cio
sembra confermato anche dalla variazione osservata nelle distanze
percorse in media dagli utilizzatori/trici di auto e trasporto pubblico
negli scenari alternativi, che aumenterebbero da 56km a 65km nel
primo caso e diminuirebbero da 76km a 57km nel secondo.

Per valutare le reali possibilita di intervento tracciate da questi
dati, & pero opportuno confrontarli con le preferenze di mobilita e la
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propensione al cambiamento registrate nel questionario. Da un lato,
'alta percentuale di rispondenti che lamenta l'elevato tempo del tra-
sporto pubblico come ostacolo principale al suo utilizzo - circa il
35% del campione - suggerisce che politiche di incentivo senza in-
terventi infrastrutturali potrebbero non avere effetti cosi ampi come
negli scenari sopra riportati. Dall’altro, & da segnalare come circa il
37% del campione si sia detto disponibile a cambiare le proprie abi-
tudini in presenza di incentivi economici all’'uso di mezzi pubblici,
un fattore che potrebbe giocare un ruolo importante alla luce degli
scenari presentati sopra per accrescere la competitivita del traspor-
to pubblico rispetto all’auto.

Seppur con le limitazioni sopra esposte in termini di adattamento
del questionario allo strumento di analisi, l'utilizzo del software Otti-
mo sembra in grado di fornire indicazioni importanti per la formula-
zione di una politica universitaria di mobilita sostenibile. In partico-
lare, il suo contributo si evidenzia nell’incrocio fra dati derivanti del
questionario e macro-dati di carattere geografico o infrastrutturale e
nella sua rappresentazione attraverso mappe interattive. Nel caso di
specie, cio permette di formulare alcune considerazioni attraverso
Uintegrazione con alcuni dei principali risultati dei capitoli prece-
denti. Per esempio, l'utilizzo di Ottimo ha reso ancora piu chiaro
come il maggiore potenziale di intervento sia da individuare nel tra-
sporto pubblico provinciale su gomma e, soprattutto, sulle linee di
autobus gia esistenti con i centri urbani della costa.

Infatti, per quanto non si possa trascurare la rilevanza degli
spostamenti interni e attraverso la dorsale appenninica, € altresi re-
alistico pensare che una politica universitaria abbia limitate possi-
bilita di intervenire direttamente sulla creazione di nuove infrastrut-
ture - un elemento che sarebbe richiesto in quel caso data l'assenza
di linee gia esistenti e adeguate di trasporto pubblico nell’area. Al
contrario, i collegamenti fra Urbino e le citta della costa pesarese
e riminese appaiono gia ampiamente utilizzati e sembrano poter
espandere ancora la loro utenza, intervenendo con alcuni accorgi-
menti o incentivi sui punti principali evidenziati di sopra - in primis,
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costi, tempi e comodita del viaggio. Visto l'impatto socioeconomico
e ambientale dell’auto privata, simili interventi migliorerebbero si-
gnificativamente la sostenibilita degli spostamenti casa-lavoro verso
Urbino, anche solo riuscendo a deviare una parte dell’'utenza dispo-
nibile al cambiamento evidenziata negli scenari alternativi.

Accanto a questo, una strada alternativa che emerge dall’ana-
lisi di Ottimo riguarda la possibilita di sfruttare I'ampio utilizzo del
mezzo privato per un programma di carpooling, che possa quindi
ridurre il numero totale di mezzi impiegati. La stima massima di
759 autisti/e rileva per un ampio potenziale, che é rafforzato dai
dati risultanti dalla domanda del questionario riguardante l'interes-
se all’attivazione di un’applicazione di carpooling dedicata esclusi-
vamente a personale universitario e corpo studentesco dell’Ateneo.
In particolare, il 22,5% dei 2.090 rispondenti al quesito si dichiara
molto interessato, mentre un ulteriore 34,0% afferma di essere me-
diamente interessato a un simile intervento. La creazione di strut-
ture tecnologiche e incentivi per un carpooling di Ateneo potreb-
be intervenire soprattutto sulle direttrici interne sopra notate, dove
mancano alternative di trasporto pubblico, ma risulta pil in generale
una soluzione a basso prezzo e integrata nel contesto attuale degli
spostamenti casa-lavoro verso Urbino, ponendosi come una possi-
bile misura innovativa per la mobilita universitaria in ambito rurale.

A conclusione di questo capitolo, € tuttavia opportuno notare
anche alcune limitazioni nell’'uso di software come quello qui im-
piegato, soprattutto a scopo di miglioramento per un loro sviluppo
futuro. In primo luogo, si segnala la tensione fra le esigenze di pri-
vacy dei/lle rispondenti e quelle di precisione geografica richieste
da simili software. Per quanto la localizzazione su base comunale
possa essere imprecisa in alcuni casi, in contesti di lavoro e studio
di piccole o medie dimensioni, cid risulta necessario per evitare una
identificazione univoca di chi partecipa ai questionari sulla mobi-
lita. Una simile necessita & ulteriormente rafforzata dal tipo di dati
che sono raccolti con simili indagini, che includono variabili socio-
demografiche ed economiche sempre piu importanti alla luce della
multidimensionalita dei fattori che impattano gli schemi di mobilita.

Infine, una seconda limitazione si lega al processo di adatta-
mento dall’ambito aziendale, dove i cicli di lavoro sono piu stabili e
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il raggio degli spostamenti piu limitato, a quello universitario, carat-
terizzato da punti di partenza piu sparsi e ritmi di lavoro o studio in
presenza incostanti e diversificati fra i vari gruppi della popolazione
universitaria. Simili caratteristiche risultano ancora piu marcate nel
caso di un Ateneo posto in zona periferica o rurale, come quello
di Urbino, in cui agli spostamenti fra sede di lavoro e domicilio si
affiancano quelli secondari fra domicili temporanei e fissi e fra do-
micilio e residenza. L'integrazione di una simile varieta di schemi di
mobilita in software pensati per contesti pill omogenei rappresenta
certamente una sfida, ma - alla luce di quanto presentato in questo
volume - ci sembra una sfida che vale la pena affrontare viste le po-
tenzialita per la formulazione di politiche mirate, innovative e calate
nelle specificita di diversi contesti territoriali.
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7. Conclusioni

La ricerca presentata nei capitoli precedenti ha avuto l'obiettivo di
individuare le caratteristiche principali degli spostamenti casa-la-
voro generati dall’'Universita degli Studi di Urbino Carlo Bo e le sue
implicazioni in termini di mobilita universitaria. Si tratta della prima
indagine che 'Ateneo svolge nella prospettiva di individuare le varia-
bili rilevanti per una rete di trasporti universitaria ambientalmente e
socialmente sostenibile. La necessita di questo lavoro nasce da una
serie di diversi fattori, che includono dimensioni sia di ricerca che di
supporto conoscitivo alla definizione delle politiche dell’Ateneo. Con
riferimento a quest’ultimo aspetto, i principali risultati del volume
forniscono elementi utili al perseguimento degli obiettivi nazionali
dettati dall’Agenda 2030, che coinvolgono il settore della mobilita
urbana ed extraurbana in maniera trasversale. Questi sono stati inol-
tre recentemente inclusi in una normativa nazionale, che richiede
la predisposizione di Piani Spostamento Casa Lavoro (PSCL) e la
nomina di un Mobility manager per tutte le organizzazioni private
e pubbliche con piu di cento dipendenti. In quanto capoluogo di
Provincia, un simile obbligo riguardera anche il Comune di Urbino,
aprendo a possibilita di pianificazione integrata della mobilita uni-
versitaria, una necessita cruciale alla luce dell’analisi territoriale e
trasportistica proposta in questo volume.

La ricerca si inserisce nel solco della partecipazione dell’'Uni-
versita di Urbino alla Rete delle Universita per lo Sviluppo Sosteni-
bile (RUS), la prima esperienza di coordinamento e condivisione tra
tutti gli Atenei italiani impegnati sui temi della sostenibilita ambien-
tale e della responsabilita sociale. Piu nello specifico, scaturisce dal
lavoro di discussione e indagine condotto dal Gruppo di Lavoro RUS
“Mobilita”, che propone soluzioni e interventi finalizzati a incentiva-
re una mobilita sostenibile e che - a questo scopo - ha elaborato
e definito lo schema iniziale del questionario utilizzato. Questo ha
portato anche a espandere i confini stessi del PSCL, scegliendo di
includere la componente studentesca oltre al gruppo dei/lle dipen-
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denti, come richiesto dalla normativa. Per quanto non siano da tra-
scurare gli spostamenti condotti quotidianamente da chi permette
all’'universita di funzionare da un punto di vista amministrativo e di
ricerca e insegnamento, la maggior parte della mobilita generata
dall’Ateneo riguarda infatti studenti e studentesse. Di conseguenza,
escludere questa categoria di utenti sarebbe stato coerente con la
norma, ma poco efficace nella prospettiva di proporre politiche di
mobilita che siano effettivamente sostenibili; da qui, l'idea di pianifi-
care una indagine che interessasse tutte le componenti che ruotano
attorno alla vita di un ateneo.

Su queste basi, il presente lavoro affronta le sfide specifiche
che caratterizzano la mobilita sostenibile universitaria verso e da
'Universita di Urbino, che rappresenta un caso particolarmente in-
teressante in virtu della sua collocazione periferica. L’Ateneo, infatti,
€ situato in un contesto territoriale particolare, trovandosi nell’entro-
terra di un’area rurale e collinare ed essendo privo di stazione ferro-
viaria dalla fine degli anni Ottanta. Si tratta inoltre di un’universita di
medie dimensioni, che si colloca pero in un piccolo-medio comune,
al punto che il numero di studenti, studentesse e dipendenti univer-
sitari supera quello dei residenti. La mobilita territoriale & quindi in
larga misura indotta dall’'Universita stessa, che rappresenta anche
uno dei principali motori socioeconomici della zona. Simili caratteri-
stiche spaziali emergono come estremamente rilevanti nello studio,
evidenziando sfide specifiche legate anche alla dipendenza dall’au-
to privata, alla frammentazione degli spostamenti e della popolazio-
ne, nonché alle carenze infrastrutturali e del trasporto pubblico.

Per approfondire questi aspetti, la varieta di schemi di mobilita
dell’'utenza universitaria e stata ricostruita attraverso cinque gruppi
principali emersi dall’analisi di cluster proposta nello studio: a) Mo-
nomodale Auto-centrico, caratterizzato da una prevalenza assoluta
dell’auto privata (49,5%); b) Monomodale Micromobilita, che coinci-
de con spostamenti perlopiu pedonali (23,8%); ¢c) Monomodale Au-
tobus-centrico, fondato sul trasporto pubblico su gomma (13,8%); d)
Multimodale Mezzi Pubblici, che vede una combinazione di autobus
e treno (7,9%); e) Multimodale Auto-prevalente, che identifica quella
porzione minoritaria che usa l'auto in combinazione ad altri mezzi
(5,0%). Tali categorie sono state utilizzate in diversi tipi di anali-

140



P. POLIDORI, F. ROSSI

si descrittiva e modelli di regressione per indagarne le motivazioni
sottese e la connessione con numerose altre variabili demografiche,
socioeconomiche e legate alla posizione nell’Ateneo. Ne emerge un
quadro in cui le distanze unite a barriere infrastrutturali, fattori cul-
turali e di abitudine e i tempi di lavoro e di vita peculiari di ogni
gruppo giocano un ruolo fondamentale nel determinare gli schemi
di mobilita scelti e, in modo particolare, 'uso dell’auto come mezzo
principale.

Dal punto di vista teorico, il presente volume contribuisce a
sistematizzare e produrre nuove evidenze riguardo la mobilita uni-
versitaria verso atenei “periferici” e alle sfide circa la necessaria
transizione ecologica di questo settore, confermando l'urgenza,
evidenziata in letteratura, di soluzioni composite che sappiano co-
niugare un certo grado di flessibilita con l'incentivazione di schemi
di mobilita sostenibili negli spostamenti casa-lavoro e casa-studio.
Come notato anche in altri lavori, il principale “nemico” in questo
senso e rappresentato dal trasporto privato su gomma, rappresenta-
to soprattutto dalla mobilita tramite auto personale. Tuttavia, rispet-
to all’approccio spesso adottato in questo tipo di studi, si & qui scel-
to di sviscerare le ragioni remote della prevalenza di questo mezzo,
che uniscono elementi di tipo culturale e abitudinario a costrizioni
strutturali e territoriali. Particolarmente utile & quindi risultata esse-
re l'unione fra la letteratura pil economica relativa alla transizione
verso la mobilita sostenibile con i lavori sociologici sul capitale di
mobilita o motility. Nel contesto esaminato l'auto prevale quindi su
altri mezzi non solo perché semplicemente piu comoda, tradizional-
mente pil utilizzata e comunque fonte di un certo status, ma anche
perché si configura come il mezzo piu accessibile e pil semplice da
usare in termini di competenze di pianificazione necessarie.

L’'integrazione di mezzi diversi, la necessita di adottare sposta-
menti multi-tratta e la rigidita tariffaria sembrano rappresentare forti
barriere indirette alla transizione verso il trasporto pubblico, che si
uniscono a ostacoli piu diretti e di tipo infrastrutturale - ad esempio,
dovuti alla mancanza di tratte di trasporto pubblico o di spazi per la
micromobilita. A questo, vanno aggiunte considerazioni specifiche
per la mobilita universitaria. Come notato nel quadro teorico, si &
scelto qui di discostarsi da quella parte consistente della letteratura
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di settore che considera separatamente il personale dipendente e il
corpo studentesco. Il presente studio ha quindi tentato un approccio
diverso, unendo i due gruppi principali di utenti e diversificandoli
ulteriormente al loro interno.

Infine, le ricerche sulla mobilita rurale risuonano con i risultati
qui presentati soprattutto laddove le necessita di un territorio che
sta subendo processi di periferalizzazione come quello di Urbino e
delle zone circostanti sembrano impedire un trasferimento di solu-
zioni progettate in altri contesti. Ciod riguarda soprattutto le strategie
classiche di contrasto al trasporto privato su gomma, spesso basate
su disincentivi che in territori meno urbanizzati rischierebbero di
avere conseguenze sociali impreviste o non volute. In definitiva, la
combinazione dei vari filoni di letteratura qui utilizzati - mobilita so-
stenibile, motility, mobilita rurale e mobilita universitaria - possono
essere riletti alla luce dei risultati della presente ricerca per tentare
alcune caute generalizzazioni applicabili ad altri contesti universi-
tari periferici. In questo senso, 'obiettivo primario di strategie per
la sostenibilita sembra debba essere quello di incrementare il ca-
pitale di mobilita introducendo opzioni a minore impatto, piuttosto
che utilizzare disincentivi le cui conseguenze potrebbero influenzare
negativamente la motility di determinati gruppi sociali e rischiare
di marginalizzare ulteriormente territori in via di periferalizzazione.
Per quanto ulteriori ricerche siano necessarie per rafforzare queste
conclusioni, le evidenze qui presentate e confermate da una parte
della letteratura di settore ci sembrano sufficienti se non altro a ri-
chiamare l'attenzione di decisori su questo punto. A questo scopo,
il successivo e ultimo paragrafo di questo volume provera a tradurre
queste considerazioni in termini di suggerimenti per la pianificazio-
ne di politiche pubbliche e universitarie.

Sulla base di quanto sopra evidenziato, la ricerca evidenzia notevoli
possibilita di interventi di policy per potenziare la mobilita sosteni-
bile universitaria in un contesto rurale e periferico come quello di
Urbino. Ci0 si lega alla necessita di interventi mirati per i tre princi-
pali target dello studio - corpo studentesco, personale amministra-
tivo e personale docente e di ricerca - le cui differenze sono state al
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centro di una parte consistente dell’analisi. Studenti e studentesse
sembrano, ad esempio, piu propensi/e all’'utilizzo dei mezzi pubblici
e dell’autobus in particolare, spingendo verso un possibile potenzia-
mento delle linee provinciali intervenendo sui principali problemi del
trasporto extraurbano, fra cui spiccano specialmente costi e tempi,
ritenuti entrambi molto alti. Diversamente, il personale amministra-
tivo, risiedendo in gran parte nelle vicinanze anche per ragioni le-
gate agli orari piu rigidi di lavoro, fa gia largo uso di micromobilita
e potrebbe essere ulteriormente incentivato con l'attivazione di mi-
sure specifiche. Il personale docente e di ricerca merita, infine, un
discorso a parte, essendo a sua volta molto differenziato in termi-
ni di posizione e struttura della giornata lavorativa. In questo caso,
le misure piu efficaci potrebbero essere quelle indirette, incentrate
sulla razionalizzazione dei tempi e delle modalita delle docenze e
dell’attivita di ricerca.

Per quanto sia difficile valutarne a priori U'efficacia, simili in-
terventi appaiono giustificati alla luce della propensione al cambia-
mento mostrata dai/lle rispondenti al questionario, in cui una quota
non trascurabile di chi usa l'auto si & detta disponibile a cambiare
verso mezzi pubblici e - in misura minore - verso la mobilita atti-
va, in presenza di specifiche condizioni. Simili conclusioni sono di
rilevanza centrale per la definizione di un Piano Spostamenti Ca-
sa-Lavoro universitario, ma hanno anche importanti implicazioni di
ricerca e di policy piu generali che si riconnettono al quadro teorico
esposto all'inizio del volume. In particolare, emerge la necessita di
prendere in considerazione la distribuzione differenziale del capita-
le di mobilita per una definizione di una mobilita veramente sosteni-
bile. Questo sembra specialmente centrale in contesti caratterizzati
da un’ampia varieta nella popolazione di riferimento - come € il caso
di quelli universitari - con un altrettanto diversificato insieme di bi-
sogni e barriere fisiche, economiche, sociali e temporali.

A complicare questa interazione, contribuisce in modo cruciale
la dicotomia fra la forte natura di attrattore di mobilita e la colloca-
zione rurale e periferica dell’Ateneo in esame, che rinforza pratiche
di spostamento basate sul mezzo privato soprattutto in presenza o
meno di determinate risorse materiali (es. capacita fisiche, possesso
di un’auto o di mezzi economici sufficienti) e immateriali (es. tempo,
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capacita di emanciparsi da narrazioni e abitudini auto-centriche).
La localizzazione periferica introduce senza dubbio sfide peculiari
- come distanze piu lunghe, infrastrutture meno capillari e popola-
zioni piu sparse. Tuttavia, & altresi evidente che le universita peri-
feriche non rappresentano un problema inaffrontabile. Al contrario,
la cruciale importanza sociale di simili istituzioni anche al di fuori
di centri urbanizzati richiama la necessita di approfondire le pecu-
liarita di questi luoghi, interrogandosi sulle conseguenze dirette e
indirette dei piani di mobilita sostenibile in relazione al contesto di
applicazione.

Solo per fare alcuni esempi tratti dal presente studio, & pos-
sibile evidenziare come disincentivi economici ai parcheggi auto
non sembrino cosi efficaci nel contesto studiato come notato nella
letteratura per altre localita, una differenza probabilmente ricondu-
cibile alla piu forte competitivita dell’auto in termini di tempo di per-
correnza. Proprio per questo, sembrano avere maggiori potenzialita
interventi di potenziamento e integrazione del trasporto su gomma
- piu flessibile di quello ferroviario - e di quello pedonale-ciclabi-
le, con un’attenzione particolare alla sicurezza stradale mostrata, ad
esempio, nel maggiore favore verso le piste piuttosto che le corsie
ciclabili. Muovendosi sulla stessa linea, si potrebbe ipotizzare un im-
patto positivo nella creazione di piani di mobilita integrata tramite la
collaborazione fra enti locali e Ateneo per individuare soluzioni con-
divise, come navette dedicate o forme diffuse di car pooling. Non da
ultimo, sarebbe importante affiancare ogni misura che incrementi
il capitale di mobilita individuale e sociale con politiche di sensi-
bilizzazione in ambito universitario, che, ad esempio, promuovano
soluzioni per ridurre la dipendenza dall’auto evidenziando vantaggi
ambientali ed economici.

Nello specifico, & possibile suggerire alcune direttrici di inter-
vento che possono essere distinte sulla base dell’estensione e del
campo di intervengo, quali, ad esempio, quello economico, infra-
strutturale, comunicativo e di sensibilizzazione. Sul piano economi-
co, sono da considerare tutti gli incentivi e i disincentivi che muo-
vono nella direzione di una mobilita maggiormente sostenibile. Si
pensi, ad esempio, a convenzioni e abbonamenti per il trasporto
pubblico su gomma e su rotaia che siano adeguatamente calibrati,
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economicamente e temporalmente, per un efficace impatto econo-
mico sulle dinamiche di trasporto. Al momento, agevolazioni su base
annua esistono nel contesto universitario urbinate, ma la temporiz-
zazione trimestrale, semestrale e annuale delle attivita accademiche
potrebbe spingere verso la necessita di una loro migliore calibrazio-
ne temporale in funzione dei periodi di maggiore mobilita delle di-
verse categorie di utenti. Nella stessa direzione vanno gli strumenti
afferenti al MaasS, pensati per agevolare l'utilizzo del mezzo pubblico
attraverso vari strumenti, fra cui il biglietto unitario e la costruzio-
ne del viaggio in una dimensione plurimodale o intra-modale. Simili
interventi consentirebbero, inoltre, di avere una visione nitida dei
tempi di percorrenza o delle coincidenze reali fra diverse opzioni di
trasporto pubblico, visualizzando tempi stimati di arrivo dell’auto-
bus urbano o extraurbano e 'effettiva competitivita dei vari mezzi di
trasporto. Cid permetterebbe in ultima istanza di superare una delle
possibili barriere cognitive all’'uso del trasporto pubblico notate nella
sezione teorica e in parte accennate dai risultati empirici, cioé la
piu alta barriera di questo tipo di mobilita dovuta alla necessita di
pianificazione, soprattutto in presenza di cambi o linee non imme-
diatamente evidenti come quelle ferroviarie.

Le misure di natura infrastrutturale possono invece richiede-
re diverse tipologie di intervento, che si potrebbero suddividere in
locali e territoriali. Tra le prime, ad esempio, si ha la costruzione di
piste ciclabili o pedonali, al fine di agevolare la micromobilita, per-
lomeno sui percorsi che si sono dimostrati piu adatti logisticamente
o che evidenziano un’intensita di spostamenti importante. Allo stes-
so modo, un possibile intervento riguarda la ridefinizione delle aree
di parcheggio per ridurre spostamenti inutili, cosi da disincentivare
limpiego del mezzo proprio almeno in quelle tratte in cui il trasporto
pubblico puo costituire un valido sostituto della mobilita privata. In-
terventi strutturali pil ampi e a dimensione sovra-locale sono invece
il potenziamento del trasporto su rotaia - cosa non facile nel caso
dell’Ateneo di Urbino - o su gomma, anche in una prospettiva di
multimodalita. Di certo, la presenza delle stazioni di Pesaro e Fano
potrebbe essere sfruttata piu efficacemente, cosi come la relativa vi-
cinanza di possibili poli attrattivi al momento scarsamente collegati,
come i principali centri urbani umbri. Un progetto piu ambizioso ma
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risolutivo potrebbe essere quello di pensare a interventi infrastrut-
turali lungo l'asse Pesaro-Urbino che vadano nella direzione di un
trasporto pubblico di superficie - una sorta di metropolitana leggera
- in grado di collegare la costa all’entroterra e dunque anche all’Ate-
neo e alla citta di Urbino in modo capillare.

Infine, la proposta e 'implementazione anche parziale di inter-
venti come quelli sopra evidenziati in un contesto a mobilita fram-
mentata e rurale, come quello in cui & collocato I'Ateneo di Urbino,
puo avere senza dubbio anche una funzione di sensibilizzazione.
Potrebbe, infatti, servire a mostrare che una mobilita diversa & pos-
sibile anche se - nel breve termine - non sembrerebbero in grado
di incidere in maniera significativa sulla sostenibilita del trasporto e
quindi sulla complessiva riduzione di emissioni inquinanti. Sul lungo
termine, tuttavia, la crescente offerta di sempre pil competitive bici
elettriche - anche sul piano economico - tende a ridurre le difficol-
ta che un territorio non pianeggiante crea per gli utilizzatori reali e
potenziali della bicicletta. In definitiva, & possibile affermare che le
opzioni di viaggio che consentono di ridurre, se non abbandonare,
l'uso dell’auto privata sono molte. Alcune hanno solamente bisogno
di essere adeguatamente pubblicizzate e comunicate, altre possono
essere ridisegnate e riprogrammate in maniera piu efficiente e piu
adatta a soddisfare le esigenze di spostamento della comunita che
ruota attorno all’Ateneo di Urbino, altre ancora dipendono da inter-
venti e investimenti di pil ampio respiro e lungo termine. Cio che ci
sembra opportuno rimarcare &, tuttavia, quanto la pianificazione sia
centrale a prescindere dalle direttrici che si sceglie di percorrere.
Strumenti come il software Ottimo, utilizzato per 'analisi presentata
nel capitolo 6, vanno ad esempio nella direzione di potenziare que-
sta capacita, stimando a quali condizioni si pud conseguire una de-
terminata riduzione di emissioni. Mostrare che cambiare & possibile
€ gia un risultato e un punto di partenza per attuare quel mutamento
sociale piu pervasivo che € necessario per attuare interventi piu am-
biziosi e per raccogliere tutte le sfide notate in questo volume e, piu
in generale, nella letteratura di settore.

In conclusione, ci preme sottolineare come l'indagine qui pre-
sentata non sia immune da alcune limitazioni, derivate in primo
luogo dalla strategia di campionamento non probabilistica che ha
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limitato le opzioni di analisi e il potenziale di generalizzazioni. Allo
stesso tempo, la popolazione di riferimento coperta dall'indagine re-
sta molto alta e la flessibilita degli strumenti utilizzati - a partire pro-
prio dal questionario RUS - ha permesso di aggirare almeno in parte
l'ostacolo, offrendo un disegno generale che, con i necessari adat-
tamenti, potrebbe essere utile per Atenei simili. Il consolidamento e
il rafforzamento degli strumenti di indagine utilizzati aprono, inoltre,
interessanti prospettive future per vedere 'evoluzione degli schemi
di mobilita a seguito sia di eventuali politiche di intervento sia di
cambiamenti socioeconomici esogeni. Dall'indagine emerge, quin-
di, come la transizione verso una mobilita universitaria sostenibile
sia senz’altro possibile nel contesto di Atenei periferici come quello
urbinate. Allo stesso tempo, mostra la necessita di perseguire simili
obiettivi tramite approcci multidimensionali, che sappiano combi-
nare miglioramenti infrastrutturali, incentivi economici e mutamento
culturale, tenendo conto delle specificita locali e dei vari gruppi della
popolazione.
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Appendice

Figura 22. Grafici lineari indicanti landamento dei quattro indicatori principali per il c.d.
elbow method - devianza (WSS), il suo logaritmo(log(WSS)), il coefficiente n2 e il coefficien-
te di riduzione proporzionale dell’errore (PRE) - in relazione a modelli di cluster con diversi
k. In figura, € inoltre indicato il punto della flessione delle varie linee identificato come il
numero ottimale di cluster k, come stabilito dall’elbow method.

Figura 23. Andamento della Pseudo-F di Calinski-Harabasz in relazione a modelli di cluster
con diversi k. Tale metrica & definita come il rapporto fra varianza inter-cluster e quella in-
tra-cluster e assume quindi valori piu alti quando la prima & maggiore e la seconda minore.
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Tabella 37. Coefficienti di regressione delle variabili indipendenti incluse nel modello (ca-
tegoria di riferimento: monomodale auto-centrico) con errori standard robusti indicati fra
parentesi. Nelle regressioni multinomiali come quella di seguito i coefficienti rappresentano
il cambiamento nei log-odds - il logaritmo naturale delle probabilita - di una categoria della
variabile dipendente in relazione a una categoria di riferimento della stessa variabile quan-
do si verifica un cambiamento unitario nella variabile indipendente presa in considerazione.

Variabili indipendenti Multimodale auto-  Monomodale Multimodale mezzi Monomodale
prevalente bus-centrico pubblici micromobilita
Genere
Donna rif. rif. rif. rif.
Uomo -317 -,459* -134 -509**
[,257] [,[197] [,265] [,165]
Eta
19-25 rif. rif. rif. rif.
26-35 -,355 -1,268*** -2,082*** -1,629***
[,330] [,263] [,448] [,239]
36-45 -0,075 -2,454*** -1,458*** -1,596***
[,375] [,405] [,[404] [,[309]
46-55 -,622 -2,117*** -1,986*** -1,452***
[,435] [,389] [,485] [,313]
>55 -,787 -1,503*** -2,594** -1,076**
[,494] [,415] [,568] [,310]
Ruolo
Studente/ssa rif. rif. rif. rif.
Personale tecnico- -115 -1,354*** -16,115*** -,533
amministrativo e bibliotecario [,340] [,373] [,511] [,298]
Personale docente e di -,435 -670** 437 -,552*
ricerca [,334] [,325] [,370] [,261]
Provenienza
Stesso Comune rif. rif. rif. rif.
Stessa Provincia, fuori -1,122*** -,063 -3,762 *** -2,286***
Comune [,268] [,213] [,696] [,184]
Provincia vicina -1,430*** -2,384*** -,963** -3,024***
[,332] [371] [,321] [:293]
Altra provincia -1,698** -1,547** 1,069** -1,561***
[,642] [,579] [,375] [,.346]
Possesso auto
No ,848 3,219*** 2,844*** 3,335***
[,855] [,493] [,542] [,469]
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Si rif. rif. rif. rif.

Condivisione del viaggio

No rif. rif. rif. rif.

Si 199 -2,524*** -1,473*** -1,857***
[,226] [493] [319] [228]

N tratte 1,4471%* 1,308*** 1,922*** -1,857***
[,136] [[139] [,[177] [,228]

_cons -3,365%** -1,294*** -3,400*** 1,1871%**
[:327] [274] [:385] [242]

N 1.992

Pseudo R2 0,387

p< 0,05 **p<007***p< 0,007
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Figura 24. Margini predittivi delle principali variabili del modello di regressione sopra indi-
cato ed errori standard fra parentesi quadre. Con margini predittivi si intende qui i risultati
previsti di un modello quando una variabile indipendente & lasciata variare tenendo le altre
secondo un valore costante; essi rappresentano, quindi, la risposta media prevista - qui
espressa in termini di probabilita - di una variabile tenendo conto delle altre variabili inse-

rite nel modello.

2. Multimodale
auto-prevalente

1. Monomodale
auto-centrico

3. Monomodale

bus-centrico

4. Multimodale

mezzi pubblici

5. Monomodale
micromobilita

Margini predittivi ,503*** ,052%** ,134*** 075+ 234+
[,008] [,805] [,006] [,004] [,008]
Genere
Donna A484*+* ,054*** 149+ ,074*** ,248***
[,010] [,006] [[008] [,805] [,809]
Uomo 541+ ** 047> J122%** ,080*** 209***
[,015] [,O89] [012] [,008] [,813]
Eta
19-25 ,366*** ,045*** ,183*** 107+ ,298***
[,020] [,089] [,816] [,O11] [,020]
26-35 ,570*** ,065*** 135%** ,055*** 175%**
[,820] [,®13] [,817] [,O09] [,®17]
36-45 ,588*** ,086*** ,052** ,080*** 193+
[,825] [,018] [,815] [,O11] [,825]
46-55 597+ ,055*** LQ71*** ,063*** 214+ **
[,825] [,014] [,817] [,812] [,825]
>55 ,558*** ,045** 106+ ,042%** 249***
[,826] [,815] [,825] [,018] [,827]
Ruolo
Studente/ssa AB69*** ,054*** 154%** ,Q71%** ,253***
[,815] [,807] [,O11] [,O06] [,814]
PTA ,576*** ,083*** ,083*** ,000 ,259***
[,824] [,819] [,020] [,O00] [,827]
Personale docente ,531%** ,041%** 1145+ ,105%** ,208***
e diricerca [,819] [,009] [,819] [,814] [,820]
Provenienza
Stesso Comune ,336*** Q77+ ,096*** ,Q71%** A420%**
[,O17] [,812] [,O11] [,O89] [,018]
Stessa Provincia, ,569*** ,056*** ,253*** ,005 J16%**
fuori Comune [,813] [,008] [014] [,883] [012]
Provincia vicina ,681%** ,050*** ,049*** J14% 106***
[,820] [,O18] [,013] [,014] [,189]
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Altra Provincia 504 ,021 ,039* 24Q*** 187+
[,837] [,O11] [,018] [,029] [,034]

Possesso auto

No 149%+ 823 245+ 197+ 4757
[.842] [815] .628] L817] [.837]
si 533+ 857+ 1257 8747+ 2197+
1869 [.685] 1867 [684] [988]

Condivisione viaggio

No 451 837+ 1647+ 083** 265%*
[618] [004] [,088] [,086] [809]
si 658"~ 894%* 845 863 A4t
[817] [812] L818] 1608] [976]

N tratte (livelli scelti)

Tratte = 1 ,610*** ,023*** ,097%** ,018*** ,258%**
[,011] [,803] [,087] [,083] [,O089]

Tratte = 3 ,252%** 151> 254 163*** 180 **
[,028] [,018] [,018] [,815] [,022]

Tratte = 6 ,006 ,255*** ,263*** 456*** ,020
[,803] [,046] [,043] [,043] [,018]

p< 0,05 **p<0,07***p< 06,0071
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Tabella 38. Coefficienti di regressione delle variabili indipendenti incluse nel modello de-
dicato alla mobilita del solo corpo studentesco (categoria di riferimento: monomodale au-
to-centrico) con errori standard robusti indicati fra parentesi. Nelle regressioni multinomiali
come quella di seguito i coefficienti rappresentano il cambiamento nei log-odds - i logarit-
mi naturali delle probabilita - di una categoria della variabile dipendente in relazione a una
categoria di riferimento della stessa variabile quando si verifica un cambiamento unitario
nella variabile indipendente presa in considerazione.

Variabili indipendenti

Multimodale
auto-prevalente

Monomodale
bus-centrico

Multimodale
mezzi pubblici

Monomodale
micromobilita

Genere
Donna rif. rif. rif. rif.
Uomo -421 -,578* -,094 -575*
[441] [,274] [,330] [,260]
Tipo di pendolarismo
Non pendolari rif. rif. rif. rif.
Pendolari a corto raggio -1,654** ,593 -17,442*** -1,868***
[,535] [,327] [,445] [,339]
Pendolari a lungo raggio -,837 -2,713*** -216 -2,008***
[,450] [,607] [,445] [,431]
Spostamento sporadico -1,613** -,573 -,054 -1,451**
[,5171 [,378] [438] [,342]
Rapporto studio/lavoro
Studio prevalente rif. rif. rif. rif.
Lavoro prevalente -,684 -2,095 *** -,883 * -1,722***
[,416] [,433] [,439] [,423]
Studio e lavoro ,416 -1,392*** -,852* -,482
[,387] [,2944] [,401] [,271]
Contesto abitativo
Da solo/a -126 -127 -412 -,082
[,626] [,415] [,552] [,419]
Con il/la partner, senza figli/e 312 -,869 -,789 ,059
[,545] [,520] [,621] [,371]
Con figli/e ed eventuali partner o altri 424 -2,505%** -1,317** -,954*
parenti [,486] [,723] [,508] [,473]
Solo con genitori e/o altri parenti rif. rif. rif. rif.
Solo con amici e colleghi -197 ,058 ,994* 1,624***
[,660] [,453] [,485] [,374]

Possesso auto
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No

1,486 3,676*** 2,993*** 3,682***
[1,857] [,811] [,819] [,785]
Si rif. rif. rif. rif.
Condivisione del viaggio
No rif. rif. rif. rif.
Si ,699* -3,140*** -1,388*** -2,509***
[,343] [,411] [,360] [,381]
N tratte 1,296*** ,935*** 1,667*** ,334***
[178] [168] [208] [,205]
Anno accademico -,025 -,158* -,155 -,216**
[,096] [,874] [,089] [,872]
_cons -3,592*** -,216 -2,9271*** 1,506***
[,582] [,417] [,585] [,435]
N 1.856
Pseudo R2 0,428

p < 0,05; ** p < 0,01, *** p < 0,001
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Tabella 39. Margini predittivi delle principali variabili del modello di regressione sopra
indicato ed errori standard fra parentesi quadre. Con margini predittivi si intende qui i ri-
sultati previsti di un modello quando una variabile indipendente & lasciata variare tenendo
le altre secondo un valore costante; essi rappresentano, quindi, la risposta media prevista
- qui espressa in termini di probabilita - di una variabile tenendo conto delle altre variabili
inserite nel modello.

1. Monomodale 2. Multimodale 3. Monomodale 4. Multimodale 5. Monomodale
auto-centrico  auto-prevalente  bus-centrico mezzi pubblici micromobilita

Margini predittivi A408*** ,049*** 186+ ,093*** ,264***
[,O111] [,006] [,889] [,807] [,018]

Genere

Donna ,393*** ,051%** ,193*** ,090*** 272>
[,812] [,887] [,O11] [,008] [,812]

Uomo ABT** 841+ 165+ 193+ 240%+
[,822] [,013] [,818] [,014] [,819]

Tipo di pendolarismo

Non pendolari 290Q*** 104*** 17 ,087*** AQ2%**
[,831] [,827] [,818] [,®17] [,829]
Pendolari a corto raggio A433*** ,045*** ,378*** ,000*** 144+
[,022] [,812] [,026] [,800] [,022]
Pendolari a lungo raggio AQ7*** ,Q79*** ,028* 717 ,224***
[,835] [,819] [,014] [,827] [,035]
Spostamento sporadico A4Q*+* ,036*** 142%** 47** ,236***
[,822] [,008] [,024] [,021] [,827]

Rapporto studio/lavoro

Studio prevalente ,348*** ,042%* ,229%** B[V 279+
[,817] [,O89] [,814] [,O11] [,814]

Lavoro prevalente ,559*** ,039** Q7%+ J104** 191
[,834] [,814] [,826] [,820] [,833]

Studio e lavoro 4345+ ,080*** ,123*** ,073*** 290Q***
[,824] [,815] [,018] [,815] [,823]

Contesto abitativo

Da solo/a JA25*** ,046* ,224%** ,084*** 221+

[,940] [,821] [,836] [,823] [,838]
Con il/la partner, senza A44*** ,072** 41 ,067** ,276***
figli/e [,040] [,024] [,041] [,022] [,040]
Con figli/e ed eventuali ,559*** 104> ,062 ,063*** ,213***
partner o altri parenti [,045] [,028] [,032] [,817] [,845]
Solo con genitori e/o JAQ4*** 046*** ,228*** 103*** ,218***
altri parenti [,816] [,008] [,015] [,O11] [,016]
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Solo con amici e ,289*** ,024 133+ 132%+ JA21+**

colleghi [,038] [,013] [,827] [,826] [,039]

Possesso auto

No ,105* ,037 ,295%** J132%** 430%*
[,048] [,024] [,834] [,028] [,044]

Si 437 ,053*** JA73% ,093*** 244
[,012] [,O87] [,O10] [,008] [,O11]

Condivisione viaggio

No 343+ ,025*** ,229*** Q2%+ * ,300***
[,014] [,O06] [,®12] [,010] [,O13]

Si ,603*** J13%** ,052** ,082*** ,15Q***
[,825] [,O17] [,816] [,O13] [,824]

N tratte (livelli scelti)

Tratte =1 ,507*** ,021*** 1571+ ,023*** ,298***
[,014] [,004] [,O11] [,OO5] [,®13]

Tratte = 3 232%** 115 ,262*** ,205*** ,185***
[,O30] [,®17] [,021] [,826] [,O31]

Tratte = 6 ,008 79+ 217*** ,579*** ,015
[,O06] [,047] [,832] [,O50] [,®13]

Anno accademico

Anno =1 3627 044%+ 194+ 192+ 297++
[,O19] [,018] [,016] [,814] [,019]

Anno =3 AQT* ,048*** 187*** ,006*** ,268***
[,O11] [,O06] [,O18] [,008] [,O18]

Anno = 6 459+ ,055** J72%** ,086*** ,228***
[,822] [,012] [,020] [,812] [,820]

p< 0,05 **p< 007 * p< 0,007
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Il presente questionario & promosso dall’'U-
niversita di Urbino in collaborazione con
la Rete delle Universita per lo Sviluppo
Sostenibile (RUS). Il suo scopo & quello di
indagare le abitudini di mobilita di studen-
tesse, studenti e di tutto il personale nei
loro spostamenti verso l'Universita. I dati
verranno analizzati in forma esclusivamente
aggregata e utilizzati per la stesura del Pia-
no Spostamenti Casa Lavoro dell’'Universita
di Urbino, che sara successivamente reso
pubblico, nonché per scopi di ricerca. Il ri-
spetto della privacy dei/delle partecipanti &
pienamente garantito. Il questionario & sta-
to predisposto in modo da non raccogliere
dati personali che identifichino in manie-
ra diretta i/le partecipanti e in conformita
con le principali norme europee, nazionali
e dell’Ateneo.

I/le partecipanti possono interrompere
l'indagine in qualsiasi momento. La durata
complessiva per la compilazione del que-
stionario € compresa tra 15 e 25 minuti. Si
segnala, inoltre, che la compilazione da di-
spositivi mobili puo comportare alcuni pro-
blemi di visualizzazione, per cui si consiglia
di utilizzare il PC, se possibile. Attenzione:
Se si desidera interrompere e recuperare il
sondaggio in un secondo momento, & pos-
sibile farlo cliccando sul pulsante “Ripren-
dere pilu tardi”, situato nell'angolo in alto
a destra. Nella pagina che si aprira, si do-
vranno inserire un nome utente (preferibil-
mente diverso dal proprio nome, se si vuole
garantire il pieno anonimato), una password
e un eventuale indirizzo mail a cui ricevere
le credenziali (l'indirizzo non viene salvato
dal sistema). Dopo aver salvato, € possibile
chiudere la pagina e recuperare le proprie
risposte in un secondo momento cliccando
sul pulsante “Caricare il questionario in-
completo” nella prima pagina del sondag-
gio, inserendo il nome utente e la password.

Con * sono indicate le domande condizionate a
risposte precedenti.
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SEZIONE A: Chi sono, dove vivo

A1l. Qual e il suo ruolo all'interno dell’'Uni-
versita?
= Personale tecnico, amministrativo e
bibliotecario
= Studente/ssa (escluso dottorando/a)
= Professore/ssa ordinario o associato
= Ricercatore o ricercatrice (rtdA, rtdB,
RTT, a tempo indeterminato)
= Docente a contratto
= Assegnista di ricerca, assegnista,
collaboratore o collaboratrice di
ricerca
= Dottorando/a di ricerca o
specializzando/a
= Altro (specificare __________ )

A2. Qual ¢ la sua eta?

A3. Con quale genere si identifica?
= Femmina
= Maschio
= Non binario
= Preferisco non rispondere

A4. In quale Comune risiede?

A5. Il Comune sopra indicato coincide con
quello di domicilio?

= Si
= No

*A6. In quale Comune ha il suo domicilio?

*A7. Ha un altro luogo di domicilio tempora-
neo, diverso da quelli specificati sopra, che
utilizza quando si reca in universita (es. al-
bergo, studentato, casa di un parente o un
amico, ecc.)?

= Si
= No



*A8. Dove si trova questo luogo di domicilio
temporaneo?

= Urbino centro (dentro le mura)
= Urbino fuori dalle mura
= Fuori Urbino

*A9. Quanto spesso utilizza questo luogo
di domicilio temporaneo come punto di
appoggio nei suoi spostamenti verso l'U-
niversita? Faccia riferimento ai periodi di
maggiore frequentazione (ad es. didattica,
lezioni, ecc.).

= Meno di un giorno a settimana
= Un giorno a settimana

= Due giorni a settimana

= Tre giorni a settimana

= Quattro giorni a settimana

= Cinque o pill giorni a settimana

A10. Qual ¢ il suo contesto abitativo attua-
le? Il contesto abitativo si riferisce al luogo
dal quale si sposta normalmente per recarsi
in Universita.

= Abito da solo/a

= Abito con altre persone

= Preferisco non rispondere

A11. Chi sono i componenti del suo conte-
sto abitativo attuale? Risposta multipla.

= Il/la partner

= Figli/e

= Genitori

= Altri parenti

= Amici o colleghi di universita

= Preferisco non rispondere

= Altro (specificare __________________ )

*A12. Nella sua organizzazione familiare,
quale soggetto e/o ente rappresenta me-
diamente il principale punto di riferimento
nella gestione di figli/e? Risposta multipla.

= Ioin prima persona

= Il/La mia partner

= Altri familiari

= Strutture scolastiche assistenziali
(asili, doposcuola, ecc.)

= Amici
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= Babysitter

= Nessuno

= Preferisco non rispondere

= Altro (specificare __________ )

A13. Qual ¢ la distanza fra il suo domicilio e
la fermata dei mezzi pubblici pil ragionevole
per raggiungere 'Universita? In caso non uti-
lizzi mezzi pubblici nel suo spostamento verso
'Universita, cerchi comunque di rispondere
con riferimento alla fermata potenzialmente
pill vicina. Mezzi pubblici sono considerati
bus, treno o altro mezzo specifico.

= Entro 500m

= Tra 500m e 1Tkm
= Tra1e 2km

= Tra 2 e 5km

= Oltre 5 km

= Non saprei

SEZIONE B: La mia universita: dove e
quando

B1. Quale sede universitaria frequenta mag-
giormente?

= Urbino centro (all'interno della ZTL)

= Urbino centro (all’esterno della ZTL)

= Urbino Campus Mattei / ex Sogesta

= Urbino, Sede di Scienze Motorie (loc.
Sasso)

= Fano

= Pesaro (corsi interAteneo)

B2. Qual & la frequenza settimanale tipica
del suo viaggio dal domicilio verso l'Univer-
sita? Se e studente o docente, faccia riferi-
mento ai periodi di attivita didattica.

= Meno di una volta a settimana
* Una volta a settimana

= Due volte a settimana

= Tre volte a settimana

= Quattro volte a settimana

= Cinque o piu volte a settimana

*B3. Qual & la frequenza settimanale tipica
del viaggio dal suo domicilio verso l'Univer-
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sita nei periodi in cui non si svolge l'attivita
didattica?

= Meno di una volta a settimana

* Una volta a settimana

= Due volte a settimana

= Tre volte a settimana

= Quattro volte a settimana

= Cinque o piu volte a settimana

B4. Qual ¢ la frequenza tipica mensile con
cui si sposta tra residenza e domicilio?

= Mai o meno di una volta al mese
= Una volta al mese

= Due volte al mese

= Tre o quattro volte al mese

= Cinque o piu volte al mese

B5. A che ora parte solitamente dal suo do-
micilio per recarsi in Universita?

B6. A che ora esce solitamente dall’Univer-
sita alla fine della sua giornata di lavoro o
studio?

B7. Indicativamente, quanto & distante in
chilometri la sua residenza dall’Universita?

*B8. Indicativamente, quanto & distante in
chilometri il suo domicilio dall’Universita?

B9. Quanto tempo impiega in minuti per
raggiungere l'Universita dal suo domicilio?

B10. Approssimativamente, quanto del suo
percorso dal domicilio all’Universita puo es-
sere effettuato su una pista ciclo-pedonale
sicura?

= Nessuno

= Meno della meta

= Circa la meta

= Pil della meta

= Tutto

= Non so
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B11. Come valuterebbe complessivamente
l'intensita del traffico veicolare sul percorso
fra il suo domicilio e 'Universita?

= Molto tranquillo, nessun pericolo
reale

= Un po’ trafficato, pedoni e ciclisti
devono fare attenzione

= Il traffico € intenso e/o veloce,
camminare e andare in bicicletta &
piuttosto pericoloso

SEZIONE C: I miei mezzi di trasporto

C1. Quale dei seguenti mezzi di trasporto
privato possiede, o sono disponibili in fa-
miglia e avrebbe la possibilita di utilizzare
per recarsi in Universita? Risposta multipla.
Consideri i mezzi che potrebbe utilizzare,
anche se non li utilizza abitualmente

= Auto a benzina/diesel

= Auto a GPL/metano

= Auto ibrida senza presa per la
ricarica elettrica

= Auto ibrida con presa per la ricarica
elettrica

= Auto completamente elettrica a
batteria

= Motocicletta o scooter

= Bicicletta

= Bicicletta pieghevole

= Bicicletta elettrica

= Bicicletta elettrica pieghevole

= Monopattino elettrico

= Altro (specificare __________________ )

C2. Possiede abbonamenti a servizi di tra-
sporto? Ad es. tpl, treno, integrato tpl + tre-
no, servizi di sharing

Settimanale  Mensile Semestrale Annuale No

Trasporti urbani

Trasporti
extraurbani su
gomma

Treno

Integrato urbani
+ extraurbani

Servizi di
sharing



SEZIONE D: Come mi sposto abitualmente

D1. Di quante diverse tratte si compone il
suo spostamento dal domicilio verso 'Uni-
versita?

Per “tratta” si intende una parte del tragitto
effettuato con una certa modalita o mezzo
di trasporto, incluse eventuali tratte a pie-
di per piu di 5 minuti. Attenzione: Nel caso
di trasporti pubblici, l'utilizzo di piu veicoli
- anche se dello stesso tipo - corrisponde
a piu tratte. Ad esempio, se si ha una coin-
cidenza fra due treni, le tratte saranno due:
treno - treno.

= Solo una
= Due

= Tre

= Quattro
= Cinque
= Sei 0 piu

*D2. Quale modalita utilizza per andare in
Universita dal suo domicilio?

Attenzione: In caso le sue abitudini di mo-
bilita cambino spesso, si riferisca soltanto
alle modalita utilizzata con maggiore fre-
quenza per recarsi in Universita. Nel segui-
to, la voce “a piedi” include anche l'eventua-
le spostamento con sedia a rotelle).

= Piedi (pil di 5 minuiti)

= Bus urbano o suburbano

= Bus extraurbano

= Treno

= Auto come conducente

= Auto come passeggero

= Tram/Filobus

= Metropolitana

= Moto/scooter

= Bicicletta

= Bicicletta elettrica

= Monopattino

= Monopattino elettrico

= Taxi

= Car sharing

= Bike sharing

= Scooter sharing

= Monopattino in sharing

= Navetta di Ateneo
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= Ascensore urbano, funicolare o
impianto a fune urbano

= Battello, traghetto

= Altro (specificare ___________ )

*D3. Indichi tutte le modalita utilizzate abi-
tualmente per effettuare complessivamente
il suo spostamento per raggiungere l'Uni-
versita dal domicilio. Risposta multipla.

Attenzione: In caso le sue abitudini di mo-
bilita cambino spesso, si riferisca soltanto
alle modalita utilizzata con maggiore fre-
quenza per recarsi in Universita. Inoltre, il
numero di mezzi NON deve superare il nu-
mero di tratte specificate per il suo viaggio.
Nel seguito, la voce “a piedi” include anche
l’eventuale spostamento con sedia a rotelle)

= A piedi (piu di 5 minuti)

= Bus urbano o suburbano

= Bus extraurbano

= Treno

= Auto come conducente

= Auto come passeggero

= Tram/Filobus

= Metropolitana

= Moto/scooter

= Bicicletta

= Bicicletta elettrica

= Monopattino

= Monopattino elettrico

= Taxi

= Car sharing

= Bike sharing

= Scooter sharing

= Monopattino in sharing

= Navetta di Ateneo

= Ascensore urbano, funicolare o

impianto a fune urbano
= Battello/traghetto
= Altro (specificare __________________ )

*D5-10. Quale mezzo utilizza per la tratta inizia-
le nel suo spostamento domicilio - Universita?
La seguente domanda si ripete sei volte, una
per ogni tratta selezionata dal/la rispondente.

= A piedi (piu di 5 minuti)

= Bus urbano o suburbano
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= Bus extraurbano

= Tram/Filobus

= Metropolitana

= Auto come conducente

= Auto come passeggero

= Moto/scooter

= Bicicletta

= Bicicletta elettrica

= Monopattino

= Monopattino elettrico

= Taxi

= Treno

= Car sharing

= Bike sharing

= Scooter sharing

= Monopattino in sharing

= Navetta di Ateneo

= Ascensore urbano, funicolare o
impianto a fune urbano

= Battello/traghetto

= Altro

*D11. Quanta e approssimativamente la per-
centuale di distanza percorsa in auto/moto
sull'intero tragitto?

*D12. Quanta e approssimativamente la per-
centuale di distanza percorsa con treno o
metro sull’intero tragitto? __

*D13. Quanta € approssimativamente la per-
centuale di distanza percorsa in autobus o
tram sull'intero tragitto?

*D14. Che tipo di propulsione ha l'auto/
moto che utilizza?

* Benzina

= Diesel

= GPL

= Metano

= Ibrida senza presa elettrica

= Ibrida con presa elettrica (plug-in)
= Solo elettrica

= Non so

= Altro (specificare __________ )

*D15. Qual ¢ lo standard di emissione (Euro)
dellauto/moto che utilizza? Fra parentesi

174

sono indicati gli anni di immatricolazione
corrispondenti alla classe Euro.

= Euro O (1992 o prima)

= Euro 1(1993 -1996)

= Euro 2 (1997 - 2000)

= Euro 3 (2001 - 2005)

= Euro 4 (2006 - 2010)

= Euro 5 (2011 - 1 settembre 2015)

= Euro 6 (da 1 settembre 2015 in poi)
= Non so

*D16. Qual e cilindrata dell’auto/moto da lei
utilizzata?

= Inferiore a 125 cc

= Fra125 e 500 cc

= Fra501e1.200 cc

= Fra1.201e 1400 cc
= Fra1.401e 1.600 cc
= Fra1.601e 1.800 cc
= Fra1.801e 2.000 cc
= Oltre 2.000 cc

= Non so

*D17. Qual € il numero abituale di viaggiato-
ri sullauto/moto oltre a lei?

= Nessuno

.1

=2

= 30 pil

= Preferisco non rispondere

*D18. In genere, dividete le spese di viaggio?

= No

= Sj, in parti uguali

= No, prendiamo il mezzo a turno

= Preferisco non rispondere

= Altro (specificare _______________ )

*D19. Qual e la marca di auto o moto da lei
utilizzata?

*D20. Qual € il modello di auto o moto da
lei utilizzato?

*D21. Qual & lanno di immatricolazione
dell’auto o moto da lei utilizzata? ____



*D22. Che tipologia di tratta/e di trasporto
pubblico percorre generalmente?

= Regionale
= Interregionale
= Lunga percorrenza o alta velocita

*D23. Possiede una patente di guida?
= Si
= No, ma la sto prendendo o intendo
prenderla a breve
= No

D24. Per motivi di maltempo, caldo o freddo
eccessivo, cambia le sue modalita di spo-
stamento abituali verso 'Universita? Rispo-
sta multipla.

= Sj, in caso di maltempo

= Sj, in caso di clima molto caldo
= Sj, in caso di clima molto freddo
= No

*D25. Quanti giorni all’anno circa cambia il
modo di spostarsi per il maltempo o il trop-
po freddo?

= Meno di 10 giorni all’anno
= Fra 11 a 20 giorni all’anno
= Fra 21 e 30 giorni all'anno
= Fra 31 e 50 giorni all’anno
= Oltre 50 giorni all'anno

*D26. Indichi la o le modalita utilizzate nel
viaggio domicilio - Universita in queste cir-
costanze.

Attenzione: Nel seguito, la voce “a piedi”
include anche l'eventuale spostamento con
sedia a rotelle).

= A piedi (pil di 5 minuti)

= Bus urbano o suburbano

= Bus extraurbano

= Tram/Filobus

= Metropolitana

= Auto come conducente

= Auto come passeggero

= Moto/scooter

= Bicicletta

= Bicicletta elettrica

= Monopattino
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= Monopattino elettrico

= Taxi

= Treno

= Car sharing

= Bike sharing

= Scooter sharing

= Monopattino in sharing

= Navetta di Ateneo

= Ascensore urbano, funicolare o
impianto a fune urbano

= Battello/traghetto

= Altro (specificare _______________ )

*D27. Quanti giorni all’anno circa cambia il
modo di spostarsi per il troppo caldo?

= Meno di 18 giorni all’anno
= Fra 11 a 20 giorni all’'anno
= Fra 21 e 30 giorni all'anno
= Fra 31 e 50 giorni all'anno
= Oltre 50 giorni all'anno

*D28. Indichi la o le modalita utilizzate nel
viaggio domicilio - Universita inquesta cir-
costanza.

Attenzione: Nel seguito, la voce “a piedi”
include anche l'eventuale spostamento con
sedia a rotelle).

= A piedi (piu di 5 minuti)

= Bus urbano o suburbano

= Bus extraurbano

= Tram/Filobus

= Metropolitana

= Auto come conducente

= Auto come passeggero

= Moto/scooter

= Bicicletta

= Bicicletta elettrica

= Monopattino

= Monopattino elettrico

= Taxi

= Treno

= Car sharing

= Bike sharing

= Scooter sharing

= Monopattino in sharing

= Navetta di Ateneo

= Ascensore urbano, funicolare o
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impianto a fune urbano
= Battello/traghetto
= Altro (specificare __________ )

*D29. Ci sono soluzioni alternative a auto
o moto per percorrere la porzione di tragit-
to domicilio - Universita svolta con questi
mezzi?

= Sj, in bus

= Sj, in treno

= Sij, con servizi di mobilita condivisa

= Si, usando una combinazione dei

precedenti e/o altri mezzi pubblici
= No
= Non mi sono informato/a

SEZIONE E: Motivazioni e soddisfazione

*E1. Per quale dei seguenti motivi utilizza
I'auto nel percorso dal domicilio verso I'U-
niversita?
= Per abitudine, non ho mai cercato
soluzioni alternative
= Il percorso € troppo lungo per farlo a
piedi, in bici o in monopattino
= In universita ci sono parcheggi auto
comodi e disponibili
= Andare in auto e confortevole e
comodo
= Mi trovo bene a condividere il tragitto
con altre persone che abitano vicino
a me o sono di strada
= Trasporto figli o familiari lungo il
tragitto
= Svolgo altre commissioni o attivita
personali lungo il tragitto
= Minore stress (basso rischio per
coincidenze perse tra mezzi pubblici,
basso rischio sanitario, ecc.)
= Sicurezza stradale (minori rischi
in caso di incidenti rispetto a bici/
monopattino)
= In universita non ci sono parcheggi
sicuri per la bici/monopattino
= Il trasporto pubblico non copre
questo itinerario
= Il viaggio con il trasporto pubblico
richiede troppo tempo
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= Il viaggio con il trasporto pubblico
troppo costoso

= Ho necessita di effettuare
spostamenti fra sedi universitarie
diverse

= Altro (specificare ________ )

*E2. Come valuta i seguenti aspetti del ser-
vizio di bus extra-urbano nel tragitto dal suo
domicilio verso 'Universita?

Estr. Molto
insodd. insodd.

Unpo’  Unpo'  Molto  Estr.
insodd.  sodd.  sodd.  sodd.

Frequenza
corse

Livello
affollamento

Affidabilita
servizio

Stato delle
vetture

Sicurezza

Comodita
orari

Costo viaggio

Tempo
percorrenza

*E3. Come valuta i seguenti aspetti del ser-
vizio di bus urbano nel tragitto dal suo do-
micilio verso 'Universita?

Estr. Molto
insodd. insodd.

Un po’ Un po’ Molto Estr.
insodd. sodd. sodd. sodd.

Frequenza
corse

Livello
affollamento

Affidabilita
servizio

Stato delle
vetture

Sicurezza

Comodita
orari

Costo viaggio

Tempo
percorrenza



*E4. Come valuta i seguenti aspetti del ser-
vizio di trasporto ferroviario nel tragitto dal
suo domicilio verso 'Universita?

Estr. Molto
insodd. insodd.

Un po’ Un po’ Molto Estr.
insodd. sodd. sodd. sodd.

Frequenza
corse

Livello
affollamento

Affidabilita
servizio

Stato delle
vetture

Sicurezza

Comodita
orari

Costo viaggio

Tempo
percorrenza

*E5. Come valuta i seguenti aspetti relativi
alluso della bicicletta nel tragitto dal suo
domicilio verso 'Universita?

Estr. Molto
insodd.  insodd.

Un po' Un po’ Molto Estr.
insodd. sodd. sodd. sodd.

Disponibilita
posteggi
Sicurezza

Qualita
infrastrutture
ciclistiche

SEZIONE F: Cambiare é possibile?

*F1. Cosa potrebbe motivarla ad usare con
maggiore frequenza una o piu forme di mo-
bilita attiva o micromobilita (piedi, bici, bici
elettrica, monopattino elettrico) nel tragitto
dal suo domicilio verso I'Universita? Rispo-
ste multiple.

Attenzione: Se il suo spostamento domicilio
- Universita si compone di piu tratte, prenda
in considerazione solo le tratte in cui NON
utilizza queste forme di mobilita.
= La disponibilita di un percorso
ciclopedonale in gran parte protetto
fino all’'universita (pista ciclabile)
= La disponibilita di corsie ciclabili
lungo le strade da utilizzare (strade
miste bici-auto con segnaletica)
= Una migliore manutenzione,
ergonomia e qualita dei percorsi
ciclabili
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Presenza di piu aree verdi sul tragitto

= Un sostanziale incentivo economico
per l'acquisto di una bicicletta/e-
bike/monopattino

= Un incentivo economico sotto forma

di un’indennita per ogni km percorso

in bici o a piedi (es. 0,25€ per km)

Facilitazioni nel trasporto della bici

sul servizio di trasporto pubblico

Presenza di punti ricarica per mezzi

elettrici in universita

Presenza all'universita di spogliatoi

e docce

Migliori strutture per parcheggiare la

bici in sicurezza al campus

Riduzione dei posti o maggior

tariffazione del parcheggio auto/

moto/scooter presso l'universita

= Nessuno dei fattori precedenti

Altro (specificare __________________ )

*F2. Per quali motivi non userebbe mag-
giormente la mobilita attiva/micromobilita
nel tragitto dal suo domicilio verso I'Univer-
sita? Risposte multiple.

Attenzione: Se il suo spostamento domicilio
- Universita si compone di piu tratte, prenda
in considerazione solo le tratte in cui NON
utilizza queste forme di mobilita.

= Non sono in grado, o mi viene
consigliato di non camminare/andare
in bici a causa delle mie condizioni
fisiche/di salute

= Ci vorrebbe troppo tempo

= Sarebbe troppo lungo

= Sarebbe pericoloso a causa della
microcriminalita lungo la strada

= Sarebbe pericoloso a causa delle
condizioni del percorso (es. assenza
di pista ciclopedonale)

= Penso che viaggiare in auto sia pil
consono al mio stile di vita

= Penso che viaggiare in auto sia pil
comodo

= Il viaggio con i mezzi pubblici & piu
rapido e/o economico

= Devo portare altre persone con me
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mentre sono in viaggio
= Camminare/andare in bici mi fa
sudare e arrivo stanco a destinazione
= Altro (specificare _________ )

*F3. Cosa potrebbe motivarla ad usare con
maggiore frequenza una o pil forme di tra-
sporto pubblico nel suo spostamento dal do-
micilio verso I'Universita? Risposte multiple.

Attenzione: Se il suo spostamento domicilio
- Universita si compone di piu tratte, prenda
in considerazione solo le tratte in cui NON
utilizza queste forme di mobilita.

= Riduzione dei posti auto/moto/
scooter presso la sede universitaria

= Tariffazione/aumento tariffazione
del parcheggio presso la sede
universitaria

= Maggiore frequenza nel passaggio
dei mezzi pubblici

= Incentivazione economica (sconti
sugli abbonamenti, ecc.)

= Tempi di spostamento piu contenuti

= Disporre di una linea diretta senza
necessita di coincidenze sul mio
tragitto

= Maggiore vicinanza della fermata di
partenza a casa

= Migliore comodita dell’attesa alla
fermata (es. pensilina coperta, sicura
e dotata di sedute)

= Minor affollamento

= Maggiore pulizia

= Nessuno dei precedenti

= Altro (specificare __________________ )

*F4. Per quali motivi non userebbe maggior-
mente il trasporto pubblico nel tragitto dal suo
domicilio verso I'Universita? Risposte multiple.

Attenzione: Se il suo spostamento domicilio
- Universita si compone di piu tratte, prenda
in considerazione solo le tratte in cui NON
utilizza queste forme di mobilita.

= Ci vorrebbe comunque troppo tempo

= Sarebbe pericoloso a causa della
microcriminalita sui mezzi e lungo la
strada
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» Penso che viaggiare in macchina/
scooter o moto sia pil in sintonia con
il mio stile di vita

= Penso che viaggiare in macchina/
scooter o moto sia piu comodo

= Devo portare con me altre persone
mentre sono in viaggio

= Altro (specificare _______________ )

*F5. Cosa potrebbe motivarla ad usare con
maggiore frequenza una o piu forme di mo-
bilita condivisa (sharing mobility) nel tragit-
to dal suo domicilio verso U'Universita? Ri-
sposte multiple.

Attenzione: Se il suo spostamento domicilio
- Universita si compone di piu tratte, prenda
in considerazione solo le tratte in cui NON
utilizza queste forme di mobilita.

= Un maggior numero di mezzi

disponibili, dato che di solito non si

trovano facilmente

L'attivazione di servizi di sharing

che mi interessano nel comune di

partenza o in quello di destinazione

L'esistenza di sconti significativi

per universitari, dato che le tariffe di

mercato sono elevate

= Un migliore grado di manutenzione
dei mezzi, che spesso sono guasti o
malfunzionanti

= Un’integrazione delle interfacce di
utilizzo (app) dei mezzi dei diversi
gestori, semplificando l'accesso e

* |'uso dei mezzi

L'esistenza di parcheggi riservati a

chi utilizza un’app di sharing mobility

= Nessuno dei precedenti

Altro (specificare ______ )

*F6. Per quali motivi non userebbe mag-
giormente la mobilita condivisa nel tragitto
dal suo domicilio verso 'Universita? Rispo-
ste multiple.

Attenzione: Se il suo spostamento domicilio
- Universita si compone di piu tratte, prenda



in considerazione solo le tratte in cui NON
utilizza queste forme di mobilita.

= Devo portare con me altre persone
mentre sono in viaggio e con lo
sharing non riesco

= Laricerca e l'accesso ai mezzi sono
comunque scomodi rispetto all’'uso di
un mezzo proprio

= Altro (specificare ________ )

F7. Quanto sarebbe interessato/a all’atti-
vazione di una applicazione di Car Pooling
dedicata esclusivamente a studenti e per-
sonale universitario Uniurb che consentira
di condividere 'auto con qualcuno che abita
vicino a lei e che frequenta la sua sede uni-
versitaria in orari compatibili? (7 “per nulla
interessato”; 5 “molto interessato”)

. 1

-2

g b~ W

F8. Dia un voto da 1 a 10 al livello di so-
stenibilita dei suoi spostamenti domicilio -
Universita.

Esempio: “Per nulla sostenibile” identifica
una situazione in cui lo spostamente awviene
solo su mezzi individuali a combustibile fossi-
le; “Del tutto sostenibile” identifica una situa-
zione in cui lo spostamento ha emissioni zero.

= 1 (per nulla sostenibile)
=2

.
O 00 NO O h W

= 10 (del tutto sostenibile)

F9. Dia un voto da 1a 10 al livello di sosteni-
bilita delle sue azioni quotidiane (es.relative
ad altri spostamenti, alla raccolta differen-
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ziata dei rifiuti, alla riduzione dei consumi
idrici, energetici, ecc.).

= 1 (per nulla sostenibile)

=2

.
O 00 NO O h W

= 10 (del tutto sostenibile)

F10. Sarebbe propenso a modificare alme-
no in parte le sue abitudini di spostamen-
to domicilio - Universita per rendere la sua
mobilita piu sostenibile?

= Si

= No

SEZIONE G: MAAS

G1. Durante lo spostamento verso l'universi-
ta, usa lo smartphone per controllare lo sta-
to del traffico o eventuali ritardi dei servizi
di trasporto pubblico?

= Mai

= Raramente

= Avolte

= Spesso

= Sempre
G2. Ha mai sentito parlare di Mobili-
ty-as-a-Service (MaaS)?

Il Maas mediante una app per cellulare
permette di: a) trovare soluzioni di viaggio
combinando pitu modi di trasporto; b) acqui-
stare i servizi offerti con un unico account o
singola transazione - anche se forniti da di-
versi operatori; c) monitorare in tempo reale
I’'andamento del viaggio

= Si

= No
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G3. Quanto ritiene importante che un’App
Maas$ integri i seguenti servizi di mobilita
per effettuare i suoi spostamenti?

Per niente Poco Abbastanza Molto Non so
Treno

Trasporto
pubblico locale

Taxi

Bici/monopattini
in sharing

Auto/scooter in
sharing

Parcheggi di
interscambio

G4. Quanto ritiene importante che un’App
Maa$S includa le seguenti funzionalita per
effettuare i suoi spostamenti quotidiani?

Per niente Poco Abbastanza Molto Non so

Ricerca soluzioni
di viaggio
combinando pit
modi di trasporto

Acquisto servizi
offerti con
unico account e
transizione

Acquisto
abbonamento
integrati a prezzi
scontati

Monitoraggio

tempo reale

andamento
viaggio

G5. Se fosse disponibile tale pacchetto in-
tegrato, sarebbe disposto a pagarlo?

= In realta non sono comunque
interessato

= Dovrebbe permettermi di risparmiare
rispetto a quanto spendo ora per
andare in universita

= Dovrebbe costare al massimo quanto
spendo ora

= Data la maggiore funzionalita, sarei
disposto a spendere anche un po’ di
pill di quanto spendo ora

*SEZIONE H: Domande per soli studenti,
studentesse e dottorandi/e

H1. A che tipo di corso di laurea €& iscritto/a?

= Triennale
= Magistrale
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= Magistrale a ciclo unico

*H2. A quale corso di studio € iscritto/a?
(triennali)

*H3. A quale corso di studio & scritto/a?
(magistrali)

*H4. A quale corso di studio & iscritto/a?
— (magistrali ciclo unico)

*H5. A quale corso di dottorato € iscritto/a?

H6. A quale anno accademico e attualmen-
te iscritto?

= Primo

= Secondo

= Terzo

= Quarto

* Quinto

= Sono fuori corso

H7. Lei é titolare di una borsa di studio?
= Sj
= No

H8. Quale attivita svolge prevalentemente?

= Studio (svolgo al massimo lavori
saltuari)

= Studio e lavoro (lavoro part-time)

= Lavoro (studio nel tempo libero)

*H9. Ha frequentato anche il corso di laurea
triennale presso l'Universita degli Studi di
Urbino?

= Si

= No

H10. Cosa ha influito maggiormente sulla
sua decisione di proseguire gli studi magi-
strali all'Universita di Urbino?

= Era presente il corso di studi
magistrale che mi interessava

= Questioni logistiche

= Mi sono trovato bene

= Non ho passato il test di ingresso ad
altri Atenei

= Altro (specificare __________ )



H11. Lei é iscritto/a ad un corso di studi
part-time o full-time?

= Part-time

= Full-time

H12. Ha frequentato, in media, almeno il
50% delle lezioni previste dal corso di studi
dell’anno accademico a cui & iscritto?

= Si

= No

= Non so

H13. Come gestisce abitualmente i tempi
fra una lezione e l'altra quando si trova ad
Urbino?

= Vado in biblioteca

= Vado in aula studio

= Resto in altri spazi all'interno

dell'universita

= Torno a casa

= Mi reco in un bar o altro luogo privato

= Sto all'aperto o in un luogo pubblico

= Altro (specificare __________________ )

*H14. Per quale ragione non utilizza gli spazi
dell’'Universita in questi intervalli di tempo?

= Sono troppo affollati

= Gli orari non sono abbastanza
flessibili

= Preferisco recarmi in un altro luogo

= Altro

*SEZIONE I: Domande per solo personale
docente o ricercatore

I1. A quale area disciplinare appartiene?
(aree disciplinari)

*I12-15. Qual ¢ il suo settore scientifico di-
sciplinare? (SSD)

I16. A quale dipartimento afferisce?

= DESP

= DiGiur
= DISB

= DISCUI
= DISTUM
= DiSPea
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I17. A quale Scuola afferisce?

= Conservazione e Restauro

= Economia

= Farmacia

= Giurisprudenza

= Lettere, Arti, Filosofia

= Lingue e Letterature Straniere

= Scienze Biologiche e Biotecnologiche

= Scienze della Comunicazione

= Scienze della Formazione

= Scienze Geologiche e Ambientali

= Scienze Motorie

= Scienze Politiche e Sociali

= Scienze Tecnologiche e Filosofia
dell'Informazione

= Preferisco non rispondere

I18. In quali tipologie di corso di studio in-
segna? Risposte multiple.

= Laurea triennale

= Laurea magistrale

= Laurea magistrale a ciclo unico
* Nessuno

*I19. In quali corsi di laurea triennale inse-
gna? (corsi triennali)

*120. In quali corsi di laurea magistrale o
magistrale a ciclo unico insegna? ________ I
(corsi triennali)

I21. Il suo contratto é&:

= A tempo pieno indeterminato

= A tempo pieno determinato

= Part-time a tempo indeterminato
= Part-time a tempo determinato

= Preferisco non rispondere

I122. In quale edificio svolge prevalente-
mente la sua attivita didattica?

= Pablo Neruda 1 (Bocciodromo (attivita
pratiche Sc. Motorie))

* Pjazza della Repubblica 13 (Collegio
Raffaello)

= Piazza Gherardi 4 (Sede Didattica di
Scienze Politiche)

* Piazza Rinascimento 7 (Palazzo
Petrangolini)
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Piazza Rinascimento 6 (Sede
Didattica di Farmacia)

Via Arco d’Augusto 2 (Fano,
Complesso San Michele)

Via Budassi 28 (Centro Linguistico di
Ateneo)

Via Budassi 13 (Cinema Ducale)

Via Ca’ Le Suore 2-4 (Campus
Scientifico Enrico Mattei)

Via Colle dei Cappuccini 1 (Collegio
Universitario La Vela)

Via De Carlo 7 (Collegio Universitario
Tridente)

Via I Maggetti 22-24-26 (Sezione di
Scienze Motorie e della Salute)

Via Matteotti 1 (Sede Didattica di
Giurisprudenza)

Via O. Nelli snc (Palestra SS.
Annunziata)

Via Quattroventi snc (Polo didattico
Petriccio)

Via Saffi 15 (Area Scientifico -
Didattica Paolo Volponi)

Via Saffi 42 (Palazzo Battiferri)

Via Saffi 2 (Palazzo Bonaventura)
Via Santa Chiara 27 (Sede Didattica
di Farmacia)

Via Santissima Annunziata snc
(Impianto Natatorio - piscina)

Via Santissima Annunziata 4 (Sede
Didattica di Scienze Motorie)

Via Veterani 36 (Palazzo Veterani)
Via Viti 10 (Palazzo Albani)

In quale edificio svolge prevalente-

Pablo Neruda 1 (Bocciodromo (attivita
pratiche Sc. Motorie))

Piazza della Repubblica 13 (Collegio
Raffaello)

Piazza Gherardi 4 (Sede Didattica di
Scienze Politiche)

Piazza Rinascimento 7 (Palazzo
Petrangolini)

Piazza Rinascimento 6 (Sede
Didattica di Farmacia)

Via Arco d’Augusto 2 (Fano,

Complesso San Michele)

Via Budassi 28 (Centro Linguistico di
Ateneo)

Via Budassi 13 (Cinema Ducale)

Via Ca’ Le Suore 2-4 (Campus
Scientifico Enrico Mattei)

Via Colle dei Cappuccini 1 (Collegio
Universitario La Vela)

Via De Carlo 7 (Collegio Universitario
Tridente)

Via I Maggetti 22-24-26 (Sezione di
Scienze Motorie e della Salute)

Via Matteotti 1 (Sede Didattica di
Giurisprudenza)

Via O. Nelli snc (Palestra SS.
Annunziata)

Via Quattroventi snc (Polo didattico
Petriccio)

Via Saffi 15 (Area Scientifico -
Didattica Paolo Volponi)

Via Saffi 42 (Palazzo Battiferri)

Via Saffi 2 (Palazzo Bonaventura)
Via Santa Chiara 27 (Sede Didattica
di Farmacia)

Via Santissima Annunziata snc
(Impianto Natatorio - piscina)

Via Santissima Annunziata 4 (Sede
Didattica di Scienze Motorie)

Via Veterani 36 (Palazzo Veterani)
Via Viti 10 (Palazzo Albani)

*SEZIONE J: Domande per soli PTA

J1. In quale edificio svolge prevalentemen-
te la sua attivita lavorativa?

Preferisco non rispondere

Pablo Neruda 1 (Bocciodromo (attivita
pratiche Sc. Motorie))

Piazza della Repubblica 13 (Collegio
Raffaello)

Piazza della Repubblica 3 (Sede
amministrativa)

Piazza Gherardi 4 (Sede Didattica di
Scienze Politiche)

Piazza Rinascimento 5 (Sede
amministrativa)

Piazza Rinascimento 6 (Sede
Didattica di Farmacia)



Piazza Rinascimento 7 (Palazzo
Petrangolini)

Via Bramante 17 (Sede
amministrativa)

Via Bramante 28 (Sede
amministrativa)

Via Budassi 13 (Cinema Ducale)

Via Budassi 28 (Centro Linguistico di
Ateneo)

Via Ca’ Le Suore 2-4 (Campus
Scientifico Enrico Mattei)

Via Colle dei Cappuccini 1 (Collegio
Universitario La Vela)

Via Colle dei Cappuccini snc (Sede
amministrativa)

Via De Carlo 7 (Collegio Universitario
Tridente)

Via I Maggetti 22-24-26 (Sezione di
Scienze Motorie e della Salute)

Via Matteotti 1 (Sede Didattica di
Giurisprudenza)

Via O. Nelli snc (Palestra SS.
Annunziata)

Via Puccinotti 25 (Sede
amministrativa)

Via Quattroventi snc (Polo didattico
Petriccio)

Via Saffi 15 (Area Scientifico -
Didattica Paolo Volponi)

Via Saffi 2 (Palazzo Bonaventura)
Via Saffi 42 (Palazzo Battiferri)

Via San Girolamo 6-8 (Sede
amministrativa)

Via Santa Chiara 18 (Sede
amministrativa)

Via Santa Chiara 27 (Sede Didattica
di Farmacia)

Via Sant’Andrea 34 (Sede
amministrativa)

Via Santissima Annunziata 4 (Sede
Didattica di Scienze Motorie)

Via Santissima Annunziata snc
(Impianto Natatorio - piscina)

Via Valerio 9 (Sede amministrativa)
Via Veterani 36 (Palazzo Veterani)
Via Viti 10 (Palazzo Albani)
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J2. 1l suo contratto é:

= A tempo indeterminato full time

= A tempo indeterminato part time

= A tempo determinato full time

= A tempo indeterminato part time

= Preferisco non rispondere

= Altro (specificare _______________ )

*J3. Il suo contratto part-time é:

= Orizzontale

= Verticale

= Misto

= Preferisco non rispondere

J4. La categoria del suo contratto é&:

= QOperatori (ex B)

= Collaboratori (ex C)

= Funzionari (ex D)

= Dirigenti o Elevate Professionalita (ex
EP)

= Preferisco non rispondere

J5. Quanti giorni di smart working svolge a
settimana?

. 90

.
abhwnN =

= Preferisco non rispondere

*SEZIONE K: Domande aperte conclusive

K1. Se ha avuto difficolta nel compilare il
presente questionario, puo indicarlo di se-
guito e spiegarne i motivi.

K2. Se desidera evidenziare criticita o pro-
blemi che non sono emersi nelle domande
precedenti riguardo i suoi spostamenti do-
micilio-Universita, pud segnalarlo di segui-
to.

K3. Se desidera suggerire proposte di ini-
ziative, misure, politiche relative alla mobili-
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ta domicilio - Universita puo farlo di seguito.

K4. Se lo desidera, pu0 lasciare qui il suo
indirizzo email per essere ricontattato/a e
aggiornato/a sui risultati. Altrimenti, clic-
cando su “Invia”, terminera il questionario
e salvera definitivamente le sue risposte.
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