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5 
INTEGRATA, ECOSISTEMICA E USER-CENTRED:  

PROSPETTIVE DI PIANIFICAZIONE TERRITORIALE  
PER UNA CITTÀ ADATTIVA E IN MOVIMENTO 

 
di Ilaria Delponte e Valentina Costa 

 
 
 
 

5.1. Introduzione 
 
La pianificazione spaziale e territoriale ormai da più di una decade sta 

tentando di guidare la transizione sostenibile traguardando due obiettivi prio-
ritari (Hurlimann et al., 2021): la mitigazione degli impatti delle attività an-
tropiche ed il miglioramento della capacità adattiva del territorio nei con-
fronti degli eventi climatici estremi. 

Pur essendo stati identificati come obiettivi complementari da perseguire 
congiuntamente, dalla pubblicazione del rapporto Bruntland ad oggi, la 
prima componente ha mantenuto un ruolo prioritario e prevalente, rispetto 
all’adattamento (De Lotto et al., 2023) in ragione della sua capacità di agire 
direttamente sui driver del cambiamento climatico. 

Questo è ancor più vero se si parla di pianificazione dei trasporti e della 
mobilità. In questo senso, infatti, la transizione sostenibile costituisce l’obiet-
tivo guida della maggior parte delle iniziative, Piani Urbani della Mobilità 
Sostenibile (PUMS), in primis. La decarbonizzazione promossa dall’inizia-
tiva della Commissione Europea, tuttavia, passa per l’integrazione di due 
componenti fondamentali: progettazione di infrastrutture e servizi a supporto 
dello shift modale verso alternative di trasporto meno impattanti e politiche 
di uso del suolo che agevolino tale passaggio (Sieber and Krauss, 2024). 

In questo senso, si comprende come la trasformazione che si traguarda sia 
sempre meno mobility-oriented, e sempre più accessibility-oriented, aprendo 
dunque spazi di manovra per un ripensamento degli spazi urbani in un’ottica 
inclusiva e adattiva (van der Craats et al., 2025). 

Al tempo stesso, non sono solo le finalità perseguite dalla pianificazione 
a cambiare: anche il rapporto domanda ed offerta di trasporto, specialmente 
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in ambito urbano, sta subendo profonde modifiche rispetto ai modelli tradi-
zionalmente conosciuti. L’affermazione del paradigma user-centred gioca in 
questo senso un ruolo fondamentale (Costa e Delponte, 2024). 

Come anticipato nell’ambito del quadro più ampio dei PUMS, infatti, una 
maggiore sensibilità nei confronti delle differenti esigenze di mobilità, in-
sieme con la necessità di progettare servizi di mobilità sostenibile attrattivi 
ed efficaci, in grado di spostare significative quote di utenti dal trasporto pri-
vato a forme di mobilità collettiva e/o condivisa, hanno portato ad un cambio 
di prospettiva che vede nel servizio stesso uno strumento che deve essere 
plasmato e personalizzato da parte dell’utente e non più un dato rispetto al 
quale organizzare il resto delle attività. 

Un simile cambiamento richiede un’offerta di mobilità urbana diversifi-
cata e ridondante, in grado di incontrare necessità e preferenze di ognuno, 
ma in questo modo si sta pianificando altresì un sistema di trasporto mag-
giormente adattivo e resiliente, in grado di rispondere a disruption di vario 
genere senza perdere funzionalità (Mattsson e Jenelius, 2015). 

Ciò richiede altresì il contributo dei diversi stakeholders del territorio che, 
a vario titolo, devono tentare di supportare tale cambiamento di paradigma: 
se le amministrazioni e gli enti territoriali hanno infatti il principale ruolo di 
coordinamento e guida di una simile transizione, attraverso la realizzazione 
di nuove infrastrutture e l’implementazione di servizi innovativi di mobilità, 
anche aziende e attori del territorio sono chiamati a svolgere il proprio ruolo 
attraverso gli strumenti del Mobility Management (MM) e delle politiche di 
welfare (Gorges and Holz-Rau, 2021). 

In questo senso, si comprende come gli orizzonti della pianificazione spa-
ziale e dei trasporti, si stiano ampliando per travalicare i tradizionali confini 
di settore ed integrare strumenti e linguaggi nuovi. 

Il presente contributo nasce dunque proprio dall’idea di approfondire 
come le prospettive della pianificazione spaziale e dei trasporti al 2050 pos-
sano essere sempre più integrate in un’ottica di ecosistema territoriale e di 
personalizzazione dell’esperienza. 

In questo senso, la sezione successiva si focalizzerà sul ruolo del processo 
di transizione sostenibile come motore di trasformazione del territorio. Sarà 
poi fornito un focus sugli impatti e le prospettive per la pianificazione di tali 
dinamiche per chiudere con alcune riflessioni conclusive traguardando gli 
scenari di pianificazione della mobilità al 2050. 
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5.2. La transizione sostenibile come driver di trasformazioni ter-
ritoriali 

 
Una volta definito dunque il perimetro della ricerca, è possibile concen-

trarsi sui tre attributi che si delineano come caratterizzanti il sistema di pia-
nificazione di trasporti e mobilità dei prossimi decenni: i. integrata, ii. ecosi-
stemica e iii. user-centred. 

 
i. L’accessibilità come lente per integrare pianificazione trasporti e territorio 

Il tema dell’integrazione risulta senza dubbio prioritario per comprendere 
la sempre maggiore rilevanza che la pianificazione dei trasporti sta assu-
mendo a scala urbana e territoriale. Uno dei meriti attribuiti all’introduzione 
dei PUMS è infatti rappresentato dal cambiamento fondamentale rispetto alla 
pianificazione tradizionale dei trasporti, che si concentrava sul migliora-
mento della mobilità dei veicoli (in termini di velocità) e sulla fornitura di 
infrastrutture sufficienti per far fronte all’aumento del traffico (il paradigma 
“prevedere e fornire”) (Rye et al., 2024).  

Il PUMS pone infatti l’accento sul raggiungimento di una vasta gamma 
di obiettivi sociali, incentrati sull’accessibilità, ovvero la possibilità di rag-
giungere opportunità e destinazioni, piuttosto che sul semplice spostamento 
(Rupprecht Consult, 2019). Si persegue così obiettivi di pianificazione che 
favoriscano l’accessibilità territoriale principalmente attraverso l’integra-
zione delle soluzioni di mobilità con l’organizzazione spaziale, spesso arti-
colata attraverso il concetto di Triple Access Planning (TAP) (Lyons and 
Davidson, 2016). 

Tale concetto si traduce nella convinzione che nella pianificazione dei 
trasporti o nella pianificazione della mobilità urbana sostenibile non sia pos-
sibile isolare e pianificare solo il sistema dei trasporti o anche solo le intera-
zioni tra trasporti e uso del territorio. È necessario pianificare traguardando 
un triplice obiettivo: la mobilità fisica (intesa come motorizzata), la dimen-
sione della prossimità spaziale (e il ruolo associato della mobilità attiva) e la 
connettività digitale nel fornire un accesso in grado di sostenere la prosperità 
economica e il benessere sociale, riducendo altresì gli impatti dal punto di 
vista ambientale. 

L’inscindibile legame tra queste componenti si riflette nelle principali in-
novazioni che stanno investendo la sfera della mobilità e dei trasporti.  

Non si fatica infatti a intravedere una simile trama della progettazione 
della città dei 15 minuti, concettualizzata per la prima volta da Carlos Mo-
reno (2019) ed oggi paradigma cui ogni città fa riferimento al fine di ripen-
sare il sistema urbano di offerta dei servizi (Song et al., 2024), nonché la 
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configurazione e la qualità degli spazi pubblici (Bocca, 2021). In questo 
senso, infatti, il tema della prossimità ha acquisito dallo scoppio dell’emer-
genza pandemica una rilevanza sempre maggiore che si è riflettuta nella va-
lorizzazione dell’accessibilità sia in ambito urbano (Staricco, 2022) che per 
aree rurali e periferiche (Martínez Sánchez-Mateos and Ruiz Pulpón, 2021). 

Ma l’integrazione e l’attenzione alle tre componenti dell’accessibilità 
emergono altresì dalla progressiva affermazione dei sistemi di trasporto ur-
bano multimodali e delle piattaforme di Mobility-as-a-Service (MaaS). An-
che in questo caso, infatti, l’obiettivo è quello di pianificare servizi integrati 
di mobilità fisica sostenibile – trasporto pubblico, servizi di sharing, etc. – 
che siano aggregati all’interno di un’unica piattaforma digitale in grado di 
agevolare l’utente nella scelta di soluzioni multimodali (Hoess et al., 2025), 
ma che siano rese competitive rispetto all’auto privata grazie ad efficaci e 
user-friendly spazi di interscambio individuati strategicamente all’interno 
della città. I MaaS Hubs rappresentano in questo senso un’efficace rappre-
sentazione di questa stratificazione: luoghi fisici che aggregano servizi e fun-
zioni che sono però accessibili a partire da un’esperienza digitale (Geurs et 
al., 2024), e che possono rappresentare una preziosa occasione per ripensare 
e riqualificare spazi pubblici generalmente critici dal punto di vista della vi-
vibilità (Costa e Soraggi, 2024). 

Simili innovazioni permettono tuttavia di ampliare la riflessione agli im-
patti che progettualità ed interventi afferenti alla sfera dei trasporti possono 
produrre sul territorio, dal punto di vista di ripensamento della città pubblica, 
delle connessioni e dei servizi. In questo senso, l’obsolescenza di un’infra-
struttura (Kim e Brown, 2025), o la necessità di creare nuove nodalità urbane 
(Hansel, 2025), così come la chiusura al traffico veicolare di alcuni tratti 
stradali (Mendzina e Vugule, 2020), possono rappresentare preziose oppor-
tunità per aumentare la resilienza e la capacità adattiva delle nostre città.  

Ciò che emerge dunque trasversalmente da tale lettura è dunque un biso-
gno crescente di riconfigurare servizi e polarità sul territorio, così da assicu-
rare universalmente migliorate condizioni di accesso in ragione di un assetto 
urbano e territoriale organicamente concepito, dove un significativo sforzo 
di pianificazione possa permettere una sempre più agevole mobilità a citta-
dini e city-users. 

 
ii. Il coinvolgimento degli attori del territorio come parti di un ecosistema 

urbano 
È ancora una volta la pandemia da Covid-19 ad aver tracciato la strada per la 

pianificazione della mobilità dei prossimi decenni. La necessità, infatti, di con-
trollare e regolare i flussi in maniera molto più puntuale che in passato ha portato 
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forse per la prima volta ad interrogarsi in merito agli attori in grado di incidere 
fattivamente sugli spostamenti quotidiani di che vive e si muove in città. 

È così che l’allora Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibile 
(MIMS) individua in aziende, scuole ed enti gli interlocutori privilegiati per la 
strutturazione di un’articolata politica di Mobility Management (MM) (MIMS. 
2021a). Si sviluppa così, in discontinuità con le tradizionali forme di pianifi-
cazione, PUMS compreso, che pur prevede momenti di coinvolgimento degli 
attori del territorio in ottica di pianificazione partecipata (Jordová and 
Brůhová-Foltýnová, 2021), una forma nuova di governance dal basso. 

Aziende ed enti al di sopra dei cento dipendenti sono chiamati a nominare 
un Mobility Manager ed a formulare un Piano Spostamento Casa-Lavoro 
(PSCL) che supporti la transizione sostenibile degli spostamenti sistematici 
compiuti dai dipendenti. Al Mobility Manager d’Area, tipicamente nominato 
nell’ambito del Comune capoluogo, compete poi la raccolta dei PSCL ela-
borati sul territorio di competenza per poterli mettere a sistema e sviluppare 
azioni coordinate a scala urbana. 

Se gli assi di azione proposti dai PSCL non rappresentano un elemento di 
particolare novità (MIMS, 2021b), si parla di riduzione dell’uso dell’auto 
privata, di limitazione degli spostamenti “parassiti”, di promozione della mo-
bilità dolce e collettiva, ciò che rappresenta un elemento di indubbio inte-
resse è l’innovazione del processo (Costa et al., 2025). 

Abbandonando un approccio pianificatorio verticistico o quantomeno che 
vede il coinvolgimento degli attori del territorio come un momento consul-
tivo, ma non decisionale, si afferma così un modello in cui il piano – o me-
glio, i piani – vengono proposti, definiti e progettati in forma corale, solo in 
un secondo momento un soggetto sovraordinato assolve al compito di inte-
grare ed allineare le scelte su scala più ampia.  

Come in un ecosistema, aziende, scuole ed enti svolgono la propria parte, 
con l’obiettivo di convergere verso finalità ed assi di azione comuni al fine 
di creare “massa critica” e catalizzare i finanziamenti stanziati dal Ministero 
e direzionati dalla struttura di MM d’Area. Il beneficio connesso alla defini-
zione di strategie condivise è forse l’elemento che fa comprendere maggior-
mente l’indirizzo che la pianificazione della mobilità sta assumendo: in 
un’ottica di risorse limitate, ma anche di ambiziosi obiettivi di transizione 
sostenibile, la capacità di perseguire obiettivi comuni costituisce il principale 
valore aggiunto. 

In questo senso, un elemento di ulteriore interesse necessità di essere evi-
denziato. L’iniziativa istituzionale ha infatti posto l’accento sulla standardiz-
zazione del processo di raccolta dati preliminare alla redazione del PSCL, 
ma anche della definizione del piano stesso (MIMS, 2021b).  
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Un simile requisito dovrebbe infatti agevolare il MM d’Area nella com-
posizione del quadro conoscitivo complessivo di come la città si muove e di 
come intende farlo nel prossimo futuro. 

La necessità di dati per alimentare una pianificazione efficace e mirata 
viene così affrontata coinvolgendo direttamente i soggetti responsabili di una 
quota significativa – la componente sistematica – degli spostamenti generati 
quotidianamente. 

La prospettiva ecosistemica chiama così in causa tutti gli attori del terri-
torio, deputati a svolgere un ruolo ben preciso e commisurato alla sua capa-
cità di azione nell’ambito della mobilità cittadina. 

 
iii. Pianificazione tailor-made dei servizi di mobilità: il paradigma user-

centred 
Come richiamato in introduzione, le sfide connesse alla decarbonizza-

zione ed alla transizione sostenibile dei sistemi di trasporto appaiono quan-
tomai ambiziose e richiedono un diffuso e massivo coinvolgimento di quanti 
più utenti possibili (Commissione Europea, 2024). In questo senso, il dato 
relativo alla quota di spostamenti compiuti in Italia con forme di mobilità 
sostenibile nel 2023 (ISFORT, 2024) non può che apparire poco incorag-
giante – non si raggiunge il 20% del totale. 

In questo senso, appare evidente come sia necessario ricorrere a soluzioni 
inedite per spostare quantomeno una quota di tale utenza verso alternative di 
mobilità sostenibili. La direzione è sempre più quella di contrastare la tradi-
zionale critica mossa al trasporto pubblico, quella di un servizio tendenzial-
mente rigido e poco responsivo (Mulley e Nelson, 2009), con la definizione 
di un’offerta di mobilità sempre più flessibile e su misura. 

Si affermano così i servizi di condivisione in modalità free-floating (Mat-
tia et al., 2019), che permettono di trovare un mezzo, sia esso bicicletta, scoo-
ter, monopattino o auto, nelle vicinanze nel momento esatto in cui si ha ne-
cessità, ma anche i servizi di ride-hailing, ormai sempre più diffusi, nono-
stante le iniziali e persistenti resistenze. 

Ciò che prevale è l’ottica dell’utente al centro, non è più lui a doversi 
adattare, ma è l’offerta di mobilità che gli deve andare incontro.  

Ma cosa vuol dire questo per il trasporto pubblico (Cohen et al., 2017)? 
Le risposte sono sostanzialmente due: ridurre la distanza con l’utente at-

traverso app e piattaforme di travel planning e MaaS (Santos e Nikolaev, 
2021) e flessibilizzare l’offerta attraverso servizi flessibili (Melo et al., 
2024), o una combinazione di entrambe (Delponte e Costa, 2022). 

Un simile sforzo non è però privo di costi, soprattutto quando si tratta di 
provider di trasporto pubblico: la flessibilizzazione consente infatti di ridurre 
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i costi operativi di tratte poco frequentate (Delponte e Costa, 2023), ma si 
traduce nell’implementazione di servizi a chiamata, tanto più onerosi quanto 
più “personalizzabili” da parte dell’utente. 

In questo senso, la sfida della mobilità urbana del futuro sembra proprio 
da rintracciare nell’annosa ricerca di un trade-off tra personalizzazione, di-
versificazione, attrattività dell’offerta e la necessità di pianificare e program-
mare una struttura di servizio che possa beneficiare di economie di scala ed 
assi di forza. 

Si configura così una rete a doppio strato: con la definizione di collega-
menti portanti ad alti livelli di performance, su cui si innestano rami minori, 
flessibili e personalizzabili che permettano di sopperire a quello scarto di 
flessibilità tipicamente offerto dal mezzo privato. 

 
 

5.3. Prospettive per la pianificazione territoriale 
 

Quanto illustrato brevemente nella trattazione precedente consente di evi-
denziare un aspetto caratteristico delle trasformazioni che stanno interes-
sando la pianificazione della mobilità e dei trasporti e che, presumibilmente, 
la guideranno verso il 2050. 

Si sta assistendo ad un forte cambiamento per quanto riguarda il ruolo e 
le relazioni tra gli attori del territorio: si va verso l’implementazione di pro-
cessi organicamente ed intrinsecamente partecipati e concertati, in cui enti 
ed istituzioni hanno sempre più un ruolo di integrazione e regia complessiva 
del processo. 

Appare dunque di interesse osservare come in un certo senso questa sta-
gione per la pianificazione spaziale e territoriale possa richiamare alcuni 
tratti distintivi di quella relativa ai cosiddetti Programmi Complessi. 

Quando, tra la fine degli anni ottanta e l’inizio della decade successiva, si 
presentava con urgenza la necessità di accompagnare il processo della dein-
dustrializzazione per far sì che i grandi vuoti lasciati dalla transizione verso 
il terziario non fossero occasione di degrado e di abbandono, ma anche che i 
quartieri di edilizia pubblica che erano sorti proprio per coloro che nell’am-
bito di tali aziende avrebbero dovuto operare fossero finalmente dotati di 
quei servizi di base che gli anni settanta avevano a lungo promesso, ma mai 
finalizzato, la pianificazione spaziale aveva trovato la soluzione ancora una 
volta nella collaborazione ecosistemica e nell’integrazione. 

Le dimensioni pubblica e privata, a lungo poste in contrapposizione dalla 
pianificazione tradizionale, nell’ambito dei Programmi Complessi si ritro-
vano l’una accanto all’altra. Al fine di superare un momento di enormi tra-
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sformazioni per i centri urbani, si è tentato di aprire nuove strade di collabo-
razione che coinvolgessero soggetti privati – al fine di contribuire alla fatti-
bilità tecnico-economica dei progetti di rigenerazione urbana – ma anche de-
gli stessi cittadini, per uscire dalla logica stringente top-down che aveva in-
formato le procedure di pianificazione nei cinquant’anni precedenti. 

Analogamente, in questo caso, al fine di far fronte ad un nuovo cambio di 
paradigma, quello della città che deve affrontare la transizione sostenibile e mi-
gliorare la propria capacità adattiva nei confronti di eventi climatici estremi, la 
via da intraprendere appare quella di una risposta organica dei differenti attori 
che compongono l’ecosistema urbano e che, similmente ad allora, trovano 
nell’integrazione tra i differenti interventi di settore – allora si trattava di proget-
tare distretti multi-purpose, oggi di integrare mobilità e città pubblica, servizi ed 
aree naturali – la strategia per dare forma ad una realtà che ancora non c’è, ma 
che le iniziative europee e nazionali – Fitfor55, in testa – hanno delineato 
all’orizzonte del 2050. 

Tale strategia si rivela chiave non solo per gli ambiti urbani, ma anche, in 
un’ottica più ampia di sviluppo territoriale sostenibile, per le aree periferiche e 
marginali, poste di recente al centro di importanti iniziative istituzionali, quali la 
Strategia Nazionale delle Aree Interne o quella relativa alle Green Communities. 

Anche in questo caso, infatti, l’affermazione di un approccio alla pianifica-
zione che vada oltre la mera sfera della mobilità, ma che traguardi un’accessibi-
lità diffusa, progettata con il coinvolgimento degli attori del territorio in una pro-
spettiva user-centred può rappresentare l’opportunità di rilanciare aree tradizio-
nalmente meno competitive attraverso lo sviluppo di progettualità organiche di 
riconfigurazione del sistema dei servizi essenziali, ma anche della definizione di 
servizi che non mirino all’efficienza come criterio cardine, quanto piuttosto 
all’inclusione ed al supporto di più ampie progettualità territoriali. 

Anche in questo senso, si intravede all’orizzonte del 2050 una progressiva 
integrazione su area vasta dei criteri di pianificazione emersi nello sviluppo 
del presente contributo, declinati successivamente in ragione del peculiare 
sistema territoriale di riferimento, sia esso propriamente urbano, costiero o 
dell’entroterra, in continuità con quanto promosso altresì dal Piano Territo-
riale Regionale della Liguria. 

 
 

5.4. Conclusioni 
 

Questa breve trattazione ha così permesso alle autrici di prospettare al-
cune delle tendenze che la pianificazione spaziale e dei trasporti potrebbero 
seguire nella strada che ci conduce al 2050.  
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In particolare, oltre alle parole chiave menzionate anche nel titolo del pre-
sente contributo, si ritiene di particolare interesse fornire alcuni spunti di ri-
flessione che le integrano con riferimento alle ricadute operative sul territorio 
di un simile cambio di prospettiva e di paradigma (Fig. 10). 
‒ L’integrazione dei tradizionali approcci di settore, già testimoniato con 

riferimento al contesto ligure, tra le altre cose, dall’approvazione della 
Legge Regionale sulla Rigenerazione Urbana (LR 23/2018), che collega 
simili processi al recupero del territorio agricolo ed all’accrescimento 
della capacità adattiva del territorio, ma anche con la riforma degli stru-
menti di pianificazione urbanistica comunale, con l’introduzione del 
Piano delle Infrastrutture e dei Servizi (LR 6/2021), dove nell’ambito 
dell’inventario dei servizi da integrare sul territorio, si affacciano nuove 
declinazioni di servizi alla cittadinanza, quali ad esempio gli spazi di co-
working, per contribuire al recupero di spazi dismessi, agendo contempo-
raneamente sull’accessibilità territoriale e la possibilità di raggiungere le 
nuove destinazioni in modo sostenibile. 

‒ Nella logica ecosistemica, dinamiche alla scala micro devono essere te-
nute in considerazione, come componenti di un quadro più complesso e 
ampio. Il cambio di paradigma passa per il comportamento di ognuno e 
per il suo contributo a favore della transizione sostenibile. Così, l’intro-
duzione di servizi di mobilità user-centred, ricuciture urbane nell’ottica 
dell’adattamento al cambiamento climatico, ma anche l’elaborazione dei 
piani spostamento casa-scuola e casa-lavoro da parte delle singole realtà 
del territorio devono essere coordinate ed indirizzate verso il persegui-
mento dei più generali obiettivi di transizione del territorio, espressi ed 
integrati da un organo di regia sovraordinato. 

‒ La prospettiva user-centred garantisce di andare incontro alle esigenze di 
ognuno, senza sviluppare soluzioni di mobilità segreganti nell’ottica di 
un approccio sempre più orientato alla universal accessibility. Appare 
dunque di prioritario interesse spostarsi progressivamente dalla tendenza 
tradizionale ad individuare formule one-fits-all, all’individuale di profili 
di mobilità, di classi di comportamento, sulla scorta della grande mole di 
dati resi disponibili dalle nuove tecnologie. 
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Fig. 10 – Schema per una pianificazione integrata, ecosistemica e user-centred al 2050 

 
Fonte: elaborazione degli autori 

 
Appare infine evidente come trasversalmente a tali tendenze si collochi una 

galassia di tecnologie e strumenti che possono supportare coloro che da qui al 
2050 saranno chiamati a svolgere tali attività di policy-making e pianificazione. 
Nell’ambito del presente contributo, si è però deciso di concentrarsi non tanto 
sugli abilitatori di tale trasformazione, quanto sullo sforzo che, dal punto di vista 
scientifico e decisionale, comunità e territori dovranno compiere in vista di 
obiettivi estremamente ambiziosi, che, proprio per questo non possono che chia-
mare in causa tutti coloro che vivono, popolano e transitano su un territorio. 
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Il volume propone una rifl essione sistemica e multidisciplinare sul fu-
turo della mobilità in Italia con orizzonte al 2050, collocandola al centro 
delle trasformazioni demografi che, economiche, sociali, tecnologiche 
e ambientali che attraversano il Paese. Partendo dalla consapevolezza 
dell’elevata incertezza che caratterizza le proiezioni di medio-lungo perio-
do, lo studio non mira a delineare uno scenario univoco, ma a costruire 
una cornice interpretativa capace di individuare macro-tendenze rilevanti 
e nodi critici per le politiche pubbliche e le strategie industriali. 

Attraverso l’analisi degli scenari demografi ci ed economici al 2050, il vo-
lume evidenzia come l’invecchiamento della popolazione, la contrazione 
della forza di lavoro, la polarizzazione territoriale e la transizione ecologi-
ca possano profondamente ridefi nire la domanda di mobilità delle persone 
e dei beni. I contributi presentati affrontano in modo integrato questioni 
fondamentali come l’evoluzione della domanda di mobilità, le infrastrut-
ture, la sostenibilità, l’innovazione dei veicoli, il paradigma Mobility as a 
Service, la pianifi cazione urbana e territoriale, le politiche pubbliche e il 
quadro regolatorio. L’obiettivo principale è quello di interpretare la mobilità 
non solo come un settore tecnico o infrastrutturale, ma come infrastruttura 
sociale del benessere, di inclusione, competitività e sostenibilità. 

Questo volume, frutto di uno studio promosso da Consumers’ Forum in 
collaborazione con il CIELI (Centro Italiano di Eccellenza sulla Logistica, i 
trasporti e le Infrastrutture) dell’Università di Genova e coordinato dal suo 
direttore Enrico Musso, si rivolge a decisori pubblici, studiosi, operatori del 
settore, associazioni e stakeholder istituzionali interessati a comprendere 
le sfi de e le opportunità della mobilità futura, offrendo strumenti analitici e 
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