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Introduzione 
Il lavoro sviluppato in questa  tesi • stato realizzato allÕinterno delle attivitˆ  di ricerca  avviate 
dallÕUniversitˆ  degli  Studi di Trieste per  lo studio della mobilitˆ  dellÕutenza dellÕAteneo 
(Mobility  Management), indirizzate a comprendere le dinamiche attuali  e alla  ricerca  di  
nuove soluzioni in  grado di  orientare la  domanda  di mobilitˆ  verso la  scelta  di  modalitˆ  di 
trasporto sostenibili.  Il progetto di  ricerca denominato ÒUniMobÓ, • stato finanziato dal 
Fondo Trieste e lo scrivente ha collaborato allo svolgimento di alcune delle attivitˆ  di 
seguito trattate,  allÕinterno del progetto coordinato dal prof. ing. Giovanni  Longo (Mobility 
Manager dellÕUniversitˆ di Trieste).

La  tesi si  pone come obiettivo principale la  costruzione di un  modello di  rilevazione e analisi 
con  un  duplice indirizzo.  Da un  lato la  rilevazione dellÕopinione dellÕutenza  interessata, per 
comprendere ed approfondire le motivazioni che conducono alla  scelta dei mezzi di 
trasporto e dei conseguenti percorsi effettuati  per  raggiungere la  propria  sede di lavoro/
studio, e dallÕaltro per  riuscire a  comporre un  quadro dei flussi di spostamento, in 
particolare nelle giornate e nelle ore di picco, sia  in  entrata  (verso la sede di lavoro) che in 
uscita (rientro a casa o altra destinazione al termine del lavoro/studio). 

Le analisi  condotte, inoltre,  hanno offerto al di lˆ  del perimetro di questa  tesi, gli output  per 
altre analisi realizzate a  partire dallÕincrocio dei dati  di offerta  di  trasporto pubblico,  sia  a 
livello urbano che extraurbano.  Il fine di questo incrocio • stato quello di  comprendere, in 
base ai  modelli  e alle simulazioni effettuate, se il  trasporto collettivo a servizio della  cittˆ  di 
Trieste sia  in  grado di  soddisfare la  domanda  di mobilitˆ, e se vi  siano delle misure 
adottabili per  migliorare lÕassetto attuale.  DallÕindividuazione delle criticitˆ  attualmente 
presenti nel sistema, infatti, • possibile ipotizzare alcune soluzioni,  volte ad ottimizzare gli 
spostamenti dellÕutenza, in  modo da privilegiare il  trasporto collettivo, con  rilevanti  ricadute 
sulla gestione del traffico e, in ultima analisi,  sulla riduzione dellÕinquinamento.

Le attivitˆ  di ricerca  utilizzate e descritte allÕinterno della tesi attingono sia ad un approccio 
qualitativo che ad uno quantitativo.  Nello specifico,  la  parte qualitativa  ha  approfondito con 
tecniche tipiche dellÕanalisi  motivazionale i  principali aspetti che influenzano e determinano 
la  scelta dei mezzi e dei percorsi dellÕutenza.  Sono stati  condotti  dei focus group presso gli 
studenti,  e delle interviste online motivazionali presso il  personale Tecnico e 
Amministrativo,  nonchŽ tra  i  docenti. Per verificare alcune istanze emerse sono state anche 
svolte delle interviste individuali  presso i  responsabili della  predisposizione degli  orari  di 
lezione di ciascuna  Facoltˆ  (che per˜ non sono state incluse nel presente lavoro). A  seguire • 
stata  realizzata  una  indagine quantitativa tramite un questionario strutturato e 
somministrato via  web a tutta  lÕutenza  universitaria, per  quantificare le abitudini di 
spostamento e procedere alla  costruzione di un  modello di  stima  degli  spostamenti.  Al 
questionario hanno risposto pi•  di 5.500 persone regolarmente iscritte (studenti) o con  un 
rapporto economico attivo (personale Tecnico Amministrativo e Docente),  permettendo di 
raccogliere pi• di 4.000 questionari validi.

La  metodologia  di  lavoro seguita  ed esposta  in questa  tesi rappresenta  il  tentativo di 
elaborare un  modello che consenta  di uniformare lÕapproccio alla  misurazione e allÕanalisi 
del  fenomeno della  mobilitˆ  di unÕutenza  estesa,  con  la possibilitˆ  di inserire i risultati 
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raccolti allÕinterno del  Piano degli Spostamenti Casa - Lavoro (P.S.C.L.) previsti  dalla  legge 
italiana.

I capitoli presenti  nellÕelaborato descriveranno quindi  la  metodologia progettuale adottata 
per  raggiungere gli  obiettivi prefissati  e, pertanto,  seguiranno lÕordine sequenziale con  cui 
sono state sviluppate le attivitˆ previste da questo progetto di ricerca.

Nel corso del primo capitolo verrˆ  illustrato il progetto ÒMobility  ManagementÓ,  i  suoi 
obiettivi, la  normativa  che lo regola  e le sue peculiaritˆ; inoltre si  presenterˆ  il progetto di 
ricerca  ÒUniMobÓ, avviato dallÕAteneo giuliano per  migliorare lÕaccessibilitˆ  ai  poli 
accademici presenti nella cittˆ di Trieste.

Nel  secondo verrˆ  descritta  la  fase qualitativa  dellÕindagine,  sia  da  un  punto di vista 
metodologico che di  realizzazione allÕinterno del  progetto.  Sono stati  considerati infatti 
differenti strumenti  di intervista in  funzione dei target  di riferimento, per ottimizzare le 
possibilitˆ di raccolta di evidenze motivazionali.

Il terzo capitolo si soffermerˆ  sulla  descrizione dellÕimpianto di rilevazione quantitativa  che 
ha investito nella sua realizzazione la totalitˆ dellÕutenza universitaria.

Dal quarto capitolo al sesto verranno presentate le principali evidenze raccolte con un  ottica 
descrittiva,  consentendo,  quindi,  di ottenere un  quadro di  riferimento dei fenomeni 
approfonditi esaustivo.

Il capitolo settimo si soffermerˆ  sulle principali  tecniche di analisi statistica  multivariata 
utilizzate per analizzare i dati raccolti e il capitolo ottavo ne presenterˆ i risultati ottenuti

Il capitolo nono,  infine,  raccoglierˆ  le  conclusioni cui questo studio • giunto,  delineando una 
classificazione dellÕutenza  intervistata, che presumibilmente • generalizzabile ad altri 
contesti geo-territoriali,  ambientali e culturali diversi,  riproponendo il nuovo modello di 
analisi descritto nella tesi.
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Capitolo 1

1.1  Il Mobility Management: definizioni e quadro normativo

Il Mobility  Management •  un  approccio orientato alla  gestione della  domanda di mobilitˆ, 
che sviluppa  ed implementa strategie volte ad assicurare la  mobilitˆ  delle persone e il 
trasporto delle merci in  modo efficiente, con  riguardo a  scopi sociali, ambientali e di 
risparmio energetico. Le attivitˆ  promosse da tale disciplina prendono in  considerazione i 
problemi di mobilitˆ  in  ambito urbano ed extraurbano,  con  lÕobiettivo principale di ridurre 
il numero delle vetture private circolanti a  favore dei mezzi di trasporto pubblico o 
alternativi (es: bicicletta, come pure car  sharing, ecc), migliorando in tale maniera 
lÕaccessibilitˆ  ai centri urbani cittadini  e diminuendo il grado di concentrazione delle 
sostanze inquinanti. 

Il Mobility  Management  si  basa su  una  serie di aspetti ritenuti fondamentali per  poter 
affrontare in modo efficiente problemi derivanti dalla  mobilitˆ,  quali lÕinformazione, la 
comunicazione, il coordinamento e lÕorganizzazione.  Le azioni  proprie di tale metodologia 
sono definite di tipo ÒsoftwareÓ, ovvero non prevedono la  realizzazione di  nuove 
infrastrutture, ma si  concentrano su  iniziative di  persuasione, incentivazione,  concessione e 
restrizione. AnzichŽ proporre il potenziamento dellÕofferta, che normalmente richiede 
investimenti  notevoli e tempi  di realizzazione lunghi, il  Mobility  Management si concentra, 
quindi,  sullo studio dei comportamenti degli utenti e  sulla  domanda di trasporto a  livello 
aggregato, in  modo tale da  individuare e dimensionare le possibili  azioni applicabili in 
ciascuna azienda,  migliorando la  mobilitˆ  dei lavoratori stessi. In  tal  senso lo studio del 
punto di  vista  degli utenti diviene una risorsa molto importante per  poter  progettare ed 
implementare nuove soluzioni.

Gli obiettivi  che tale approccio si prefigge di raggiungere rappresentano, quindi,  il punto di 
partenza  verso lÕadozione di soluzioni mirate a  rafforzare una  politica  di mobilitˆ 
sostenibile. Il  Mobility  Management   tende a  raggiungere mediante ogni attivitˆ  i seguenti 
obiettivi:

¥ assicurare il  soddisfacimento dei bisogni di  mobilitˆ  delle persone e di trasporto 
delle merci  con  il rispetto degli obiettivi di riduzione dei  consumi energetici  e dei costi 
ambientali, sociali ed economici;

¥ migliorare lÕaccessibilitˆ  alla  cittˆ/regione con  particolare riguardo ai modi 
ÒsostenibiliÓ, quali il trasporto collettivo,  il trasporto ciclo-pedonale e quello combinato 
(intermodale);

¥ influenzare i  comportamenti  individuali incoraggiando lÕutente a  soddisfare i bisogni 
di mobilitˆ usando modi di trasporto ambientalmente e socialmente sostenibili;

¥ ridurre il  numero,  la lunghezza  e i bisogni degli spostamenti individuali  con il  veicolo 
privato;
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¥ incoraggiare gli  individui, le imprese e le istituzioni a  soddisfare i loro bisogni di 
spostamento attraverso lÕuso efficiente ed integrato dei  mezzi  e dei sistemi di trasporto 
disponibili;

¥ migliorare lÕintegrazione tra  i modi di trasporto e facilitare lÕinterconnessione delle 
reti  di trasporto esistenti,  anche attraverso lo sviluppo di specifici sistemi informativi  e di 
comunicazione;

¥ aumentare lÕefficienza economica di ogni singolo modo di trasporto.

A  livello normativo,  il Mobility  Management venne introdotto in  Italia con  il Decreto del 
Ministero dellÕAmbiente del 27  marzo 1998  ÒMobilitˆ  sostenibile nelle aree urbaneÓ. Esso 
prevede che le imprese e gli  enti  pubblici con singole unitˆ  locali con pi•  di 300 dipendenti, 
o complessivamente 800  distribuiti  su  pi•  sedi, adottino obbligatoriamente il  Piano 
Spostamenti Casa - Lavoro del proprio personale dipendente,  e a  tal fine nominino un 
responsabile della  mobilitˆ  dellÕazienda: il  Mobility  Manager  Aziendale.  Il  piano deve essere 
finalizzato alla  riduzione dellÕuso del mezzo di trasporto privato individuale e a  definire una 
migliore organizzazione degli orari,  in primo luogo per  limitare la  congestione del traffico ed 
in  modo particolare nelle ore a  maggiore affluenza di utenti.  Il  decreto prevede, inoltre, che i 
comuni istituiscano,  presso il proprio Ufficio Tecnico del Traffico,  una struttura  di  supporto 
e di  coordinamento tra  responsabili della mobilitˆ  aziendale che mantenga i collegamenti 
con le amministrazioni comunali e le aziende di trasporto.

Successivamente, con  il  Decreto del Ministero dellÕAmbiente del 20  dicembre 2000 
ÒFinanziamenti ai  Comuni  per  il governo della  domanda  di mobilitˆÓ  • stato stabilito che 
tale struttura  di supporto e coordinamento debba  far  capo al  Mobility  Manager  dÕArea, il 
quale ha il compito di definire e coordinare gli interventi attuati nellÕarea di competenza.

Il Mobility  Management  rientra,  quindi,  allÕinterno delle attivitˆ  delle Pubbliche 
Amministrazioni, come aspetto centrale per  affrontare e risolvere i  problemi di mobilitˆ 
urbana.  Al tempo stesso, esso costituisce un  ambito di  applicazione finalizzato a  migliorare 
gli spostamenti casa - lavoro dei dipendenti e a  favorire modalitˆ  di trasporto 
complementari  o alternative allÕuso dellÕauto privata per  determinate tipologie di aziende, 
ovvero quelle di grandi dimensioni. 

LÕintroduzione di soluzioni,  siano esse innovative o meno, che possano portare dei  benefici 
alla  mobilitˆ  dellÕutenza  aziendale, implica una serie di attivitˆ  che rientrano in un 
approccio ÒsoftwareÓ, ovvero tramite politiche di sensibilizzazione e incentivazione dei 
dipendenti,  nonchŽ di ricerca  del consenso collettivo da  parte del personale.  Tale approccio 
prevede quindi lÕuso di molteplici  canali e strumenti  di comunicazione interna, sia in  fase 
preliminare, sia nelle successive fasi di implementazione delle misure previste. 

Un approccio ed una  metodologia  di dimensioni cos“ vaste,  tuttavia, pu˜ portare ai risultati 
previsti solo se molti  attori  coinvolti nei  processi  sono in  grado di cooperare riuscendo a 
tradurre uno sforzo comune in un risultato che comporti dei vantaggi a  tutti i soggetti 
direttamente ed indirettamente coinvolti  (come ad esempio la  cittadinanza  appartenente 
allÕarea in esame).
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1.1.1  Il Mobility Manager Aziendale

Il Mobility  Manager Aziendale • la  figura  cui  viene affidato, allÕinterno di una azienda o di 
un Ente, il  compito e la  responsabilitˆ  di gestione di tutti i  processi connessi alle attivitˆ  di 
Mobility  Management, nonchŽ lÕincarico di  ottimizzare gli  spostamenti  sistematici dei 
dipendenti  e/o lÕutenza  complessiva nel  caso di  unÕUniversitˆ.  Tale figura ha lÕobiettivo 
principale di studiare e gestire la  domanda di mobilitˆ  dellÕutenza,  adottando delle misure 
mirate principalmente alla disincentivazione dellÕutilizzo personale dellÕautomobile a  favore 
soluzioni  di trasporto collettive, ecologiche e a  ridotto impatto ambientale. Le strategie 
perseguite dal Mobility  Manager  sono finalizzate, quindi,  a  rendere migliore lÕaccessibilitˆ  al 
luogo di lavoro e allo stesso tempo offrire alternative sostenibili e convenienti, contribuendo 
in modo virtuoso alla mobilitˆ complessiva presente in ambito urbano ed extraurbano.

Il Mobility  Manager  ha  tra  i  suoi compiti quello di redigere il Piano degli Spostamenti Casa 
Ð Lavoro (abbreviato P.S.C.L.), che rappresenta  lo strumento di sviluppo, implementazione 
e controllo di  un insieme di misure utili  alla  razionalizzazione degli  spostamenti casa  - 
lavoro del personale dipendente e/o dellÕutenza coinvolta. Tale Piano deve analizzare gli 
elementi misurabili  e  tener  conto delle condizioni quadro,  delle criticitˆ  presenti e degli 
obiettivi generali da raggiungere.

Il compito del  Mobility  Manager  •, infine,  quello di evidenziare il  bilancio positivo tra  le 
risorse impegnate per lÕadozione delle misure previste dal Piano degli spostamenti casa  - 
lavoro ed i benefici conseguibili a tutti i livelli: 

• singolo dipendente/utente, in termini di tempo, costi e comfort; 
• azienda, in termini economici e/o di produttivitˆ; 
• collettivitˆ, in termini di minori costi sociali. 

1.1.2  Il Mobility Manager dÕArea

Nello schema  introdotto in  Italia, lÕinterlocutore di riferimento del Mobility  Manager 
Aziendale • il  Mobility  Manager  dÕArea,  al quale • assegnato il compito di definire e 
coordinare le attivitˆ  previste allÕinterno della  propria area  di  competenza.  Questa  figura  • 
nominata  da  ogni  Comune con lÕobiettivo principale di raccogliere le esigenze emerse dalle 
singole aziende coinvolte. Il Mobility  Manager dÕArea  deve quindi elaborare delle strategie 
orientate alla  gestione della  mobilitˆ  casa  - lavoro nel  suo complesso, promuovendo le 
soluzioni  individuate ed adottando appropriati schemi per  il coinvolgimento di cittadini, 
lavoratori e datori di lavoro.

Il Mobility  Manager  dÕArea  opera sulla  gestione della  mobilitˆ  sistematica  delle aziende nel 
territorio di  competenza allo scopo di raggiungere attraverso adeguate attivitˆ  di 
comunicazione, coordinamento ed organizzazione, i seguenti obiettivi:

¥ promuovere nuove modalitˆ di trasporto, come il car sharing ed il car pooling;

¥ promuovere mezzi di trasporto non inquinanti e non motorizzati;

¥ ottimizzare e promuovere il trasporto pubblico locale;
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¥ sviluppare lÕintermodalitˆ degli spostamenti;

¥ ridurre i picchi di traffico nelle ore di punta;

¥ ridurre i chilometri percorsi dalle auto private.

LÕobiettivo fondamentale del Mobility  Manager  dÕArea •  rivolto,  quindi,  allÕinterazione con 
le aziende coinvolte, tramite lÕindividuazione delle condizioni  necessarie per  ridurre la 
propensione allÕuso dellÕautomobile privata.  Per  fare questo propone e pu˜ adottare misure 
riguardanti la tariffazione della  sosta,  lÕincentivazione allÕuso del  trasporto pubblico e della 
bicicletta  e ogni altra  soluzione che possa  consentire di raggiungere gli obiettivi  individuati 
(es: car  sharing).  Il Mobility  Manager dÕArea  prende in  considerazione i Piani degli 
Spostamenti Casa  - Lavoro (dÕora  in  avanti anche riportato anche solo con  lÕacronimo 
P.S.C.L.) elaborati dalle singole imprese ed assume unÕimportante funzione di 
coordinamento tra tutte le differenti parti  coinvolte. A  seconda  dellÕobiettivo specifico che si 
intende raggiungere, valuta  lo strumento che pu˜ essere maggiormente indicato ed efficace 
rispetto ad altri, bilanciando quindi gli interventi in funzione delle prioritˆ stabilite. 

1.1.3  Il Piano degli Spostamenti Casa - Lavoro

Il Piano degli Spostamenti Casa  - Lavoro (P.S.C.L.) • lo strumento che dovrebbe essere 
adottato da  ogni  azienda, o meglio polo aziendale che supera i criteri fissati dalla  normativa 
in  vigore,  finalizzato alla  definizione delle misure utili per  la  razionalizzazione degli 
spostamenti casa  - lavoro del personale dipendente,  mediante lÕadozione di servizi e attivitˆ 
di Mobility  Management.  Il  Piano della  mobilitˆ  deve essere redatto dal Mobility  Manager 
dÕAzienda con  cadenza annuale, in  modo tale da  essere presentato al  Comune di competenza 
entro il  31  dicembre di ogni anno. Il contenuto del P.S.C.L. rappresenta  lÕelemento di 
riflessione per  la  definizione di un  accordo di programma  tra Ente ed Azienda per 
lÕapplicazione di  tale piano. La  realizzazione delle iniziative programmate,  inoltre,  non 
richiede soltanto unÕintesa  fra lÕazienda  e lÕente di  riferimento, ma comporta  un  lavoro di 
coordinamento e di consultazione con  tutti i soggetti  coinvolti, come i dipendenti aziendali, 
le aziende di trasporto pubblico, le autoritˆ  locali, i sindacati  ed cittadini,  in modo tale che le 
misure da adottare possano raccogliere il pi• ampio consenso possibile.

LÕapplicazione del P.S.C.L.  pu˜ consentire alle aziende coinvolte di ottenere dei vantaggi, 
che possono essere sia  di tipo diretto che indiretto. Nel primo caso i  dipendenti cos“ come 
lÕazienda, traggono delle agevolazioni immediate e concrete.  Nel secondo caso invece i 
guadagni,  non necessariamente sol0  economici,  possono derivare dalle conseguenze del 
piano di mobilitˆ  in  unÕottica di medio periodo, come ad esempio la riduzione dello stress da 
traffico per tutta lÕarea interessata.
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Figura 1.1.3.1 - I benefici diretti ed indiretti del P.S.C.L.

Lo strumento mira  a generare a  livello aziendale una consapevolezza  ed un  mutamento nelle 
abitudini di  spostamento tali da  indurre lÕutenza a  rinunciare progressivamente alla 
dipendenza  dal mezzo privato, tramite la  definizione di soluzioni organizzative adeguate e 
quindi  a favore di sistemi di trasporto a  minore impatto ambientale. La procedura  di 
pianificazione mira a conseguire alcuni importanti risultati: 

• la progressiva limitazione del traffico urbano
• il recupero della  qualitˆ  dellÕaria  ed un  abbattimento dei livelli  di inquinamento in 

particolare durante le fasce di picco
• lÕincentivazione allÕinnovazione tecnologica e organizzativa

tali da  consentire importanti  ed auspicati riscontri anche in  termini sociali, oltre che 
economici.

Il Piano degli  spostamenti casa-lavoro pu˜ essere schematizzato schematizzato in  cinque 
fondamentali fasi operative:

1. fase informativa e di analisi;

2. fase progettuale;

3. fase di confronto;

4. fase attuativa;

5. fase di aggiornamento e di monitoraggio.
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La  figura  che segue fornisce il quadro generale del P.S.C.L. secondo uno schema  che trova 
nellÕorganicitˆ  dellÕapproccio uno strumento valido,  a condizione di seguire in modo 
sequenziale ma integrato gli step previsti.

Figura 1.1.3.2  - Lo schema generale del Piano di Spostamenti Casa - Lavoro

Fase informativa e di analisi

La  fase informativa  e di analisi • molto delicata  ed importante e segna  la premessa per la 
buona  riuscita  dellÕintero Piano della  Mobilitˆ.  Si  raccolgono tutte le informazioni 
necessarie ad inquadrare le esigenze di spostamento del personale aziendale, lÕattuale 
scenario dÕofferta  di trasporto, nonchŽ le risorse disponibili  per  le attivitˆ  del Mobility 
Manager Aziendale.

In  primo luogo, viene effettuata lÕAnalisi del contesto interno,  mediante la  quale il Mobility 
Manager  Aziendale effettua  delle valutazioni  specifiche sullÕassetto strutturale e sulla 
disponibilitˆ  aziendale a  supportare le iniziative di  sua  competenza.  A tale scopo • 
opportuno approfondire la  conoscenza di tutti gli  aspetti esistenti, ovvero le aree di 
parcheggio aziendali, la flotta di automezzi per  gli  spostamenti di lavoro,  il piano di 
emergenza per  il  rientro garantito, il numero e la  tipologia dei  dipendenti,  lÕorario di lavoro, 
eventuali servizi di trasporto collettivo aziendale dedicato al  personale e gli  strumenti di 
comunicazione disponibili.

Inoltre • opportuno condurre unÕaccurata analisi spaziale,  temporale,  modale e 
motivazionale della  domanda  di  mobilitˆ  dellÕutenza  aziendale: Questa  analisi sarˆ 
importante per  organizzare nel  miglior  modo possibile gli eventuali servizi di  trasporto e sia 
per  poter  ritrovare alcuni elementi che potranno essere utili  nel momento di costruzione 
della comunicazione verso gli utenti. LÕanalisi consiste in: 

¥ analisi  spaziale: a partire da  una  banca dati esistente della  popolazione dipendente, o 
dopo la creazione di  una ad hoc,  ogni singolo utente viene classificato ed associato ad una 
zona di provenienza, ovvero da  dove il suo spostamento verso il luogo di lavoro/studio viene 
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generato.  Tale luogo pu˜ non  corrispondere con  la  residenza e pu˜ variare a seconda  del 
giorno della  settimana considerato. Le operazioni  di  analisi  spaziali  possono essere 
supportate da strumenti G.I.S. allo scopo di georeferenziare le informazioni sul territorio.

¥ analisi  temporale: in modo analogo allÕanalisi  spaziale • auspicabile disporre della  
consultazione di unÕeventuale banca dati informatizzata,  e soprattutto dei dati e risultati 
raccolti tramite uno specifico questionario quantitativo somministrato allÕutenza  interessata 
dallo studio. In  questo modo •  possibile effettuare unÕanalisi  sulla  distribuzione temporale 
degli ingressi e delle uscite dal luogo di lavoro, anche in  funzione delle distanze coperte e dei 
mezzi utilizzati. 

¥ analisi  modale e motivazionale: mediante la  conduzioni di sessioni qualitative e 
quantitative si giunge alla  quantificazione dei fenomeni con la  somministrazione di appositi 
questionari, indagando gli aspetti legati allo spostamento e quindi al trasporto complessivo 
del  personale dipendente.  Si raccolgono informazioni su  elementi  come la lunghezza e la 
durata dello spostamento, la  modalitˆ,  i motivi della scelta,  la percezione dei  servizi e la 
propensione al cambiamento. 

Successivamente lÕattenzione viene posta sullÕAnalisi del contesto esterno,  che individua 
lÕofferta di trasporto allÕinterno del  territorio in cui lÕazienda  in  esame si colloca.  Vengono 
intraprese delle analisi preliminari  relativamente alle fasce orarie di interesse per  stabilire il 
grado di accessibilitˆ allÕazienda, valutando i seguenti aspetti:

¥ la  capacitˆ  ed il  livello di  servizio offerto dalla  rete di trasporto pubblico, in  
particolare la vicinanza delle fermate, lÕaffidabilitˆ, il comfort e le tariffe; 

¥ lÕanalisi della  rete viaria  e ciclo-pedonale, ovvero la presenza  di  piste ciclabili  nei 
pressi dellÕazienda ed eventuali problemi di sicurezza;

¥ lÕanalisi dellÕofferta  di parcheggio in  prossimitˆ  dellÕazienda, mediante unÕindagine 
che permetta  di definire il numero degli stalli disponibili,  individuando quelli che 
consentono la sosta libera, quella a pagamento e quella ad orario.

Una  volta terminate le analisi previste nella  questa  prima  fase del Piano della  Mobilitˆ, 
viene definita  una descrizione esaustiva  del profilo di accessibilitˆ  allÕazienda  in esame, 
facendo riferimento ai seguenti strumenti di valutazione:

¥ indagine sulla  sosta  aziendale e bilancio domanda/offerta,  mettendo in  relazione i 
veicoli contemporaneamente presenti con i posti auto a disposizione;

¥ indagine sulla frequentazione degli eventuali mezzi collettivi aziendali;

¥ analisi  di accessibilitˆ  ai principali sistemi di trasporto a  servizio della  domanda  
verso la sede dellÕimpresa.

Fase progettuale

La  fase progettuale del  Piano per la  Mobilitˆ  mira a  raggiungere gli  obiettivi  emersi  dalla 
fase di  informazione ed analisi, implementando una serie di misure finalizzate 
principalmente a  ridurre lÕuso individuale dei veicoli  a  motore ed a  favorire sistemi di 
trasporto sostenibili. Il  quadro completo degli  interventi  individuati rappresenta  il risultato 
dellÕanalisi comparata  delle differenti informazioni raccolte nelle fasi precedenti e del 
confronto con tutti i soggetti interessati al Piano. 

17



Le misure tipicamente adottate dalle aziende coinvolte nellÕattivitˆ  di Mobility  Management, 
si distinguono in base a tre principali tipi di strategie adottate:

¥ strategie di persuasione: si  esplicano come misure di  informazione e comunicazione 
volte a creare la  consapevolezza  del  problema e a  modificare positivamente le attitudini di 
vita quotidiane. Rientrano in questa categoria gli interventi di comunicazione interna.

¥ strategie di  concessione: possono essere attuate mediante proposte di incremento 
dellÕofferta  di servizi di trasporto collettivo e degli altri  modi di trasporto sostenibili o 
semplicemente attraverso agevolazioni e promozioni dei sistemi attualmente disponibili.

¥ strategie di restrizione: possono essere previsti disincentivi allÕutilizzo dellÕauto 
privata, quali  ad esempio politiche di tariffazione dei  parcheggi e riduzione della 
disponibilitˆ di spazi per la sosta.

Tali attivitˆ  necessitano inoltre di essere supportate da  azioni strategiche opportunamente 
pianificate, come la  comunicazione allÕinterno dellÕazienda  ed una  convincente politica  di 
marketing, allo scopo di sostenere unÕefficace politica di sensibilizzazione in grado di 
permettere il raggiungimento degli obiettivi perseguiti. 

Gli interventi tipicamente adottati nel  P.S.C.L.  vogliono raggiungere i due obiettivi 
fondamentali del  Mobility  Management,  individuati  nel  miglioramento dellÕaccessibilitˆ  al 
luogo di lavoro e nella gestione ottimale della domanda di mobilitˆ dei dipendenti.

LÕaccessibilitˆ  al  luogo di lavoro da  parte del personale dipendente pu˜ essere decisamente 
migliorata  dallÕazienda interessata, da  un  lato,  promuovendo servizi  di mobilitˆ  innovativi 
come alternativa  alla  vettura  privata  e,  dallÕaltro, proponendo agli enti competenti  eventuali 
interventi sulle modalitˆ di trasporto collettivo giˆ presenti sul territorio.

Di seguito gli interventi tipicamente adottati dallÕattivitˆ  di Mobility  Management  per 
migliorare lÕaccesso dei dipendenti alla sede aziendale:

¥ proposte di modifica  al trasporto pubblico : lÕazienda  propone agli enti esercenti 
eventuali modifiche alla  struttura  organizzativa dei sistemi  di  trasporto pubblico che 
interessano i poli aziendali.  Possono essere richiesti interventi  in  grado di fornire un  miglior 
servizio ai  dipendenti, come la  modifica  degli  orari e delle frequenze delle corse, la  riduzione 
della  lunghezza  dei percorsi pedonali  mediante lÕavvicinamento delle fermate e la  modifica 
dei  percorsi delle linee per  poter  allargare il  bacino dÕutenza  dellÕazienda  su  zone ritenute 
poco servite.

¥ interventi sul trasporto aziendale : lÕazienda pu˜ introdurre dei servizi  di mobilitˆ  
integrativi riservati ai propri dipendenti. Possono essere utilizzati minibus o autobus gran 
turismo, gestiti in  proprio o presi  a  noleggio, per il  solo trasporto del  personale,  fornendo un 
servizio con un livello di comfort maggiore rispetto a quelli di un autobus urbano standard. 

¥ car  sharing: sistema  flessibile e vantaggioso in  alternativa al  possesso di una  vettura  
privata, che permette lÕutilizzo di un parco di  autoveicoli da parte di privati  o aziende, che 
pagano un corrispettivo in  proporzione alla percorrenza ed al tempo di utilizzo del mezzo. 
Le vetture messe a disposizione possono essere prenotate dallÕutenza  interessata  mediante 
una  centrale operativa  e successivamente vengono recuperate allÕorario previsto presso 
apposite aree di sosta dedicate. 
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¥ car  pooling: sistema che consiste nellÕutilizzo collettivo di  un  veicolo da  parte di pi•  
persone in  un  medesimo tratto di strada.  Una  centrale operativa, mediante lÕuso di un 
specifico software, gestisce la  banca dati  e organizza i gruppi  di auto. Questa  forma di 
trasporto • particolarmente adatta  alla  domanda  sistematica  che per  sua natura • poco 
soggetta a cambiamenti rilevanti.

¥ guaranteed ride home program: il programma  di garanzia  di rientro comprende un  
insieme di strumenti che devono permettere ai  dipendenti,  che utilizzano i mezzi collettivi, 
di poter  tornare a  casa  ogni volta  che si presentino specifici  motivi personali, come 
improvvisi  malori, ritardi  non  previsti, urgenze familiari o fermate intermedie non 
compatibili con le esigenze del gruppo.  Il programma di garanzia pu˜ essere attuato 
attraverso la  disponibilitˆ  di auto aziendali,  oppure, attraverso accordi quadro con 
cooperative di taxi o aziende di trasporto pubblico.

¥ veicoli a  due ruote:  Nelle aree territoriali che lo consentono,  pu˜ essere 
particolarmente efficace promuovere lÕutilizzo delle biciclette o degli scooter  elettrici. Nel 
primo caso, oltre alla disponibilitˆ  di piste ciclabili, lÕazienda  pu˜ realizzare semplici 
attrezzature per  risolvere problemi quotidiani connessi  con  lÕutilizzo del mezzo, come 
armadietti  per  il  cambio degli abiti  e docce. Per  quanto riguarda  i motocicli  lÕazienda 
potrebbe mettere a  disposizione mezzi elettrici per lo spostamento casa-lavoro dei 
dipendenti  e gli stessi veicoli resterebbero a disposizione dellÕazienda  per  tutto il resto della 
giornata.

¥ politiche delle aree di parcheggio disponibili : lÕazienda per indirizzare i propri 
dipendenti  verso modalitˆ  di  trasporto sostenibili in  alternativa al mezzo privato, pu˜ 
definire una  gestione ottimale delle proprie aree di parcheggio. Soluzioni come la  tassazione 
della  sosta,  la  restrizione per  alcune categorie di dipendenti e la  definizione di aree 
preferenziali per i  lavoratori  che utilizzano trasporti collettivi,  rappresentano valide 
iniziative per ridurre gli spostamenti sistematici con mezzi privati. 

¥ incentivi per  i  dipendenti : Le iniziative contenute nel P.S.C.L.  possono prevedere 
diversi  incentivi  per  i dipendenti al fine di ottenere il  maggiore numero di consensi.  Le 
forme di incentivazione possono essere di tipo economico e non economico ed il loro utilizzo 
viene analizzato in  base alla  situazione aziendale specifica. Le incentivazioni  economiche 
possono prendere in  considerazione interventi come i premi ciclici  per  lÕutilizzo di trasporti 
alternativi,  lÕacquisto di abbonamenti per  il  trasporto pubblico,  contributo spese per 
lÕutilizzo collettivo dellÕauto.  Le misure non  economiche possono riguardare invece 
lÕassegnazione di  parcheggi preferenziali,  lÕutilizzo di veicoli aziendali,  lÕattribuzione 
giornate di ferie accumulate nel tempo, la flessibilitˆ di orario di lavoro.

¥ gestione della domanda di mobilitˆ  dei dipendenti : lÕazienda  pu˜ operare su  
interventi che intendono interagire con lÕesigenza  degli spostamenti cercando di modificarla 
o eliminarla.  Gli strumenti  a  disposizione sono il telelavoro e la  modifica  degli orari di 
lavoro e operano allo scopo di raggiungere la riduzione del  numero di veicoli  circolanti  e la 
diminuzione delle auto nelle ore di punta. Per  la  prima soluzione • opportuna lÕanalisi 
approfondita  delle mansioni dei  dipendenti per  trovare quelle adatte al telelavoro, nel 
secondo caso invece si  pu˜ agire sulla  flessibilitˆ  degli  orari  di entrata  ed uscita,  oppure, sui 
turni settimanali.
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Figura 1.1.3.3 - Piano degli Spostamenti Casa - Lavoro: i possibili interventi

Fase di confronto 

La  fase di  confronto assegna  al Mobility  Manager Aziendale il  compito di filtrare le istanze 
riscontrate presso lÕutenza, allo scopo di porle a confronto con  i vertici  aziendali. In un 
secondo momento,  le proposte avanzate cercano un  sostegno operativo attraverso il 
confronto con il Mobility  Manager  dÕArea,  al quale spetta il  compito di conciliare le esigenze 
e le istanze delle singole aziende con  quelle dellÕambito territoriale di interesse. Il  lavoro di 
confronto tra  i diversi soggetti  coinvolti permette una  maggiore efficacia  nella valutazione 
delle singole proposte aziendali,  consentendo inoltre unÕaggregazione delle diverse istanze 
ove possibile.  Il  Mobility  Manager  dÕArea  ha, quindi, in  questa fase, la funzione di  scremare 
e selezionare le proposte dÕintervento definite nella  fase di progettazione del P.S.C.L., 
attraverso il confronto con  il Mobility  Manager  aziendale ed il  referente tecnico delle 
aziende e degli enti esercenti coinvolti.
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Fase attuativa

Per  fase attuativa  si intende unÕazione organizzativa  finalizzata  alla  realizzazione delle 
misure previste, mediante le misure previste dal ÒPiano di riorganizzazione della  mobilitˆ 
aziendaleÓ. La realizzazione di questÕultimo documento pu˜ essere suddivisa  in  diverse fasi 
in  base alla  complessitˆ  ed allÕestensione dei provvedimenti da attuare. Infatti, tanto pi• 
complessa  • la  realtˆ  aziendale in  cui si opera, tanto pi•  estesa  ed articolata  risulta  la  fase 
attuativa. 

Il piano pu˜ presentare anche la previsione dei diversi scenari evolutivi,  ai  quali vengono 
associati opportune valutazioni sullÕefficacia  delle misure adottate. Prendendo in 
considerazione il  contributo delle singole modalitˆ  di trasporto,  vengono selezionai ed 
adottati  degli indicatori, con il  preciso scopo di  calcolare e monitorare alcuni parametri 
significativi, come il consumo energetico complessivo,  lÕefficienza  energetica  ed il contributo 
allÕemissione di monossido di carbonio.

Fase di aggiornamento e di monitoraggio

Il Piano degli Spostamenti Casa  - Lavoro prevede, come ultima azione del Mobility  Manager 
Aziendale,  una fase di aggiornamento e di monitoraggio.  Il  Piano,  in  base al Decreto 
Ministeriale citato in  precedenza, deve essere sottoposto ad un lavoro di revisione e di 
aggiornamento con cadenza  annuale.  Infatti lÕevoluzione naturale degli  eventi e gli 
inevitabili  aggiustamenti necessari in  corso dÕopera, richiedono unÕattenzione ed 
unÕaccuratezza  per  nulla  inferiore alla  redazione, alla  messa a punto ed allÕattuazione del 
piano vero e proprio. 

Generalmente il  monitoraggio del Piano pu˜ essere effettuato in coincidenza con 
lÕaggiornamento dello stesso: ogni anno viene effettuata unÕanalisi dello stato attuale allo 
scopo di verificare la  bontˆ  delle misure adottate. La  verifica  consiste nel prendere in esame 
gli  indicatori  di  efficacia  al  tempo presente e confrontare i relativi valori  con quelli rilevati 
nei periodi passati,  al fine di  individuare se i risultati  ottenuti corrispondono a  quelli 
previsti.

1.2 Il caso analizzato: Il Mobility Management per lÕUniversitˆ degli Studi 

di Trieste

LÕUniversitˆ  degli  Studi di  Trieste in  ottemperanza  alle normative vigenti  e considerando il 
vasto bacino di utenti interessati pari  a  pi•  di 24.000  unitˆ  tra personale Tecnico e 
Amministrativo,  Docenti  e popolazione studentesca, prevede allÕinterno del  proprio 
organigramma la  figura del Mobility  Manager.  QuestÕultimo ha  quindi il  compito di 
intraprendere delle azioni per  studiare,  definire e proporre opportune soluzioni volte ad 
ottimizzare gli spostamenti da e verso lÕAteneo dellÕutenza  universitaria coinvolta. Il 
Mobility  Management dÕAteneo rappresenta,  infatti, un approccio ai  problemi  della  mobilitˆ 
finalizzato alla gestione della  domanda,  ponendosi,  al pari di quanto avviene per  le aziende 
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private di  grandi  dimensioni,  come obiettivo principale la  riduzione delle autovetture 
private circolanti nelle arterie della viabilitˆ a favore di modalitˆ di trasporto alternative. 

LÕAteneo triestino rappresenta, allÕinterno dellÕambito urbano in  cui si colloca,  un polo 
attrattivo in  grado di generare nellÕarco della  giornata  un  numero considerevole di 
spostamenti in  relazione alla  mobilitˆ  complessiva  riscontrata  sul territorio. LÕelevato 
numero di utenti coinvolti nelle diverse attivitˆ  accademiche genera  un  flusso di 
spostamenti giornalieri tale da rendere opportuno un costante lavoro di ricerca  migliorativo 
rispetto al sistema attuale. 

Tale attivitˆ,  mediante la  definizione di opportune soluzioni  finalizzate alla  riduzione dei 
livelli di  congestione del  traffico urbano, vuole ampliare lÕaccessibilitˆ  alla  cittˆ  di Trieste nei 
confronti  di  un ambito pi•  esteso rispetto al  territorio in  cui si  colloca. La  definizione di 
soluzioni  in  grado di migliorare la  viabilitˆ  proveniente dal territorio circostante, mediante 
opportuni  interventi sullÕorganizzazione del sistema del  trasporto pubblico extraurbano, 
permette ad un  Ateneo,  che vanta di  essere particolarmente attrattivo oltre il  raggio 
immediatamente vicino alla  cerchia  cittadina, di  poter  ottenere benefici anche in termini 
dÕimmagine e di numero di iscrizioni provenienti da fuori provincia.

 

1.2.1  Il progetto di ricerca ÒUniMobÓ

LÕAteneo giuliano ha  avviato un  progetto di ricerca  denominato ÒUniMobÓ  caratterizzato da 
una  marcata  multidisciplinaritˆ, tanto da  coinvolgere quattro unitˆ  di ricerca  afferenti ai 
dipartimenti di  Ingegneria  Civile ed Architettura,  di Ingegneria  Elettrotecnica,  Elettronica 
ed Informatica,  di Psicologia e di Scienze Economiche e Statistiche, allo scopo di definire, da 
un lato, una  metodologia  che permetta  di mettere a  sistema  tutte le diverse competenze a 
livello accademico che possono essere utili ai fini dellÕinquadramento e dellÕanalisi delle 
problematiche e,  dallÕaltro,  di armonizzare le variabili  trasportistiche,  economiche, sociali, 
psicologiche, ambientali, relative al consumo delle risorse e allÕutilizzo del territorio.

AllÕinterno del  progetto UniMob,  che • stato sostenuto da  un  finanziamento del Fondo 
Trieste,  si inseriscono quasi tutte le attivitˆ  previste in  un progetto di Mobility  Management, 
ovvero studiare, monitorare, interpretare e proporre soluzioni  volte ad ottimizzare gli 
spostamenti da  e verso lÕAteneo di tutta  la sua utenza  quotidiana, in  modo da   poter  offrire 
alternative di spostamento pi•  efficienti e a  minor  impatto ambientale.  Tra  le prioritˆ  del 
progetto quindi vi • la  definizione di opportune soluzioni  che favoriscano gli  studenti 
universitari, agevolandone la  mobilitˆ,  la  frequenza alle lezioni,  la  partecipazione alle 
attivitˆ didattiche e lÕadesione alla vita universitaria e cittadina. 

1.2.2  Lo scenario presente allo stato attuale

Il lavoro di ricerca  intrapreso dal  progetto UniMob, che prevedeva come obiettivo finale 
quello di definire una  nuova  politica  di  gestione della  mobilitˆ  a  favore dellÕutenza 
universitaria,  opera su  un ambito dÕintervento che si  estende ben  al di lˆ  della  sola  area 
urbana  della  cittˆ  di Trieste.  La  mobilitˆ  generata  dallÕAteneo giuliano, infatti, abbraccia 
anche gli  spostamenti che coinvolgono diverse scale territoriali,  da  quella urbana  a  quelle 
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regionali  e interregionali.  Tale suddivisione delinea  unÕarea  di  studio che, oltre a coinvolgere 
la  Provincia  di Trieste, prende in  considerazione le altre 3  province della  Regione Friuli 
Venezia Giulia, la Regione Veneto e le zone dÕoltre confine della Slovenia e della Croazia.

LÕambito dÕintervento preso in  considerazione dal progetto di  ricerca, quindi,  presenta  un 
bacino dÕutenza  molto esteso, in  grado di generare un notevole flusso di traffico che 
interessa sia  le arterie urbane allÕinterno della  cittˆ  di Trieste,  sia quelle extraurbane. In 
particolare,  le caratteristiche degli spostamenti sistematici di tipo casa  - universitˆ 
dipendono in gran parte dalla  tipologia  dellÕutenza che quotidianamente li intraprende. Si 
individua  infatti  una  certa eterogeneitˆ  tra  gli attori coinvolti  che possono essere dunque 
classificati a seconda di diversi aspetti.

Una  prima  suddivisione pu˜ essere effettuata  in  base al ruolo che lÕutente ha  allÕinterno del 
sistema  universitario.  La maggior  parte della  popolazione •  composta dagli  studenti delle 
facoltˆ  previste dallÕAteneo giuliano,  che frequentano i diversi poli  universitari  per  seguire le 
lezioni in programma, per  usufruire dei  servizi, o semplicemente per  studiare nelle apposite 
strutture. Un numero decisamente minore, sebbene con  caratteristiche di costanza  nella 
presenza  molto pi•  marcate, • rappresentato dal personale docente e da  quello tecnico 
amministrativo,  che si  reca  alle sedi universitarie a  seconda  del proprio orario di lavoro.  Da 
tali categorie dÕutenza  discendono differenti abitudini e problematiche che vanno dunque ad 
incidere sugli spostamenti in  ingresso ed in  uscita dallÕAteneo,  con  modalitˆ  di trasporto e di 
scelta  degli  itinerari che possono dipendere, come approfondito dal lavoro di  ricerca,  da  una 
molteplicitˆ di fattori personali, non ultimi quelli di carattere economico.

La  popolazione universitaria pu˜ essere sottoposta  ad un  ulteriore suddivisione in  base al 
luogo in  cui si colloca  la  residenza  e/o domicilio di ogni  singolo utente in  relazione alle  sedi 
universitarie.  Si individuano dunque ulteriori tre tipologie di utenti  classificate in  base alla 
distanza  tra  la  propria  abitazione e lÕAteneo triestino,  composti dai residenti nella  cittˆ di 
Trieste,  dai pendolari giornalieri  e dai pendolari  settimanali e/o di  lunga permanenza che 
alloggiano nella  cittˆ  nei giorni feriali  o per  periodi che prevedono almeno un 
pernottamento.

La  mobilitˆ  sistematica  di tipo casa  - universitˆ  non rappresenta  lÕunico oggetto di studio 
del  progetto di ricerca UniMob. Essendo lÕAteneo giuliano dislocato su  pi•  sedi allÕinterno 
del  tessuto urbano cittadino, si individuano nellÕarco della  giornata  degli  spostamenti 
intersede, i  quali non  rappresentano a  rigore degli  spostamenti sistematici  di  tipo casa - 
lavoro,  ma  nella  loro particolaritˆ  rientrano in  una  mobilitˆ  del  tipo lavoro - lavoro.  Alcuni 
corsi di laurea infatti sono caratterizzati da  una  particolare struttura organizzativa,  che 
prevede lo svolgimento delle lezioni su  diversi  poli  universitari  nellÕarco della  stessa 
giornata,  rendendo necessario da  parte degli studenti e dei dipendenti coinvolti uno 
spostamento attraverso il  tessuto urbano cittadino. Tale situazione, quindi,  comporta  un 
ulteriore lavoro di analisi finalizzato a  misurare lÕesigenza  di spostamento riscontrato dagli 
studenti e dai dipendenti universitari  anche durante la  giornata, allo scopo di poter  definire 
delle soluzioni  sostenibili in grado di ottimizzare la  mobilitˆ  sistematica  fra  le diverse sedi 
dellÕAteneo e,  allo stesso tempo,  minimizzare la componente di traffico veicolare generato 
dallÕAteneo giuliano in relazione a quello giˆ presente nelle arterie urbane.
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1.2.3  Le attivitˆ previste dal progetto di ricerca

In coerenza con  un  approccio di  gestione sostenibile della  mobilitˆ  promosso dalla 
disciplina  del Mobility  Management, il  progetto UniMob ha previsto una  serie di  attivitˆ 
finalizzate al  raggiungimento degli obiettivi  prefissati.  LÕanalisi dellÕofferta  e le simulazioni 
degli interventi sono state curate al di fuori del perimetro di questa  tesi, che invece verte 
sullÕanalisi della domanda di mobilitˆ.

Le attivitˆ  di ricerca  progettate e svolte hanno cercato di ottenere una  conoscenza 
approfondita  del fenomeno allo stato attuale, utilizzando gli strumenti  di  ricerca  desk e sul 
campo selezionati in  base ai target di riferimento e agli obiettivi individuati per  ciascuna 
fase. LÕidea di base infatti  • che solo un approccio scientifico nellÕeffettuare le indagini   - 
qualitative e quantitative dal lato della  domanda e di  censimento e misurazione dal lato 
dellÕofferta  - sia  uno strumento affidabile per  verificare se e quanto gli spostamenti  possano 
essere soddisfatti dalla  struttura  attuale dellÕofferta del sistema  di trasporto.  Come logica 
conseguenza,  una volta  raccolte e incrociate queste risultanze, • successivamente possibile 
evidenziare le criticitˆ  nel sistema  e quindi avere gli elementi per  definire opportune 
soluzioni migliorative.

In  linea  generale, lÕanalisi della  domanda  • stata  affrontata  con  lo svolgimento di interviste, 
mentre quella dellÕofferta • stata realizzata  con  la  mappatura del  servizio pubblico (linee, 
fermate,  orari), la  georeferenzazione dei flussi di spostamento ed infine con  simulazioni di 
scenari  what-if basati  sul  merging di  tutti i dati  raccolti. Tali  scelte sono state effettuate in 
considerazione degli strumenti di misura e dei budget disponibili.

1.3  I possibili interventi del Mobility Management per lÕAteneo di 

Trieste: quadro di riferimento e le ipotesi di lavoro

LÕUniversitˆ  degli Studi di Trieste richiama  nei giorni  feriali un numero notevole di persone, 
tale da  rappresentare allÕinterno della  cittˆ  uno dei  poli attrattivi  maggiormente frequentati. 
Gli utenti  che si muovono quotidianamente da  e verso le sedi dellÕAteneo giuliano,  stimati 
secondo i dati forniti  dallÕUniversitˆ  in  un  numero pari a 24.685  persone (novembre 2010), 
contribuiscono sostanzialmente allÕincremento della  mobilitˆ  nelle arterie urbane ed 
extraurbane limitrofe, in particolar  modo nelle fasce orarie ritenute ad alta  affluenza  di 
traffico a  causa  dellÕintensificarsi degli spostamenti  sistematici  di tipo casa  - lavoro, 
individuabili principalmente nelle prime ore del mattino e del tardo pomeriggio.

In  tale contesto si inserisce lÕattivitˆ  di  Mobility  Management  che, come evidenziato nel par. 
1.2.1,  mediante lÕanalisi  dello stato attuale e la  valutazione di possibili  criticitˆ, intende 
proporre la  definizione di  alcune proposte dÕintervento finalizzate alla  riduzione dellÕuso 
delle vetture private da  parte di  studenti e personale dipendente, a  favore di soluzioni  di 
mobilitˆ  maggiormente sostenibili e quindi con  una  produzione inferiore di sostanze 
inquinanti.

Lo scopo finale dunque • quello di individuare e proporre degli  interventi  di  Mobility 
Management che lÕAteneo giuliano potrebbe adottare allo scopo di  migliorare lÕaccessibilitˆ 
alle sedi da  parte di studenti  e dipendenti. Di seguito vengono descritte alcune ipotesi  di 
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lavoro che le attivitˆ  di ricerca qualitative e quantitative hanno tenuto come contesto di 
riferimento per  la  realizzazione dei questionari e la redazione di alcuni  degli  assi di analisi. 
In  tal  senso, parte di queste ipotesi sono state testate nelle prime fasi qualitative e non 
avendo trovato un  riscontro presso la  popolazione di riferimento,  non sono comparse nelle 
analisi  dei  risultati  in  quanto non rilevanti.  Ci˜ non  esclude,  tuttavia, che esse possano 
essere utili in  contesti geografici  o culturali differenti. La redazione di un simile quadro di 
riferimento,  grazie alle competenze in  particolare del Dipartimento di Ingegneria  Civile ed 
Ambientale - Ingegneria  dei Trasporti,  ha  tuttavia  permesso di agire in modo mirato e 
contestualizzato alla situazione dellÕAteneo Giuliano.

Interventi sul trasporto pubblico

La  definizione di interventi mirati al  miglioramento del sistema di trasporto collettivo a 
servizio della  cittˆ  di  Trieste risulta  uno degli elementi imprescindibili per  ridurre lÕutilizzo 
del  veicolo privato,  da parte di quellÕutenza  che effettua  quotidianamente degli  spostamenti 
sistematici di tipo casa  - lavoro. LÕUniversitˆ  potrebbe concordare con  i gestori dei diversi 
servizi di trasporto opportune proposte dÕintervento,  allo scopo di migliorare lÕaccessibilitˆ 
allÕAteneo a livello urbano ed extraurbano e, allo stesso tempo, di rendere pi•  conveniente il 
servizio verso utenti propensi  verso modalitˆ  meno sostenibili.  Tra  le attivitˆ  tipiche del 
Mobility  Management  si elencano dunque quelle pi•  idonee al raggiungimento degli 
obiettivi prefissati:

¥ definizione di orari e frequenze delle corse in  coerenza  con le esigenze dellÕutenza  
universitaria,  allo scopo di  soddisfare la  domanda  di spostamento nelle fasce orarie ritenute 
di punta  e di organizzare al meglio le coincidenze tra  trasporto pubblico urbano ed 
extraurbano;

¥ adozione da  parte dellÕAteneo di  una strategia  dÕinformazione chiara  a studenti e 
dipendenti  mediante lÕadozione di opportuni punti  informativi  per  meglio rendere edotta 
lÕutenza sulle possibilitˆ di spostamento; 

¥ riduzione della  lunghezza dei percorsi pedonali mediante lÕavvicinamento delle 
fermate alle sedi universitarie; 

¥ modifica  dei percorsi di  linee urbane ed extraurbane per  meglio servire zone da  dove 
ha origine un  notevole flusso dÕutenza,  mediante apposite deviazioni e prolungamenti, 
finalizzati a permettere il collegamento diretto verso le sedi universitarie.

Tali iniziative, in  particolare se associate ad unÕopportuna campagna di comunicazione, 
potrebbero risultare uno strumento per  abbattere quegli  aspetti soggettivi, legati spesso a 
retaggi culturali che vedono il  trasporto pubblico urbano come una forma ÒpoveraÓ e poco 
prestigiosa di mobilitˆ.

Adozione di autobus riservati allÕutenza universitaria

La  rete di trasporto pubblico a servizio della  cittˆ  di Trieste non  pu˜ sempre soddisfare in 
forma  adeguata le esigenze di spostamento dellÕutenza universitaria.  I sistemi di trasporto 
collettivo a  livello locale e regionale non  rappresentano infatti una valida  alternativa allÕuso 
del  mezzo privato, sia  in  termini di copertura  del  servizio,  sia  in termini  di  tempo di 

25



percorrenza. Una  soluzione per  colmare alcune lacune potrebbe risultare lÕintroduzione di 
servizi integrativi riservati ai propri dipendenti a cura dellÕAteneo stesso.

Per  quanto riguarda gli spostamenti degli studenti in  arrivo da  altre cittˆ  del  Nordest, si 
possono ipotizzare la realizzazione di  collegamenti mirati,  mediante lÕistituzione di appositi 
autobus ÒaziendaliÓ, in modo tale da sopperire ad eventuali  carenze nel  trasporto 
ferroviario. 

Nel caso degli spostamenti allÕinterno dellÕarea urbana,  le carenze riscontrate nei 
collegamenti diretti  tra  le varie sedi universitarie in ambito urbano,  potrebbero essere 
colmate da  un  servizio dedicato mediante appositi autobus navetta.  Tale servizio potrebbe 
presentare dei notevoli  vantaggi  rispetto alla  richiesta di modifica del trasporto pubblico 
urbano, oltre a  rappresentare un collegamento diretto con  un numero ridotto di fermate 
intermedie tra i  poli: Esso  inoltre potrebbe essere conformato in  misura  maggiore alle 
specifiche esigenze degli  studenti e del personale docente,  che necessita  di spostarsi da  un 
polo universitario allÕaltro,  in  particolare per  motivi  di organizzazione dellÕorario delle 
lezioni. 

Promozione del car pooling

Lo sviluppo di un  servizio a  supporto del car  pooling,  appositamente dedicato agli utenti 
dellÕUniversitˆ  degli Studi di Trieste,  potrebbe risultare unÕattivitˆ  utile a  migliorare la 
mobilitˆ  sistematica  da  e verso le sedi universitarie. LÕutilizzo collettivo dellÕautomobile,  tra 
coloro che lavorano in  uno stesso luogo ed abitano in  zone molto vicine,  risulta  infatti una 
modalitˆ  di trasporto vantaggiosa  sotto pi•  aspetti: allÕabbassamento dei costi di  trasporto 
percepiti  da  ogni singolo utente viene aggiunto lÕaumento nel riempimento delle vetture 
dirette verso le sedi dellÕAteneo,  contribuendo indirettamente anche a  ridurre il traffico 
veicolare nelle arterie urbane ed extraurbane.

LÕUniversitˆ  potrebbe incentivare lÕutilizzo di tale modalitˆ  mediante lÕadozione di una 
struttura  organizzativa  ufficiale, che permetta  oltre a supportare le  forme spontanee e non 
organizzate di condivisione del  mezzo di trasporto, a  promuovere lÕutilizzo di tale modalitˆ  a 
nuovi utenti  interessati. Il  car  pooling potrebbe infatti  essere coordinato attraverso un 
portale internet  dedicato alla  mobilitˆ, in  cui offrire a  studenti e dipendenti uno strumento 
informatico che gestisca  la  banca dati degli  utenti regolarmente iscritti  e  organizzi  gli 
equipaggi in base alle esigenze riscontrate. 

Tale iniziativa,  per  ottenere il maggior numero di adesioni possibile tra  gli utenti 
dellÕUniversitˆ,  potrebbe necessitare della  definizione di forme di incentivo a beneficio dei 
dipendenti  e degli studenti  che ne usufruirebbero. LÕUniversitˆ  degli  Studi di  Trieste, a  tal 
proposito,  potrebbe assegnare ai veicoli del  car  poling  apposite aree di  parcheggio gratuite 
allÕinterno del  campus o in  prossimitˆ  delle varie sedi e premiare gli utenti  che mettono a 
disposizione la propria autovettura.

Promozione dellÕuso della bicicletta

La  bicicletta si propone quale mezzo di trasporto integrativo, non  inquinante e 
particolarmente indicato nei brevi  tragitti  urbani.  LÕutilizzo del  mezzo a  due ruote per 
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effettuare gli  spostamenti di tipo sistematico pu˜ svolgere un  ruolo fondamentale nel 
miglioramento della  mobilitˆ; per  percorsi urbani  entro cinque chilometri  la  bicicletta 
infatti risulta  il  mezzo pi•  rapido e flessibile, che consente agli  utenti di  aggirare le 
congestioni del traffico veicolare e di variare a proprio piacimento il percorso scelto. 

La  cittˆ  di Trieste, tuttavia,  non  presenta  le condizioni ideali  ad adottare questa  modalitˆ  di 
trasporto come unÕalternativa  valida  ai veicoli motorizzati, a  causa delle rilevanti pendenze 
che gli  utenti sarebbero costretti a  superare, specialmente in  direzione del campus centrale 
di piazzale Europa.  La scelta  della  bicicletta  per  gli spostamenti sistematici da  e verso i  poli 
universitari, situati  allÕinterno dellÕarea  urbana,  risulta  dunque penalizzata dal  fatto che la 
maggior  parte delle sedi di colloca ad una  quota  non trascurabile rispetto al  centro cittadino, 
posto sul livello del mare. 

LÕUniversitˆ  degli  Studi di Trieste potrebbe dunque promuovere lÕuso della  bicicletta  come 
mezzo per  raggiungere il posto di lavoro soltanto per  quegli utenti che frequentano le sedi 
ubicate nelle aree pianeggianti  del  centro cittˆ.  Oltre al problema  dei tragitti  in  pendenza, i 
fattori principali che scoraggiano lÕuso di  tale modalitˆ  in  ambito urbano sono imputabili 
alla  sicurezza  stradale e alla  mancanza di aree riservate allo spostamento ciclo-pedonale.  Il 
Mobility  Management per lÕAteneo giuliano potrebbe dunque realizzare ricoveri  dedicati e 
sicuri per  le biciclette in  prossimitˆ  delle sedi.  Inoltre per  quegli utenti che non  dispongono 
di una  proprio mezzo a  due ruote, lÕUniversitˆ  potrebbe adottare soluzioni  come il  Òbike 
sharingÓ, eventualmente associato alla  possibilitˆ  da  parte di studenti e dipendenti di 
utilizzarli in combinazione con il servizio di car sharing .

Interventi interni allÕUniversitˆ

La  concentrazione del traffico verso gli stessi luoghi  e negli stessi orari,  in  entrata e in  uscita, 
risulta  la causa  principale della  congestione delle arterie urbane ed extraurbane nelle 
cosiddette ore di punta.  Essendo lÕUniversitˆ  di Trieste uno tra  i poli attrattivi in  grado di 
spostare pi•  di 20.000  persone al giorno tra  studenti e dipendenti,  il Mobility  Management 
potrebbe proporre opportune soluzioni quali la  rimodulazione degli orari di  lavoro per  i 
dipendenti  dellÕAteneo, mediante la  definizione degli  orari flessibili  o di quelli alternati. 
Anche gli orari  stessi dellÕUniversitˆ,  quali lezioni, biblioteche e segreterie potrebbero essere 
adattati per  favorire il  ricorso da parte di  studenti  e personale docente al trasporto pubblico 
locale. Tali  iniziative permetterebbero una  maggiore accessibilitˆ  alle sedi  dellÕAteneo,  oltre 
ad una  riduzione della concentrazione dei flussi di traffico, spalmandoli su  una fascia  oraria 
ben pi• ampia. 

Una  significativa  possibilitˆ  di riduzione degli  spostamenti si  otterrebbe inoltre mediante 
lÕutilizzo di sistemi informatici,  che consentirebbero allÕutenza universitaria  lÕesecuzione di 
determinate attivitˆ  senza  recarsi alle sedi  di lavoro o di  studio. In  ambito universitario il 
telelavoro risulterebbe un  sistema efficace per  ridurre gli spostamenti verso le sedi 
dellÕAteneo,  sia  attraverso lezioni diffuse come video sulla  intranet  di Ateneo, che con 
lÕutilizzo di piattaforme di web-conference. Nel  caso del personale tecnico amministrativo, 
invece,  il  lavoratore potrebbe svolgere alcune attivitˆ  attraverso il  computer, eliminando 
alcuni  spostamenti  fisici,  come ad esempio nel  caso di quelli  intrafacoltˆ  o dai poli periferici 
verso quello centrale e viceversa.
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Come ultima iniziativa, allo scopo di  incentivare a  studenti  e personale dipendente lÕutilizzo 
dei  mezzi di  trasporto sostenibili in  alternativa  alla vettura privata,  lÕAteneo giuliano 
potrebbe fornire un  contributo alle spese di viaggio mediante il sistema  di trasporto 
pubblico, attraverso il rimborso totale o parziale di biglietti e abbonamenti.

Disincentivo allÕuso dellÕautomobile

Parallelamente alla  promozione delle attivitˆ  orientate ad indirizzare gli  utenti universitari 
verso modalitˆ  di trasporto sostenibili,  il Mobility  Management dellÕAteneo giuliano 
potrebbe ulteriormente istituire opportune misure per disincentivare lÕutilizzo 
dellÕautovettura privata  negli spostamenti per  raggiungere le sedi universitarie. Una  delle 
iniziative in  grado di  accrescere il vantaggio percepito dallÕutenza  nello scegliere i sistemi di 
trasporto maggiormente sostenibili,  risulterebbe la  tariffazione delle aree adibite alla  sosta 
di proprietˆ  dellÕAteneo. La presenza  di una  ricca dotazione di  posti gratuiti per  la  sosta 
delle automobili, rappresenta infatti un  invito allÕuso della  vettura  privata da parte 
dellÕutenza anche nei casi  di  brevi spostamenti. LÕUniversitˆ  degli  Studi di Trieste 
generalmente non  presenta  nella maggior  parte delle sue sedi una  situazione ideale per 
lÕattuazione di unÕopportuna tariffazione della  sosta  veicolare.  I poli universitari,  collocati 
principalmente allÕinterno del tessuto urbano della cittˆ  di  Trieste,  presentano infatti  una 
forte carenza di spazi per  la  sosta  dedicata  al personale, rendendo impossibile una politica 
di tariffazione. Il campus centrale di piazzale Europa  al  contrario presenta una  situazione 
pi•  congeniale alla  definizione di appositi spazi a  pagamento. AllÕinterno del comprensorio 
infatti esiste giˆ  una  forma  di abbonamento annuale che permette, ai dipendenti  che ne 
fanno richiesta,  di poter parcheggiare la  propria  autovettura versando allÕAteneo un 
contributo. Nel  caso in  cui vi siano i  presupposti affinchŽ lÕAteneo giuliano riesca ad istituire 
ulteriori  spazi dedicati allÕutenza  universitaria  adibiti al  parcheggio a  pagamento, lÕimporto 
di una  tariffa  di sosta  su  base mensile o annuale versato dai dipendenti dovrebbe essere 
paragonato ad esempio al costo dellÕabbonamento mensile per  la  rete di trasporto pubblico 
urbano.
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2 Lo studio qualitativo

2.1 Premessa: Le ricerche  online

Nel corso del lavoro che caratterizza  la tesi  si sono utilizzate delle tecniche di rilevazione che 
hanno privilegiato lÕuso dei canali digitali, in  quanto possiedono una serie di  vantaggi sia di 
tipo economico che di  tipo metodologico. Tali tecniche vengono largamente utilizzate nel 
settore delle ricerche di mercato, oltre che in  quelle  accademiche, ed • per  questo motivo 
che nel testo si farˆ  riferimento spesso al terminologia  riferita  al ÒmercatoÓ,  oltre al fatto che 
il modello di lavoro qui presentato • stato concepito proprio per  una sua  applicazione e 
replicazione in  un  contesto attinente alle tematiche di mercato pi•  che a  quelle strettamente 
accademiche.

Le ricerche di mercato online denominate anche e-reasearch,  costituiscono uno strumento 
relativamente nuovo nel  settore delle indagini di  mercato. Le possibilitˆ  offerte 
dallÕinterazione mediata  dal  computer  hanno aperto nuovi orizzonti  nelle possibilitˆ  di 
condurre studi  che prima non  erano di facile realizzazione. é stato ampiamente verificato 
che la  maggioranza delle indagini condotte online non  sono sostitutive di altri canali 
(postale,  telefonico o personale),  ma sono semplicemente indagini che,  per  motivi  di costo o 
di limiti insiti negli  strumenti di  rilevazione,  non  sarebbero mai  state realizzate (Martone, 
Furlan 2007).

Il canale internet, con tecnologie ancora  relativamente nuove, permette infatti di sviluppare 
e realizzare nuove attivitˆ  di rilevazione con  logiche simili  a  quelle tradizionali, offrendo 
economie di scala  notevoli,  riduzione dei tempi di raccolta  dei dati e capacitˆ  di intervistare 
target  di  popolazione con bassa  penetrazione e quindi  generalmente molto costosi 
nellÕessere raggiunti (Mc Daniel et al., 2002).

La  nuova frontiera  offerta  dalle tecniche di rilevazione quantitativa  e qualitativa tramite 
canali  diretti  (telefono, computer  e altri device collegati ad internet)  • quella di poter 
rilevare lÕopinione degli intervistati secondo una matrice che consente di ottimizzare:

¥ costi di reperimento delle informazioni;

¥ durata del fieldwork (ovvero la raccolta delle informazioni);

¥ possibilitˆ di somministrazione degli stimoli.

Le opportunitˆ  offerte,  tuttavia,  non  dovrebbero trarre in errore i ricercatori  che le 
utilizzano, limitatamente alla  ricerca  di  contenimenti di budget  fini a  se stessi, ma 
dovrebbero permettere di scegliere con  la  massima consapevolezza lo strumento pi• 
opportuno per  gli obiettivi di ricerca prefissati (Sturgeon et  al.,  1999).  In tal  senso, 
lÕesperienza  sul campo ha tracciato una  mappa  di sviluppo molto chiaro: la  validitˆ 
dellÕintegrazione e la verifica incrociata  di  rilevazioni avvenute tramite canali  e metodologie 
differenti permettono di raggiungere risultati  altrimenti non  riscontrabili e consentono di 
ampliare e migliorare profonditˆ e ampiezza delle analisi condotte.
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2.2 Le ricerche qualitative online: vantaggi e svantaggi

La  diffusione di  internet ha  portato cambiamenti  rilevanti  nellÕambito della  ricerca a  vari 
livelli: la  Rete infatti  si  offre agli studiosi  di molteplici discipline come canale allÕinterno del 
quale poter  realizzare e applicare un  numero considerevole di metodologie di  studio. Le sue 
caratteristiche peculiari,  quali  la  disponibilitˆ  di un  insieme potenzialmente infinito di 
informazioni,  il superamento delle barriere spazio temporali,  la  veloce penetrazione nella 
popolazione mondiale ma, soprattutto, la  sua capacitˆ  di stabilire connessioni fra  le 
persone,  lo rendono particolarmente interessante come strumento di  indagine,  sia  secondo 
una prospettiva qualitativa che quantitativa.

I vantaggi della ricerca qualitativa online possono essere cos“ sintetizzati: 
• i minori  costi : i costi di raccolta  delle informazioni sono relativamente bassi poichŽ in 

questo tipo di indagine vengono eliminate le spese per  la  stampa, lÕinvio o la 
distribuzione dei questionari cartacei,  la  retribuzione degli  intervistatori,  il  costo 
delle connessioni  telefoniche e quasi tutte le spese logistiche relative, per  esempio, 
alla  gestione dei locali  e di tutti gli  strumenti che permettono lo svolgimento di  una 
ricerca;

• la  riduzione dei tempi di completamento dellÕindagine: dovuta allÕautomazione delle 
fasi di invio del  questionario e raccolta dei dati,  nonchŽ al  vantaggio di  ottenere i  dati 
direttamente in formato elettronico;

• la  certezza  nella tutela  dellÕanonimato: la  possibilitˆ  di  ottenere informazioni di  qualitˆ 
anche su argomenti  sensibili  quali la salute,  il  comportamento sessuale,  le droghe, le 
idee politiche o religiose; argomenti questi le cui risposte potrebbero essere 
influenzate negativamente (o addirittura  non venire fornite) dalla presenza di un 
intervistatore (face-to-face o telefonico);

• lÕeliminazione dellÕerrore dellÕintervistatore: dovuto al trasferimento dei dati  dal 
supporto cartaceo a  quello informatico nel  caso delle indagini postali oppure 
lÕeliminazione dellÕerrore di trascrizione verbale delle interviste nel caso si utilizzi il 
canale telefonico per raccogliere i dati;

• lÕassenza  di  interazione: tra  intervistatore e intervistato non si sviluppa  unÕinterazione 
non verbale rilevante;

• la  scelta  del momento di  compilazione: da  parte dellÕintervistato e non da  parte 
dellÕintervistatore, eliminando la percezione dellÕinvasivitˆ  dellÕintervista, principale 
causa dei crescenti tassi di rifiuto e/o abbandono delle interviste negli altri canali;

• la possibilitˆ  di intervistare target Òdifficilmente raggiungibiliÓ : a causa  di diverse 
motivazioni che vanno dal fatto che essi risiedano in  zone molto distanti  oppure che 
appartengano a categorie difficilmente contattabili  come per  esempio le persone che 
lavorano di notte, i malati o i manager;

• la  possibilitˆ  di inserire contenuti multimediali : immagini,  suoni,  filmati, interattivitˆ 
3D e realtˆ  virtuale che in  alcune tipologie dÕindagine, prime fra  tutte le indagini di 
product test, risultano essere particolarmente vantaggiose.
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Ci sono per˜ anche degli aspetti negativi legati alla ricerca qualitativa online:
• la  penetrazione di internet  presso lÕuniverso o il  target  di riferimento,  per riuscire a 

registrare e, tramite opportune tecniche di  ponderazione, generalizzare i risultati 
allÕintera popolazione oggetto di studio;

• la  difficoltˆ  di  raggiungere fasce di  popolazione  che sono scarsamente presenti in  Rete 
(ad esempio gli anziani o gli abitanti di paesi poveri);

• le problematiche relative alla  selezione e rappresentativitˆ  del campione (in  parte 
comuni anche agli altri canali);

• la difficoltˆ  nello stabilire con  certezza  lÕidentitˆ  e le caratteristiche dei soggetti che 
partecipano allÕindagine, in modo analogo alle interviste autocompilate;

• le differenze nella somministrazione di questionari consolidati tramite altri canali;
• la perdita  delle informazioni tipiche del canale paraverbale e non verbale che rende la 

comunicazione via  internet  priva  della  ricchezza  che caratterizza  la  comunicazione 
face to face.  Si perdono quindi gli elementi  di metacomunicazione che arricchiscono 
le produzioni discorsive (gestualitˆ, mimica, ecc);

• i  rischi di  fraintendimento pi•  elevati : non  • sempre possibile confermare o smentire la 
corretta interpretazione di quanto si sta dicendo;

• i problemi  tecnici : possono nascere dalla  non compatibilitˆ  del software o dai crash di 
sistema, oppure i collegamenti possono essere lenti.

2.2.1 Le interviste personali online

Tra gli approcci possibili nelle interviste online vi • quella  di  condurre delle interviste 
personali. Esse possono essere classificate prendendo in  considerazione principalmente due 
parametri: il  numero di soggetti coinvolti  (che possono essere uno o pi•  di  uno) e la 
ÒtemporizzazioneÓ dellÕintervista  (cio• se questa  si svolge in  modalitˆ  sincrona  o asincrona) 
(Di Fraia, 2004).

In tal senso si pu˜ osservare in Fig. 2.1 la suddivisione dei differenti approcci utilizzati.

Dalla  combinazione di questi aspetti emergono tutte le forme dellÕintervista  in  Rete che 
sono:

¥ Chat Interview: si svolge in modalitˆ sincrona e coinvolge un soggetto;

¥ Focus Group: si svolge in modalitˆ sincrona e coinvolge pi• soggetti;

¥ E-mail Interview: si svolge in modalitˆ asincrona e coinvolge un solo soggetto; 

¥ gruppi e-mail  moderati, Delphi online e Forum  di discussione: si svolgono in modalitˆ 
asincrona e coinvolgono pi• soggetti.
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Fig. 2.1 - Differenti tipologie di indagini qualitative secondo numero di partecipanti e modalitˆ temporale di 
svolgimento

2.2.1.1 Chat Interview

LÕintervista  via  chat  consiste in uno scambio comunicativo tra  intervistatore e rispondente 
che avviene in modalitˆ  sincrona  attraverso un  software dedicato che pu˜ essere assimilato 
ai  software presenti gratuitamente online per la  gestione della  comunicazione simultanea 
(quali Msn Messenger o Skype). 

LÕintervista  via chat •  una pratica  poco utilizzata  in quanto non presenta  dei  vantaggi 
particolarmente rilevanti se non  il  fatto di  poter  garantire un  certo grado di anonimato ai 
soggetti  che prendono parte allo scambio comunicativo. é di difficile gestione lÕampliamento 
della  chat a  pi•  di due soggetti, soprattutto se non  si utilizzano software specifici. Essa 
tuttavia  riveste una possibilitˆ  di  intervista breve o di base per  raccogliere elementi  utili a 
strutturare un indagine (es: testare brevemente un concept).

Viene spesso utilizzata anche quale canale di reperimento di soggetti da  intervistare 
successivamente tramite altre tecniche (soprattutto focus group online).

2.2.1.2 Focus group online

La  principale differenza  tra questo approccio e quello della  chat  interview  non  • solo la 
presenza  di un  numero pi•  elevato di soggetti contemporaneamente intervistati,  ma 
soprattutto lÕambiente allÕinterno del quale si  svolge lÕinterazione, ovvero il  software di 
gestione dei focus.

Innanzitutto vale la  pena  ricordare che il focus group • una  tecnica  di rilevazione per  la 
ricerca  sociale basata  sulla  discussione tra  un gruppo di persone relativamente piccolo (da 
un minimo di  quattro a  un  massimo di otto),  alla  presenza  di  uno o pi•  moderatori, 
focalizzata  sullÕargomento che si vuole indagare in  profonditˆ  (Corrao, 2000), e quindi 
richiede la presenza contemporanea di tutti gli attori coinvolti.
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Per  realizzare un focus group online •  necessario avere a  disposizione hardware, software e 
requisiti di banda  che supportino la comunicazione online tra  un  gruppo di  persone. é 
infatti,  possibile avvalersi  anche di webcam  per ottenere una  modalitˆ  in  videoconferenza, 
ma  in questo caso sarˆ  necessario assicurarsi  che i partecipanti dispongano di una 
connessione sufficientemente veloce e stabile.

La  realizzazione di un  focus group online non  differisce di  molto da  quella tradizionale, 
soprattutto in  quanto le capacitˆ  di focalizzare la  discussione e di gestire lÕinterazione tra  i 
partecipanti  rappresentano in  entrambi i  casi le qualitˆ  pi•  importanti richieste al 
moderatore o al conduttore.

In  una  rilevazione focus group online, le differenze che si notano rispetto alla  stessa 
rilevazione off-line sono dovute principalmente alla tecnologia utilizzata : 

¥ il reperimento dei soggetti pu˜ avvenire sia online che off-line; 

¥ esistono dei  vincoli alla  partecipazione non  presenti nei focus group tradizionali  come,  per 
esempio,  la  richiesta di familiaritˆ  con  gli  strumenti informatici e in  particolare con  la 
Rete per gli intervistati, mentre i moderatori devono conoscere bene la  piattaforma  di 
rilevazione; 

¥ al  moderatore conviene sempre effettuare un test  informatico preliminare per  accertarsi 
del  corretto funzionamento della  piattaforma e del flusso della  traccia  di conduzione che 
verrˆ utilizzata per lo scambio comunicativo;

¥ circa  la durata e il numero di  domande da  effettuare ci sono posizioni contrastanti dato 
che alcuni ricercatori ritengono che i focus group online debbano essere pi•  brevi e meno 
articolati di quelli tradizionali, mentre altri ritengono che possano ripetersi esattamente 
con le stesse caratteristiche;

¥ la  digitalizzazione delle informazioni • di fatto garantita, ma  deve essere condotta 
unÕampia  sessione di  pulizia  di quanto raccolto,  per  rendere leggibile la  trascrizione dei 
contributi scritti;

¥ lÕutilizzo del co-browsing e la  somministrazione di stimoli visivi  e audio • possibile, ma 
richiede estrema attenzione nella ricezione dei messaggi da parte dei partecipanti.

I ricercatori di marketing e gli  stessi operatori di mercato che utilizzano i focus group online  
affermano comunque che i vantaggi superano di gran  lunga  gli svantaggi  e sono convinti che 
tale tecnica possa  rimpiazzare il  focus group tradizionale, pur  ammettendo che esistono 
delle diversitˆ  nelle due tecniche dovute inevitabilmente al canale di rilevazione. Ancora  una 
volta • lÕesame di fattibilitˆ  e di coerenza  con  il  canale che discrimina  lÕutilizzo o meno di 
questa tecnica.

Nel campo delle ricerche qualitative online questa  • comunque la  tecnica  che riscuote una 
crescente popolaritˆ e che sta avvicinando molti ricercatori e aziende committenti al canale.

2.2.1.3 E-mail interview

LÕintervista  individuale via  e-mail  si basa sulla  posta  elettronica e ha  rappresentato lo 
strumento inizialmente pi•  utilizzato, in  quanto consente di  minimizzare il tempo di 
connessione per  partecipare alle indagini.  Il  questionario viene allegato o, pi•  spesso, 
direttamente scritto come testo della mail.  Il  compito del rispondente • quello di fornire le 
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risposte e rinviare il questionario via  posta  elettronica.  Per  la  natura  dellÕinterazione 
asincrona  e delle modalitˆ  di svolgimento, tuttavia, questo strumento • limitato nella 
possibilitˆ  di formulazione delle domande, in  quanto tutte presenti  nel testo e quindi 
visualizzabili  Òa prioriÓ da  parte dellÕintervistato. La  capacitˆ  del ricercatore sarˆ  quindi 
quella di riuscire a stimolare in modo adeguato lÕintervistato (Mann et al., 2000).

2.2.1.4 Gruppi e-mail moderati

I gruppi e-mail  moderati  consentono di ottenere un dialogo interattivo, asincrono e 
anonimo tra  i partecipanti in  grado di stimolare delle prese di posizione individuali,  ma allo 
stesso tempo agevolare un confronto comunicativo che pu˜ risultare molto costruttivo.

I gruppi  sono di solito costituiti da  un numero di partecipanti che varia tra  gli otto e i dieci 
per  permettere al  moderatore di gestirlo nel  migliore modo possibile.  Una volta reperiti i 
soggetti,  online o off-line, il conduttore invia  la prima domanda a tutti i  partecipanti 
indicando un  limite temporale per inviare la  risposta.  Tutte le risposte verranno visualizzate 
dai partecipanti  esattamente come espresse, dopo che il  moderatore avrˆ  vagliato il 
contenuto e ne avrˆ autorizzato la visualizzazione, generalmente su una pagina web.

Questo processo prosegue finchŽ non  siano stati  considerati tutti gli argomenti ritenuti 
rilevanti dal  conduttore. Questa  tecnica, il  cui nome deriva  dalla traduzione dellÕinglese 
MEGs o Moderate E-mail  Groups,  ha  molti punti in  comune con  il  metodo Delphi,  ma ha la 
caratteristica  di far accedere a  tutto il materiale tutti i partecipanti, salvaguardandone 
tuttavia la privacy.

2.2.1.5 Delphi online

Il Delphi online si basa sui principi validi  per  il Delphi tradizionale. é una  tecnica 
particolarmente utile  quando si vogliono rilevare le opinioni di soggetti particolarmente 
informati su un argomento.

La  discussione di gruppo • anonima  e soprattutto strutturata in  modo che i partecipanti 
esprimano le proprie opinioni senza  conoscere quelle degli altri.  Solo il moderatore infatti 
ha accesso al materiale inviato dai  partecipanti e ha facoltˆ  di includere negli step di 
successiva  discussione le posizioni emerse sotto forma  di sintesi e/o di citazione. La 
caratteristica  principale • il fatto che nessun  partecipante entra  in  alcun  modo in  contatto 
con  gli altri intervistati.  Il livello di profonditˆ  e di indagine • di solito molto buono essendo, 
come detto,  uno strumento utilizzato con  persone esperte dellÕargomento trattato (Helton, 
2000).

2.2.1.6 Forum di discussione

Il forum  di discussione • uno strumento Òmany-to-manyÓ. Si tratta  di discussioni ospitate su 
un sito Internet realizzate da un  gruppo di persone che di  volta  in  volta  trattano argomenti 
diversi.  Per  le ricerche di mercato ci sono due modalitˆ  per  sfruttare i forum: si possono 
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utilizzare quelli spontaneamente nati sul Web oppure crearne ad hoc. In  questÕultimo caso 
la  presenza  di  un moderatore assicura una qualitˆ  elevata  della discussione in  termini  di 
contenuti e di netiquette.

Per  quanto riguarda la  possibilitˆ  di partecipare ad un  forum  ÒliberoÓ  va detto che di  solito • 
richiesta  lÕiscrizione al gruppo di discussione, mentre lÕinclusione in  quelli  creati ad hoc • 
gestita ad inviti  dal  moderatore. La  possibilitˆ  di generare discussioni incrociate tra  i 
partecipanti  rende lo strumento potenzialmente ricco di  contenuti, ma anche passibile di 
suscitare litigi tra  chi  ne prende parte. Compito supplementare del  moderatore quindi • 
quello di evitare che le discussioni degenerino.

2.2.1.7 CAWI

Sono interviste semi strutturate che vengono svolte con lÕausilio del software normalmente 
utilizzato per  le indagini  quantitative. Con  questo strumento diviene possibile filtrare in 
automatico le domande di  tipo qualitativo con  alcuni  criteri quantitativi (es.: non si  chiede a 
qualcuno di  approfondire il  modo in cui  fa  shopping  se dichiara di  non  aver  fatto shopping 
negli ultimi tre mesi).

2.2.2 I focus group tradizionali

La  tecnica  dei  focus group • ampiamente utilizzata  nel  campo delle  ricerche sociali e di 
marketing, in  quanto consente di  riprodurre in  miniatura  lo scambio sociale quotidiano tra 
le persone e quindi di fatto facilita  la  discussione tra  i  partecipanti. Coloro che partecipano 
ad una  sessione di focus group vengono stimolati nella  loro capacitaÕ espressiva  ed indotti  a 
esprimersi liberamente,  provocando quindi una copiosa  produzione di  informazioni. Il 
dibattito ed i temi trattati dal moderatore del focus consentono altres“ di analizzare anche 
gli  aspetti motivazionali,  ovvero quelli non  solo razionali e manifesti,  ma  anche quelli  che 
attingono a  manifestazioni e produzioni spontanee e al  linguaggio non  verbale. Infine 
risultano essere importanti anche gli aspetti  dinamici,  ovvero gli  eventuali cambiamenti di 
opinioni ed atteggiamenti manifestati durante la riunione. 

Un focus group correttamente svolto consente di  studiare i processi  di fruizione di un 
prodotto/servizio tramite lÕanalisi del  sistema  delle varie interazioni  che intercorrono tra 
componenti razionali e non; tra  quanto viene dichiarato e quanto taciuto; tra  intenzione e 
realizzazione; tra  le varie parti costitutive di un  servizio (nel caso dello studio UniMob ad 
esempio: frequenza, orari, pulizia, ecc).

I metodi qualitativi  e quelli quantitativi vengono spesso contrapposti,  e,  seconda  dei 
contesti,  considerati gli uni pi•  utili degli  altri.  Tale contrapposizione •, in realtˆ,  sterile, 
poichŽ i due metodi  consentono di raggiungere scopi  diversi e complementari. Mentre i 
primi permettono di spiegare la  struttura  di un  fenomeno, i  secondi si  propongono di 
misurarlo.  Le ricerche qualitative,  tra  cui i focus group sono la forma  pi•  diffusa, 
consentono di studiare un  tema  in  profonditˆ, adottando un  approccio fatto di  mix  di 
tecniche motivazionali e proiettive,  nonchŽ cercando di  studiare i fenomeni  sia per  quanto 
riguarda  gli  aspetti manifesti (le risposte) che per  quelli  latenti (linguaggio non  verbale e 
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decodifica  di strutture di  pensiero e/o emozionali  connesse al  tema). Le ricerche 
quantitative invece consentono di  rilevare  come i dati  raccolti si distribuiscano allÕinterno 
della popolazione e non prevedono procedure euristiche neÕ analisi orientate alle situazioni.

La  ricerca  qualitativa eÕ stata  inizialmente riferita alle teorie psicologiche dominanti nei 
primi anni del  Ô900,  compresa  lÕapplicazione della  psicoanalisi ai problemi del  consumo di 
beni e servizi.  Da qui ricerche denominate motivazionali, in  auge sin  dagli anni 50.  Dagli 
anni  80  la  ricerca  qualitativa  eÕ ispirata ad impostazioni multidisciplinari ed al sincretismo 
culturale, nel convincimento che una specifica teoria  ed un  unico metodo non possano 
costituire premessa  universalmente valida  per pervenire ad aspetti  sempre pi•Õ articolati di 
conoscenza.

Il focus group •,  tuttavia,  una  tecnica  intermedia  tra  lÕosservazione e lÕintervista in 
profonditˆ: come nellÕosservazione esso permette di esaminare lÕinterazione tra  i soggetti  e 
di cogliere informazioni verbali  e non  verbali,  e come nellÕintervista  permette di porre 
domande generali  i  cui temi verranno sempre pi•  approfonditi man  mano che si  sviluppa la 
conversazione. 

Non si pu˜ parlare di focus group senza  definire le principali figure che,  a  vario titolo, sono 
coinvolte in una ricerca che si avvale di questo metodo. 

Esse sono:

1)  il  committente: colui/colei che commissiona la  ricerca  con  lo scopo di indagare e risolvere 
un certo problema;

2) il  ricercatore: colui/colei che pianifica  e realizza  la  ricerca  sulla  base delle indicazioni del 
committente; in ambito accademico in  molti  casi,  ricercatore e committente sono la stessa 
persona,  ci˜ • vero soprattutto se il focus group • usato in  ricerche di base pi•  che in 
ricerche applicative;

3) il moderatore: colui/colei che modera, dirige la  discussione tra  i soggetti  favorendone il 
confronto anche attraverso domande aperte e assicurando una piacevole interazione verbale 
tra i partecipanti. Il suo ruolo eÕ cruciale: questi deve sollecitare gli intervistati a  fornire le 
informazioni  desiderate utilizzando una  traccia  di  conduzione, che pu˜ gestire pi•  o meno 
rigidamente secondo gli obiettivi e lo stile di ricerca che gli sono congeniali. 

Il moderatore deve quindi favorire la  interazione spontanea  tra  i  componenti il gruppo 
evitando peroÕ che si  manifestino fenomeni di  leadership Ð possibili  quando una  o pi• 
personalitˆ  emergano sugli altri  influenzandoli e condizionandoli Ð che altererebbero il 
quadro complessivo.  Egli  dovrˆ  inoltre far  si che tutti i  componenti del gruppo,  anche i pi• 
reticenti,  partecipino attivamente alla  discussione, evitando che questa  subisca  una  deriva 
verso argomenti  privi di attinenza  con  i temi della  ricerca. Importante • anche il modo in  cui 
il moderatore pone al  gruppo le domande,  solitamente poche ma  formulate in  modo chiaro 
e con un  registro linguistico adeguato ai partecipanti. Le domande formulate dal 
moderatore possono essere riassunte in: 

¥ domande di  apertura, domande alla  quale tutti i soggetti  dovranno rispondere e che hanno 
lo scopo di favorire la conoscenza tra di essi; 
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¥ domande di introduzione, servono ad introdurre lÕargomento di ricerca fornendo ai 
partecipanti lÕopportunitˆ di riflettere sullÕargomento; 

¥ domande di transizione: solitamente anticipano la domande chiave e consentono al 
soggetto di mettere lÕargomento di discussione in  relazione con  la propria  esperienza 
personale; 

¥ domande chiave: permettono di raccogliere lÕinformazione desiderata; 

¥ domande finali: sono le domande che chiudono la  discussione permettendo ai  partecipanti 
di riflettere sulle idee emerse e di riassumere i concetti pi•  importanti.  Il moderatore • 
spesso affiancato da  un  assistente che,  come dice il termine, lo aiuta  durante il 
coordinamento della discussione.

4) i partecipanti o intervistati: le persone che compongono il  gruppo che discute su  un  certo 
tema  e che consentono di raccogliere con  i  loro interventi e domande le informazioni 
desiderate. Essi  dovranno essere scelti in  base allo scopo della  ricerca.  Tra  gli errori pi• 
frequenti che un  ricercatore pu˜ compiere nella  fase di pianificazione del  focus group vi •  la 
scelta  di soggetti sbagliati. Non  bisognerebbe mai  dimenticare che il successo di un focus 
group dipende, in  larga  misura,  dai partecipanti  che lo compongono. Cos“ se si  scelgono 
partecipanti  che hanno una  scarsa  conoscenza  o una  concezione solo positiva  o negativa 
dellÕoggetto di indagine la  discussione sarˆ  limitata  cos“ come la  qualitˆ  e  la  quantitˆ  delle 
informazioni  che si potranno ricavare. Pertanto la  possibilitˆ  di  raccogliere le informazioni 
desiderate dipenderˆ dal gruppo e dalla sua disponibilitˆ a comunicare. 

La  determinazione della  numerositˆ  dei partecipanti  alle discussioni di gruppo costituisce 
un tema  alquanto controverso nella  prassi  e nella letteratura  specialistica.  Alcuni studiosi 
teorizzano essere preferibile che i gruppi  di  matrice conoscitiva-informativa (quando si 
vogliano raccogliere le percezioni e le opinioni  degli intervistati mediante domande dirette e 
risposte di  tipo razionale,  senza  analizzare le componenti simboliche od emozionali di 
atteggiamenti  e comportamenti) siano formati  da un  numero non esiguo di intervistati 
(attorno a  12), mentre per  i gruppi di tipo proiettivo-creativo (approccio orientato ad 
analizzare non soltanto le componenti razionali  ed esplicite, ma  anche gli  aspetti emozionali 
e simbolici non immediatamente evidenti tramite tecniche di matrice psicoanalitica  come ad 
esempio disegni, collages,  É) consigliano una numerositˆ  pi•  contenuta che dovrebbe 
favorire la piena  interazione tra  i partecipanti.  In  Italia  eÕ consuetudine affermata  utilizzare 
gruppi formati in  entrambi i casi  da  8-10  persone (full  group),  numerositˆ  che pu˜ essere 
ridotta  a  4-6  nel  caso di minigruppi. La  scelta  del numero di partecipanti  (mini group VS 
full group) • condizionata dagli  obiettivi che il ricercatore si prefigge di raggiungere. 
Solitamente il minigruppo viene utilizzato quando si debbano studiare particolari  segmenti 
o target  oppure quando le variabili in  esame risultino molto differenziate e richiedano 
quindi  lÕapprofondimento di diversi  profili  di consumo di  beni o servizi o di vari caratteri 
socio-demografici, per esempio distinguendo per aree geografiche.

Il gruppo dovrebbe essere omogeneo rispetto allÕoggetto di  studio,  la  comunanza di interessi 
consente a tutti i  partecipanti di avere qualcosa  da  dire sullÕargomento oggetto di 
discussione, e alle caratteristiche socioculturali,  lÕinteragire con  persone simili per  etˆ, 
sesso,  status economico e culturale mette a  proprio agio i partecipanti  che si sentono liberi 
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di esprimere ci˜ che pensano utilizzando il proprio linguaggio e non  avendo la  sensazione di 
essere giudicati.  Sarebbe utile che i partecipanti al focus group non si conoscessero tra  loro e 
non conoscessero neanche il moderatore della  discussione cos“ da  evitare di  frenare la 
manifestazione di opinioni personali e la spontaneitˆ della discussione.

I dati raccolti  attraverso il  focus group non  dovrebbero essere generalizzati  allÕintera 
popolazione, ma considerati una buona base per  poter misurare con  un  approccio 
quantitativo i fenomeni individuati. Un  risultato, per  essere generalizzabile, dovrebbe infatti 
provenire da  un  campione sufficientemente ampio e rappresentativo dellÕintera  universo di 
riferimento.  Il  focus group consente,  quindi,  soltanto di  acquisire nozioni dettagliate in 
tempi brevi  su  un  argomento di interesse che potranno essere indagate in  maniera 
sistematica con strumenti quantitativi e quindi sottoposte ad analisi statistiche successive.

Il tipico setting  di  un  focus group • quello di  una  stanza in  cui i  partecipanti  siedono attorno 
ad un tavolo. La  discussione viene condotta  da  un  moderatore,  figura  generalmente in 
possesso di  una  formazione specifica  oltre ad una qualifica  di studio appropriata,  e da un 
recorder, che sostanzialmente annota  tutte le verbalizzazioni che vengono prodotte durante 
il focus.  Di  solito • prevista  una  registrazione audio e video in  modo da poter  usufruire di 
quanto detto/prodotto in  modo fedele e non mediato ai  fini delle analisi  da condurre. Le 
sale ove si  svolgono i focus sono infine spesso provviste da uno specchio a una via,  per 
permettere la visione di tutte le attivitˆ  da parte del Committente, del ricercatore o di  altre 
persone, senza essere visti dai partecipanti.

2.3 LÕindagine qualitativa presso il personale Tecnico Amministrativo e 

Docente

2.3.1 Il campione contattato

Per  la  sessione dellÕindagine qualitativa  presso il  personale tecnico amministrativo, si • 
deciso di utilizzare come tecnica  dÕindagine quella  del  questionario individuale online per 
due ordini di motivi. In  primo luogo il  target in  questione risultava essere restio a 
partecipare a sessioni di  gruppo sia  per  motivi di orario che di  difficoltˆ  ad esprimersi su 
temi che possono risultare nel  percepito come sensibili.  Inoltre, il canale online offre la 
possibilitˆ  di coinvolgere un  numero elevato di intervistati in breve tempo, con un 
considerevole risparmio economico.

Sono state svolte delle interviste semi-strutturate, ovvero con  un  questionario in  parte 
contenente domande a  risposta  precodificata  e in parte con  domande a  risposta 
completamente aperta, per  comprendere quali siano gli elementi che influenzano la  mobilitˆ 
da e per lÕUniversitˆ,  in  termini di  scelta/uso dei mezzi di trasporto,  di frequenza/fruizione 
degli spostamenti,  nonchŽ la  raccolta di proposte alternative a  quanto offerto attualmente in 
tema di mobilitˆ.

La  rilevazione online •  stata  effettuata  nel periodo che va  dal  17  al 30 Marzo 2010. Il  target 
coinvolto •  formato da personale docente e amministrativo dellÕUniversitˆ  degli  Studi di 
Trieste suddivisi per  tipologia  di ubicazione rispetto alla  sede centrale,  reclutato tramite 
email  reperita  sui siti  Units.it  (120 indirizzi validi).  Sono state intervistate 44  persone in 
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modo completo (tutto il  questionario),  tuttavia  sono state analizzate le risposte contenute in  
ulteriori 13 questionari incompleti, ovvero iniziati e non portati a termine. 

Il 60% degli intervistati  lavora  nella sede centrale dellÕAteneo, mentre il  rimanente 40% 
lavora  nelle varie sedi distaccate.  In  questo modo abbiamo potuto rilevare alcune differenze 
nellÕatteggiamento verso la mobilitˆ nei due macro-gruppi intervistati.

AffinchŽ il  questionario sottoposto agli intervistati tramite e-mail potesse assicurare una 
raccolta  completa  e precisa  dei dati, si • scelto di porre dei quesiti ad ampio spettro che 
potessero registrare i fatti  (es. che mezzo utilizzi di solito per  raggiungere lÕuniversitˆ),  le 
conoscenze (es. sai se lÕUniversitˆ  • impegnata  in  progetti legati  alla  mobilitˆ),  le opinioni 
(es. come pensi si possa migliorare il trasporto urbano per  lÕuniversitˆ) e gli  atteggiamenti 
(es. perchŽ usi  la  macchina/moto anzichŽ il mezzo pubblico o viceversa).  Tali quesiti sono 
stati posti nella  maniera  pi•  chiara  e comprensiva possibile per  evitare resistenze, timori, 
incertezze interpretative e condizionamenti degli intervistati.

La  popolazione dei  Docenti  e del  Personale Tecnico ed Amministrativo pu˜ essere suddivisa 
in  alcuni cluster  descrittivi  che riassumono le diverse modalitˆ  di spostamento e di atteg -
giamento nei confronti della mobilitˆ per raggiungere quotidianamente lÕUniversitˆ. 

Il target degli  utenti occasionali ,  tipicamente docenti che raggiungono la  cittˆ  e la  sede uni-
versitaria solo in alcune precise occasioni (svolgimento corso, sessioni dÕesame, appunta-
menti amministrativi o di rappresentanza, ecc.),  rappresenta dei comportamenti  che sono 
marginali  rispetto al complesso degli spostamenti dellÕutenza  complessiva. Per tale motivo, 
questa tipologia di utenza non • stata rappresentata in questa fase dellÕindagine.

Il primo gruppo • quello del personale permanentemente residente a  Trieste: si  tratta  preva-
lentemente di persone che vivono stabilmente a Trieste e provincia. 

Il secondo gruppo sono i  pendolari quotidiani : si tratta  di persone che raggiungono la  sede 
dellÕAteneo di pertinenza compiendo uno spostamento di a/r  dalla  propria  residenza  senza 
pernottare a Trieste. 

Il terzo gruppo • quello dei  pendolari  settimanali e/o di lunga  permanenza : si tratta  di per -
sone che trascorrono alcuni giorni della  settimana  a Trieste e che rientrano nella  propria  
residenza  tipicamente nei week-end. Nel campione intervistato la  presenza di questo seg-
mento • risultata essere molto ridotta.

2.3.2 La modalitˆ  di invito

A ciascun potenziale partecipante • stato inviato via mail un invito alla partecipazione. 

Esso • il seguente:

Buongiorno,

il suo nominativo •  stato selezionato  per partecipare a questa prima indagine che si inseri -
sce nell'ambito delle attivitˆ del Mobility Manager di Ateneo (progetto di ricerca UNI -
MOB) che sono sinteticamente presentate tra le news della home page dell'Universitˆ 

(http://www.units.it/vedinews/index.php?id=1459&tiponews=2 ).
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Si tratta di un progetto finalizzato  ad analizzare le esigenze di spostamento  casa-lavoro di 
tutte le persone che a diverso titolo  lavorano/studiano all'Universitˆ per proporre  even -
tuali soluzioni migliorative ed ecocompatibili.

La preghiamo di compilare  nel modo pi• completo possibile il questionario  che troverˆ 
seguendo il seguente link:

<SURVEY_LINK>

Le sue risposte saranno elaborate in maniera aggregata ed i risultati di questa fase della 
ricerca saranno resi pubblici sempre attraverso il web di Ateneo.

Grazie per la collaborazione!

Giovanni Longo, Diego Martone e il team di lavoro di UNIMOB

2.3.3 La fase di screening

Quando un potenziale partecipante allÕindagine ha  deciso di  aderire alla compilazione del 
questionario dopo aver  cliccato sul  link  presente nella  mail,  veniva  indirizzato verso la  piat-
taforma di rilevazione online Questionpro.com. 

Le prime schermate completano il percorso di screening  che prevede lÕautorizzazione alla 
raccolta e al trattamento  dei dati (normativa sulla privacy):

Salve: Lei •  stato invitato  a partecipare alla nostra breve indagine online inserita allÕin -
terno  del progetto UNIMOB dellÕUniversitˆ di Trieste,  di cui puoi leggere i dettagli qui.  Per 
rispondere al questionario  impiegherai circa 15 minuti.  Grazie per la partecipazione. Per 
iniziare a rispondere devi accettare le norme sulla privacy qui sotto indicate.

In base a quanto  previsto  dal d.l.  30 giugno 2003 n.196 Codice in materia di protezione dei 
dati personali nonchŽ dellÕAutorizzazione del Garante della Privacy n.  5/2002 al tratta -
mento dei dati sensibili da parte di diverse categorie di titolari,  desideriamo informarla 
del fatto  che i dati personali che la riguardano,  registrati su questo  questionario  on line, 
saranno trattati in forma strettamente confidenziale e saranno  utilizzati a soli fini statisti -
ci in forma aggregata o  comunque tale da renderli anonimi. Rispondere da parte sua e 
facoltativo e un eventuale rifiuto  o interruzione non ha alcuna conseguenza.  I dati perso -
nali che La riguardano e che ci vengono liberamente comunicati, verranno  registrati su 
supporti elettronici protetti secondo quanto previsto  allÕart. 33 del d.l.  30 giugno 2003 n. 
196, trattati in via del tutto riservata per le finalitˆ connesse alle attivitˆ di ricerca e non 
saranno comunicati a terzi. 
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Titolare del trattamento dei dati personali e: DICA (Dipartimento  Ingegneria Civile e Am -
bientale, che ha delegato a trattare lÕargomento il proprio  Dirigente, Ing. Giovanni Longo, 
al quale potrete rivolgervi per ottenere il diritto  di accesso  e gli altri diritti previsti all.  Art. 
7 del d. lgs.vo 30.6.2003 n.  196.  Le sono garantiti tutti i diritti previsti dallÕart.  7 del d.l.  30 
giugno  2003 n.  196, che La invitiamo a voler leggere cliccando qui. La preghiamo quindi 
di manifestare il Suo CONSENSO SCRITTO al trattamento da parte nostra dei dati, anche 
classificati  sensibili,  da Lei registrati con il presente questionario, cliccando sulle caselle 
qui sotto: (La sua doppia autorizzazione • requisito necessario per il proseguimento del 
questionario)

2.3.4 I l questionario utilizzato

Il questionario (la  versione completa  • presente nellÕAllegato A) era  composto da una  prima 
sezione tesa  a  classificare gli intervistati (come ad esempio la  Facoltˆ/Dipartimento di  ap -
partenenza) e da  due successive sezioni. La  prima indagava la  modalitˆ  di  spostamento sia 
per  quanto riguarda  i mezzi utilizzati,  che i percorsi,  che gli orari, ma soprattuto le motiva -
zioni  connesse a questi temi. La  seconda  sezione invece lasciava la  possibilitˆ  agli intervista-
ti  di contribuire al processo creativo e di  ricerca di soluzioni innovative,  offrendo uno spazio 
alla descrizione degli stessi. 

Con  lo scopo di coinvolgere un  numero elevato di  intervistati,  pur  lasciando una certa flessi-
bilitˆ  in  termini  spazio-temporali e di  contenuto, si  • scelta  la  tecnica  delle interviste semi-
strutturate online.  Tale modalitˆ  presenta una scarsa standardizzazione sia  delle domande 
che delle risposte, e lascia  un  certo grado di libertˆ  agli  attori durante lÕintervista.  EÕ possibi-
le infatti iniziare con una conoscenza  incompleta  delle variabili  lasciando spazio ad appro-
fondimenti di argomenti particolari durante lÕintervista, qualora  lo si ritenga opportuno ai 
fini della ricerca.

Dal punto di  vista  metodologico questa  fase ha  permesso, inoltre,  di testare alcune doman-
de,  sul  versante della  formulazione e della comprensione delle stesse, per  la successiva com-
posizione del questionario quantitativo.

2.4 I principali risultati dellÕindagine qualitativa presso il personale Tecnico 

Amministrativo e Docente

2.4.1 Le abitudini di spostamento

LÕanalisi delle risposte alle interviste effettuate evidenzia  che le abitudini  di trasporto da  e 
per  lÕUniversitˆ  sono influenzate dalle stesse variabili trasversalmente per tutti i target in-
tervistati. Come queste variabili vengono percepite dal singolo utente anche in  relazione alle 
sue esigenze di spostamento determinano per˜ differenti scelte dei mezzi. 

Gli elementi di scelta  comuni sono tipicamente riassumibili nella  distanza,  nei tempi di per -
correnza e nella disponibilitˆ dei mezzi (sia pubblici che privati). 
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2.4.2 Il comportamento verso la mobilitˆ

Dal punto di vista  dei comportamenti  verso la mobilitˆ,  si  possono altres“ evincere delle ca-
ratteristiche comuni.

LÕingresso • concentrato tra le 8  e le 9  del mattino,  mentre lÕuscita  presenta  delle differenze 
tra fasce differenti,  ovvero alcune a  ridosso del  pranzo, alcune a  metˆ  pomeriggio e altre a 
fine pomeriggio. La maggioranza assoluta  tende a replicare percorsi e mezzi in  ambedue le 
direzioni (andata  e ritorno). UnÕaltra  caratteristica comune •  che a  parte qualche caso isola-
to,  la  percezione diffusa  •  quella  di  impiegare lo stesso tempo per  il  percorso di andata  e per 
quello di ritorno, indipendentemente dalla fasce orarie in cui si collocano gli spostamenti.

Ci sono per˜ alcune differenze di comportamento riscontrabili tra  il target dei residenti e 
quello dei pendolari, in  quanto la  maggior distanza dalla  sede di lavoro (pendolari fuori se-
de)  costringe a  dedicare pi•  tempo agli spostamenti. I pendolari infatti ricercano maggior -
mente soluzioni che permettano delle ottimizzazioni nel tempo (es: maggiore velocitˆ) o nel 
confort (es: lavoro sul treno).

2.4.3 La scelta dei mezzi di trasporto

NellÕanalisi delle risposte raccolte emerge chiaramente un  elemento che influenza in  modo 
decisivo la  scelta  dei mezzi  per  i propri  spostamenti  e le conseguenti  motivazioni.  Si  tratta 
delle incombenze extralavorative, allÕinterno delle quali  in  primis vi • lÕottimizzazione degli 
spostamenti della famiglia e dei figli. 

La  seconda motivazione che viene addotta  • quella  della velocitˆ  degli spostamenti:  media-
mente il tempo viene pi•  che dimezzato rispetto al  trasporto pubblico,  e su  tempistiche su -
periori  ai  10Õ questa  differenza  diviene particolarmente impattante sullÕeconomia  della  gior-
nata  lavorativa.  Coloro che scelgono i mezzi privati  sono la  maggioranza del campione con-
tattato. Essi prediligono in  particolare lÕautovettura quando il percorso residenza-sede di 
lavoro (e ritorno) viene forzosamente deviato verso destinazioni  intermedie quali  asili  o 
scuole. 

Il problema del  parcheggio non • particolarmente sentito,  e quando lo •  assume una  conno-
tazione di inevitabilitˆ  da  affrontare.  Chi pu˜ permetterselo, sia  per  assenza  di vincoli, che 
di alternative presenti,  utilizza, in particolare con  condizioni meteorologiche favorevoli, an -
che i mezzi a due ruote motorizzati (moto e scooter).

Va rilevato che, a  differenza  del target  degli  studenti,  il domicilio dei docenti e del personale 
tecnico e amministrativo appare essere dislocato rispetto alla  sede di  Ateneo in  modo non 
direttamente riconducibile ad un bisogno di  prossimitˆ: se per  gli  studenti  il  rapporto con 
lÕUniversitˆ  infatti • temporaneo (4/5  anni),  per  questa popolazione il tempo di  frequenta -
zione • decisamente pi• lungo. 

Una  parte del campione dichiara di  effettuare i  propri  spostamenti tramite i mezzi  pubblici 
cittadini ed extraurbani.  Nel secondo caso (extraurbani) spesso si tratta  di pendolari  che uti-
lizzano per  raggiungere la  sede di Ateneo anche i mezzi pubblici urbani.  Chi  si rivolge ai 
mezzi pubblici  lo fa  principalmente per  lÕeconomicitˆ,  soprattutto nel  caso di pendolarismo 
tramite abbonamenti,  e per  la  comoditˆ, in  particolare per  capillaritˆ  e frequenza degli au -
tobus in  rapporto alla proprie esigenze. La  consapevolezza di impiegare un  tempo maggiore 
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per  gli spostamenti, non  sembra essere un  particolare problema,  in  quanto in  alcuni casi si 
tratta di una  scelta  obbligata per  assenza  di  patente di guida,  ed in  altra  per  una  scelta  di 
vita e di libertˆ (con particolare riferimento ai parcheggi). 

Un segmento della popolazione di docenti  e personale tecnico e amministrativo dichiara  di 
scegliere una combinazione di mezzi di trasporto. Chi utilizza  in  combinazione i mezzi pub-
blici  e i mezzi privati lo fa  principalmente per  ottimizzare i  propri trasferimenti sfruttando le 
caratteristiche di ciascuno (tipico il  caso di mezzo privato fino alla  stazione dei treni,  seguito 
da treno e autobus urbano). 

Si rileva,  a  differenza  del target di studenti,  la  presenza di un  segmento di persone apparte-
nenti alla  popolazione intervistata  che dichiara  una  flessibilitˆ  nella  scelta  dei  mezzi di tra -
sporto. Le motivazioni  addotte sono principalmente  dovute alle condizioni meteo,  con  pre -
ferenza  per  i  mezzi a  2  ruote in  caso di bel tempo, ed alla  complessitˆ  negli spostamenti  del-
la  giornata, con  particolare attenzione alle giornate in cui • necessario muoversi  tra  sedi  del-
lÕAteneo e/o per altre necessitˆ personali.

La  convivenza di script decisionali alternativi nellÕaffrontare gli  spostamenti da/per  lÕUni-
versitˆ  non  preclude lÕadozione di  nuove soluzioni future,  come pure il  ritorno a  abitudini 
del  passato ora  abbandonate. In  base a  quanto raccolto durante la  sessione qualitativa  si • 
voluto comprendere quale peso abbiano i tratti  svolti a  piedi sia  nella  percezione complessi-
va degli spostamenti che nella considerazione che essi hanno presso i target di riferimento.

Solo coloro che si muovono esclusivamente a  piedi nello spostamento domicilio-sede di la-
voro,  concettualizzano tale spostamento come effettuato con  un  ÒmezzoÓ (il proprio corpo). 
Per  gli altri,  a  parte una  piccola  fetta  del campione che apparentemente sale in  macchina 
presso il  domicilio (garage) e scende ai piedi dellÕufficio (parcheggio riservato), lo sposta-
mento a piedi • qualcosa  di  ÒaccessorioÓ, che spesso non  viene considerato. Gli  spostamenti 
pi•  tipici  sono quelli per  raggiungere la  fermata  dellÕautobus, per  raggiungere lÕautovettura 
o viceversa la sede di lavoro.

Si segnala presso una parte del campione la  necessitˆ di effettuare degli spostamenti allÕ in-
terno del proprio orario di lavoro per  raggiungere altre sedi o palazzi allÕ interno del com-
prensorio dellÕAteneo.  In  questo caso la  differenza  nella  percezione degli intervistati  • netta 
tra coloro che lavorano presso la  sede centrale (e quindi  si  muovo allÕinterno della  cittadella 
universitaria) e coloro che lavorano presso sedi decentrate. I primi tendono a  non  conside-
rare questi  spostamenti come tali,  ma  solo come micro-spostamenti allÕinterno della  mede-
sima  realtˆ.  I secondi invece li considerano (presumibilmente anche in  rapporto alle distan -
za coperte) come degli spostamenti veri a propri. 

2.4.4 Il percorso da e per lÕUniversitˆ: resistenze al cambiamento

La  possibilitˆ  di  cambiare modalitˆ  di trasporto registra una  resistenza che • simile a quella 
che si riscontra  presso il  target  degli  studenti. La modifica  dei comportamenti attuali viene 
comunque immaginata se si verificassero delle condizioni  particolari,  come il potenziamen-
to/miglioramento della  rete cittadina dei trasporti,  con  maggiore frequenza  e capillaritˆ, ma 
soprattutto con un coordinamento sia verso lÕAteneo (orari)  che con  altri mezzi  di trasporto 
(es: treni). 
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Un ulteriore fattore che faciliterebbe il cambiamento sarebbe la  riduzione del prezzo del  bi-
glietto dei  trasporti pubblici, con una  conseguente adozione o con un aumento (e probabile 
conseguente abbandono) del  trasporto pubblico.  Il  passaggio da un mezzo di  trasporto ad 
un altro si potrebbe anche potenzialmente realizzare se venisse creato un  servizio di traspor-
to pubblico ad hoc  per  lÕutenza  universitaria  che permettesse di  migliorare la connessione 
tra Centro e Periferia  dellÕAteneo o se vi  fossero delle modifiche sostanziali  allÕ accesso ai 
parcheggi, come ad esempio la  possibilitˆ  di   usufruire di posteggi riservati e quindi di ab -
bandonare lÕuso costante dellÕautovettura.

Dal punto di vista  delle motivazioni personali,  il cambiamento verrebbe favorito qualora  vi 
fossero delle modifiche nelle necessitˆ  familiari (ad esempio asilo nido aziendale)  che co-
stringessero ad utilizzare alcuni mezzi piuttosto che altri.

Il passaggio dal mezzo privato a  quello pubblico verrebbe inoltre facilitato in  presenza  di  un 
sistema  organizzato ed efficiente di trasporto pubblico cittadino con tariffe agevolate per  gli 
appartenenti allÕUniversitˆ (inclusi naturalmente anche gli studenti).

2.4.5 I trasporti: vissuti e percezioni

2.4.5.1 I trasporti pubblici: pregi e difetti

I mezzi pubblici  hanno unÕimmagine articolata  e in  parte contraddittoria presso i soggetti 
intervistati, in  modo quasi analogo a quanto avvenuto presso il target  degli studenti. Se da 
una  parte  sono percepiti essere eccessivamente affollati, sporchi e lenti, di contro sono con-
siderati mezzi efficienti e sicuri.

In  generale il percepito • che i trasporti pubblici  cittadini siano portatori  di dipendenza  nel -
lÕutenza, ma  a questi vincoli,  in  particolare dÕorario,  viene contrapposta  la libertˆ  di non  do-
ver preoccuparsi di cercare un posteggio.

Vi • unÕ ampia  condivisione del fatto che il potenziamento e lÕefficienza  del servizio pubblico 
di trasporti  consenta  un  miglioramento sulla  qualitˆ  della vita di tutti i  cittadini grazie al 
minor traffico ed al minor  inquinamento che si  genererebbero.  Un ulteriore miglioramento 
del  servizio avrebbe come conseguenza una maggior velocitˆ  nel coprire le distanze ed un 
conseguente aumento della  puntualitˆ  e della prevedibilitˆ  negli orari.  Tuttavia  questi au -
spici rimangono al momento tali,  in  quanto la  maggioranza  dellÕutenza non riscontra  dei 
requisiti minimi e sufficienti  dei mezzi pubblici per  supportare una  scelta  di  massa  degli 
stessi.

LÕutenza  universitaria  di docenti e personale tecnico ed amministrativo segnala dei  disagi 
marcati nei confronti  dei servizi  pubblici di trasporto, che sono principalmente riconducibili 
allÕaffollamento, spesso a  causa di scarsitˆ  di mezzi/frequenza  degli  stessi e negli  orari  di 
punta; al  personale addetto ai trasporti, giudicato non  allÕaltezza, sia come guida, che come 
servizio di  informazioni e controllo dei biglietti;  ai  costi elevati, in  particolare in rapporto al 
servizio offerto; ed infine a causa dello scarso servizio di informazione,  in  particolare su  ora-
ri e ritardi.

I trasporti  pubblici  quindi  rappresentano un  modo di viaggiare che potrebbe avere una no -
tevole trasformazione positiva, a  condizione che vengano sanate le inefficienze e le aree di 
criticitˆ  che allontano lÕutenza  dai mezzi. In particolare,  il panel di intervistati ha  evidenzia -
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to alcuni fattori  di peggioramento nel servizio pubblico di trasporto negli ultimi 5  anni.  Tali 
criticitˆ  si manifestano in un aumento del costo dei biglietti (treno e bus), nellÕaffollamento 
(sempre maggiore ed in aumento), nella  mancanza di attenzione per  alcune fasce come i  di-
sabili,  nellÕassenza  di  servizi  in  alcune fasce orarie,  come la  sera,  e nella scarsa pulizia, anche 
alle fermate dei bus. A questi elementi  negativi  si  aggiungono anche la  mancanza di coordi-
namenti negli  orari  di  interconnessione tra  i  diversi tipi di  mezzi pubblici e lÕ assenza  di 
mezzi cittadini su rotaia (rispetto a molti anni fa).

Dagli  intervistati  tuttavia,  sono stati evidenziati anche dei punti di  miglioramento del servi -
zio pubblico negli ultimi  5  anni, come lÕaumento del numero di corse degli autobus,  il  rinno-
vo del parco autobus,  il  potenziamento nelle ore di punta,  lÕ introduzione della  linea  17/ e 
degli autobus doppi. Anche la  realizzazione di impianti di  aria  condizionata e di display  in -
formativi  allÕinterno dei  bus sono aspetti visti  molto favorevolmente dallÕutenza  universita-
ria.

Si pu˜ evincere dalle risposte raccolte che il  miglioramento riguardante il  trasporto pubblico 
viene percepito esclusivamente in  relazione agli  autobus urbani, mentre il peggioramento 
investe anche il sistema di trasporto ferroviario.

2.4.5.2 I trasporti privati: pregi e difetti

I mezzi privati  presentano unÕ immagine univoca con  rilievi sostanzialmente identici nelle 
qualitˆ  e nelle criticitˆ  percepite a quelli degli studenti. Vengono infatti descritti come velo -
ci, soprattutto rispetto a  quelli  pubblici,  affidabili, in  quanto ÒcontrollabiliÓ  nella gestione 
dei  ritardi a  parte quelli dovuti  al traffico,  comodi e flessibili nel  trasporto ed infine essen -
ziali  nellÕaccompagnamento dei figli,  aspetto questo molto sentito allÕinterno del campione 
intervistato.  Gli altri aspetti positivi del  mezzo privato sono che esso risulta  portatore di au -
tonomia e libertˆ di movimento e di trasporto di cose (pc, libri, materiali di lavoro, É).

Se il  trasporto privato viene giudicato come indispensabile per  caratteristiche di  autonomia 
e flessibilitˆ, non  vanno ignorati anche gli  aspetti negativi che lo caratterizzano.  Tra  cui lÕin-
quinamento che esso genera,  la scarsitˆ  di posteggi, che aumenta  lÕinquinamento e che coin-
volge ormai anche le 2  ruote,  lo stress alla  guida, in  particolare per  la  conformazione strada-
le di  Trieste e la  guida  spericolata  dei conducenti  di mezzi a  2  ruote, la preoccupazione nella 
gestione delle responsabilitˆ  di guida (stanchezza,  alcool,  ecc.) e la  percezione di un  grado di 
minor sicurezza nel viaggio rispetto al mezzo pubblico. Anche i costi,  sia  nel momento del-
lÕacquisto, che nella manutenzione,  che - soprattutto - nei costi del carburante,  sono visti 
come elemento scoraggiante la scelta del mezzo privato rispetto a quello pubblico.

2.4.6 Il ruolo attribuito allÕUniversitˆ nellÕambito della mobilitˆ 

LÕatteggiamento di  docenti e personale amministrativo • nettamente migliore nei confronti 
dellÕUniversitˆ   rispetto a quello - come vedremo in  seguito - degli  studenti,  in  cui  si ritrova-
va un senso di  non appartenenza.  Il vincolo lavorativo permea e caratterizza in  modo diver-
so il  rapporto del campione contattato in  questa  sede,  evidenziando un  interesse reale a rag-
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giungere dei  miglioramenti  nel sistema  di mobilitˆ,  come pure in  tutti gli altri aspetti relativi 
allÕAteneo. 

Anche se non  appare essere una  prioritˆ  assoluta nella  vita  universitaria, su  sollecitazione 
vengono indicati quali  sono gli attori che debbano prendere lÕ iniziativa  per  migliorare la 
mobilitˆ  cittadina.  Secondo gli intervistati essi  sono il Comune di Trieste, Trieste Trasporti, 
la  Provincia  e la  Regione FVG.  Di converso, Trenitalia  e Regione FVG e anche lo Stato ven-
gono individuati come attori  che dovrebbero parimenti agire in  questo campo per  quanto 
concerne il trasporto extraurbano,  mentre non  vengono quasi menzionati enti  e comuni 
esterni alla realtˆ triestina (li citano invece gli studenti).

AllÕUniversitˆ,  al Rettore e agli  organi  preposti,  viene riconosciuto un ruolo di stimolo e di 
raccordo per  salvaguardare gli interessi  di studenti  e personale, ma  con la  consapevolezza 
che non pu˜ essere un processo che veda lÕAteneo agire isolatamente.

Le parole chiave sono collaborazione, concertazione,  sinergie,  interessi comuni, stimolo re-
ciproco a trovare soluzioni, coordinamento, piano integrato.

ÒCi dovrebbe essere concertazione tra gli organismi istituzionali,  l'universitˆ e le aziende 
di trasporto.  Non • possibile pensare che presi singolarmente questi attori possano  deter -
minare processi efficaciÓ. (da un verbatim raccolto nelle interviste)

Il campione contattato non  • in grado di indicare che cosa  stia  facendo lÕUniversitˆ in  merito 
al  problema della  mobilitˆ  della  propria  utenza. Vengono citate da singoli  alcune iniziative, 
senza che esse siano patrimonio comune della  collettivitˆ  universitaria.  Tra  le citazioni  ri -
troviamo gli abbonamenti del bus ai  lavoratori,  la  convenzione per  il  pagamento rateale de-
gli  abbonamenti della  Trieste Trasporti,  il  comitato pendolari  che viene ascoltato dallÕUni-
versitˆ per i problemi segnalati, e la card dello studente.

LÕUniversitˆ  quindi non  sembra  comunicare in  modo efficiente le iniziative fin  qui prese sul 
tema  della  mobilitˆ,  sia  verso gli studenti, che verso il proprio personale,  come si  pu˜ evin -
cere dalla  dichiarazione della  maggioranza  degli intervistati  di  non  essere al  corrente di al-
cuna iniziativa da parte dellÕAteneo.

2.4.7 Le proposte per migliorare la mobilitˆ

Al campione contattato • stato richiesto di esprimersi su  eventuali azioni da  intraprendere/
suggerire a chi di competenza per migliorare il sistema di mobilitˆ attuale. 

Tra le azioni pi•  referenziate ci sono il potenziamento del sistema parcheggi (con  la  regola-
mentazione degli attuali  e la creazione di  nuovi parcheggi), il potenziamento della rete di 
autobus cittadini con  istituzione di  navette dedicate,  i  piani  di agevolazione nellÕuso del tra-
sposto pubblico sia sul versante dei costi che dellÕorganizzazione,  ed infine lÕ avvio di tavoli 
di discussione con gli altri interlocutori per studiare e implementare nuove soluzioni.

Va inoltre ricordato che il  ruolo dellÕUniversitˆ  viene vissuto dal  personale come stimolo 
verso gli  altri  attori  e di rappresentanza delle istanze della  propria  utenza (peraltro molto 
numerosa)  con i limiti e le possibilitˆ  che questo ruolo offre.  Tuttavia  non deve essere vissu-
to come rinunciatario e in  questo senso lÕalta  adesione al  questionario e alcuni commenti 
raccolti dimostrano un vivo interesse per lÕiniziativa di Unimob.

46



2.5 LÕindagine qualitativa presso gli studenti

Per  raggiungere gli  obiettivi prefissi • stato deciso di condurre dei focus group tradizionali 
allÕinterno dei  target degli studenti.  Questa  scelta  •  stata  operata in  quanto era necessario 
avere certezza della presenza  delle tipologie di studenti da  intervistare,  che dovevano ri-
spondere a  determinate caratteristiche (vedi paragrafo successivo).  Al contrario del target 
del  personale, inoltre,  era  importante che gli studenti potessero valutare dei concept di ser-
vizio che il team del progetto UniMob aveva intenzione di testare.

2.5.1 il campione dellÕindagine qualitativa presso gli studenti

Le sessioni di focus group sono state svolte a  Trieste,  presso la  sede del  DICA (Dipartimento 
Ingegneria Civile e Ambientale). In ciascun gruppo sono state intervistati studenti:

¥ regolarmente iscritti allÕanno accademico successivo al primo, 

¥ di etˆ compresa tra i 19 e i 25 anni, 

¥ suddivisi per frequenza della sede centrale dellÕAteneo e sedi limitrofe, 

¥ 50% maschi e 50% femmine. 

Ciascun focus group • stato caratterizzato per tipologia di mobilitˆ: 

a) 6 studenti permanentemente residenti a Trieste 

b) 8  studenti  pendolari di  lunga permanenza (1  spostamento settimanale per/da  Trieste e 
pernottamenti in cittˆ); 

c) 6 studenti pendolari quotidiani (senza pernottamenti in cittˆ).

La  conduzione dei focus group • stata svolta da  un  team  di  persone specializzate (tra  cui lo 
scrivente) che, tramite la somministrazione di quesiti e schede di valutazione opportuna-
mente raccolte in  una  traccia  di conduzione,  hanno sollecitato le  risposte e il dibattito tra i 
partecipanti. 

2.5.2 La traccia di conduzione dei focus group

I focus group vengono condotti seguendo una  traccia  e non un  vero e proprio questionario, 
dando la  possibilitˆ  al  moderatore di  cambiare lÕordine degli  argomenti, approfondire un 
aspetto che dovesse emergere, e comunque di gestire il gruppo in base a quanto accade. 

La  traccia  di conduzione (presente nellÕAllegato A) diviene quindi uno strumento di  control-
lo che permette di non  tralasciare argomenti  importanti  e prevede un percorso logico a  prio-
ri che pu˜ quindi essere sovvertito. La nostra traccia conteneva:

¥una sezione di warm up, ovvero di introduzione e presentazione dei partecipanti, 

¥una sezione riguardante i mezzi di trasporto pubblico e privato, 

¥una  sezione che invitava a  descrivere sia la  propria situazione personale di residenza e di 
modalitˆ di raggiungimento della sede universitaria, 

¥una sezione sulle aspettative di servizio in tema di mobilitˆ da e per lÕUniversitˆ

¥una sezione riguardante la comunicazione dellÕuniversitˆ riguardo al tema della mobilitˆ
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¥una sezione per raccogliere proposte e idee da parte dei partecipanti

Sono stati  testati,  inoltre,  4  tipi di  concept di eventuali nuovi  servizi connessi ai trasporti 
(vedi schede nellÕAppendice A).

 

La  tecnica  dei focus group permette di  raccogliere materiale non strutturato (ovvero senza 
risposte pre-codificate da  considerare in  termini  quantitativo-numerici) contenente oltre 
agli aspetti manifesti delle risposte, alcuni  elementi  latenti, propri  delle strutture motivazio -
nali. In  tal senso si  • cercato in  sede di analisi di evidenziare quali  possano essere oltre alla 
valutazioni positive/negative le aree di resistenza / accettazione di proposte in  base allÕat-
teggiamenti registrati ( Longo G., Martone D., Strami S. - 2010).

2.6 I principali risultati dell’indagine qualitativa presso gli Studenti

2.6.1 Descrizione dei target studenti per tipologia ed abitudini di spostamento

Prima di procedere con la  descrizione degli  studenti  sottoposti  ad indagine,  va  precisato che 
gli studenti  occasionali/non frequentanti/lavoratori/a  distanza  sono stati esclusi 
dallÕindagine qualitativa.  Si  tratta,  infatti, di tipologie di studenti che rappresentano dei 
comportamenti che si ipotizzano essere marginali  rispetto alla  totalitˆ  degli spostamenti 
dellÕutenza studentesca  universitaria,  e comunque, essendo segmenti frammentati e 
differenti per  caratteristiche,  non particolarmente interessanti  per  la  definizione del 
questionario quantitativo ( Boschian V., Martone D., Longo G., Iacobellis G., Rotunno G., 
Stecco G, Ukovich W.  - 2009).

Il primo gruppo analizzato • quello degli studenti  permanentemente residenti  a Trieste: si 
tratta prevalentemente di persone che vivono a  Trieste e provincia,  nella  famiglia  di origine 
(con  i genitori)  oppure studenti con  soluzioni condivise (studenti di lungo raggio e/o 
stranieri). 

In  tal  senso risultano molto diverse le abitudini di movimento allÕinterno della  cittˆ: i 
ÒtriestiniÓ  hanno a  disposizione molte alternative per  i  propri  spostamenti  (auto,  motorino, 
mezzi pubblici,  É) ma dimostrano una  preferenza  marcata  per  i mezzi privati,  in quanto 
salvaguardano la  flessibilitˆ  e lÕautonomia di movimento ed orario. Sono particolarmente 
critici  verso il sistema  di autobus pubblico e verso i treni, che ritengono vengano utilizzati  da 
chi non pu˜ permettersi di  scegliere delle alternative.  Sono al contempo critici  verso il 
sistema  di mobilitˆ  cittadina,  restii al  cambiamento e soprattutto avversi alla  potenziale 
perdita di propri comfort, tuttavia  si dichiarano parzialmente solidali con i  colleghi 
pendolari,  molto astiosi  verso i frequentatori degli  autobus (in  particolare le persone 
anziane)  citando episodi risalenti al  periodo della  scuola  dellÕobbligo e/o precedenti alla 
patente. 

Gli studenti di Òlungo raggioÓ rappresentano una popolazione che solo in  parte ha a 
disposizione dei  mezzi privati.  La  maggior  parte si  serve di mezzi pubblici  per  muoversi in 
cittˆ, fatto salvo le occasioni di condivisione dei  mezzi (ad esempio con  compagni di  casa/
corso o amici) e/o situazioni notturne. Hanno una visione del sistema di trasporti  cittadino 
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abbastanza  buona  (copertura,  orari diurni),  ma  lamentano una  scarsa  attenzione verso la 
popolazione universitaria.  Adottano soluzioni sub-ottimali per  i  loro spostamenti 
generalmente per mancanza di risorse alternative dirette (es: automobile o moto).

Gi studenti pendolari  di lunga  permanenza  utilizzano un sistema di mobilitˆ  molto 
differenziato a  secondo della  loro collocazione. Mentre usualmente presso la loro residenza 
familiare hanno a disposizione una  vasta  gamma  di opzioni (auto, motorino, mezzi pubblici, 
É),  quando sono a Trieste sono in  maggioranza  sprovvisti di mezzi  propri e si rivolgono al 
sistema  pubblico e alla  mobilitˆ  a piedi  (se residenti in  case dello studente o appartamenti 
condivisi in  zona  universitaria). Generalmente arrivano/partono dalla  residenza di 
provenienza  tramite il  treno,  preceduto e seguito da  spostamenti consolidati (siano essi 
passaggi in macchina, che autobus).

Si dimostrano abbastanza  soddisfatti verso il  sistema di mobilitˆ  cittadina, scettici  verso il 
cambiamento di abitudini negli spostamenti,  vagamente rassegnati ad una  situazione 
ÒtriestinaÓ sub“ta, compensata  dal week end e/o dei giorni  trascorsi  presso la residenza  di 
origine.

Lamentano una  scarsitˆ  di parcheggi e soluzioni dedicate agli studenti e/o a  tipologie 
particolare di utenze (es: pista  ciclabile, anche se si rendono conto della difficoltˆ  causata 
dai saliscendi).  Giudicano i mezzi pubblici una ÒnecessitˆÓ che • costosa e spesso poco pulita 
(in  particolare i  treni),  ma  accettano questi disagi in  quanto consapevoli della precarietˆ 
della situazione (Òdopo la laurea la mia situazione non sarˆ pi• questaÉ Ó).

Gi studenti pendolari  quotidiani , che accedono alle strutture universitarie ubicate a  Trieste 
risiedono nella  gran parte dei  casi ad una distanza  che non  supera  le 2  ore di percorrenza 
totale (dalla residenza allÕaula, inclusi quindi tutti gli spostamenti necessari).

Sono grandi utilizzatori di  treni e autobus, che tramite le combinazioni  di orario e percorso 
divengono un  connubio per  la  gran  parte degli  appartenenti al segmento (fanno eccezione 
ad esempio gli studenti di psicologia e architettura  che hanno la  sede nelle vicinanze della 
Stazione Centrale dei Treni).  Hanno un atteggiamento di apprezzamento per  il  sistema di 
mobilitˆ  cittadino (in  particolare gli autobus)  che ritengono essere capillari  e frequenti  e 
nettamente superiori nel servizio reso rispetto ai propri  luoghi di origine (in  particolare il 
Goriziano).  Sono invece critici verso le condizioni igieniche dei treni (in  particolare i locali), 
il rispetto degli  orari  (in  particolare lÕimprevedibilitˆ  e la  scarsa  informazione nel caso di 
ritardi) e le dotazioni dei treni (non  ci sono prese elettriche e connessioni wifi  disponibili, 
per rendere il viaggio un prolungamento dello studio).

Rispetto agli altri target intervistati, possiedono abbonamenti annuali o mensili per  quanto 
concerne il treno (ammortizzabili in  poco tempo) ed anche per  gli autobus. Tendono quindi 
a  risolvere Òuna tantumÓ uno dei temi pi•  sensibili  nella  percezione del sistema di trasporti. 
Hanno una grande resistenza  al cambiamento delle proprie abitudini  negli spostamenti da/
per  lÕUniversitˆ,  dichiarando di essere giunti a soluzioni che sono ottimali per  le proprie 
esigenze.
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2.6.2 Atteggiamenti: lÕUniversitˆ quale istituzione e attore nella soluzione dei 
problemi di mobilitˆ

Gli studenti Ð in  modo trasversale tra  i  target intervistati - hanno nei  confronti 
dellÕuniversitˆ  un  atteggiamento complessivamente passivo e permeato da  un  senso di non 
appartenenza. EÕ come se lÕIstituzione fosse vista come immutabile e molto farraginosa. 
LÕessenza  accademica  • qualcosa  di antico,  di definito in  tempi molto lontani e con scarse 
possibilitˆ  di poter  essere mutata. Ne risulta  unÕimmagine poco dinamica, anche se 
paradossalmente coerente con  il ruolo atteso da  parte degli  studenti: lÕUniversitˆ  dispensa 
sapere e non • particolarmente impegnata  a  fornire comfort agli studenti (non essendo 
questo nemmeno tra i suoi compiti).

Le prioritˆ  dellÕUniversitˆ  e del Rettore - secondo i 3  target - sono altre e ben  pi•  pressanti: 
le mense, gli  alloggi,  lÕedilizia  universitaria  (con  particolare riferimento alle sedi delle 
Facoltˆ),  gli insegnamenti  vengono molto prima del problema  trasporti e mobilitˆ.  Il tema 
non solo non viene citato come prioritˆ, ma  nemmeno riconosciuto come appartenente 
allÕagenda universitaria, riconducendolo ad altri attori, quali potenziali portatori di novitˆ. 

Sollecitati ad indicare chi dovrebbe occuparsi  del miglioramento della  mobilitˆ  cittadina,  gli 
studenti indicano il Comune di Trieste e in  misura  inferiore la Regione FVG, come pure i 
comuni di provenienza degli studenti.  Solo in seconda  istanza emergono Trieste Trasporti e 
Trenitalia,  che per˜ assumono caratteri di distanza e di  portatori  di interessi totalmente 
diversi  da  quelli degli studenti  e quindi disinteressati a  operare in  tal  senso. La differenza 
tra pubblico e privato nel tema  della  mobilitˆ  riveste un  ruolo molto importante: il pubblico 
deve o quantomeno dovrebbe essere al servizio dellÕutenza, ma spesso disattende il proprio 
ruolo e fornisce servizi scadenti. Il  privato • al servizio degli  interessi economici  che sono 
spesso distanti dai bisogni  dellÕutenza, cui peraltro devono la  loro esistenza. Le evidenze 
economiche tuttavia riescono quasi sempre a tacitare le necessitˆ dellÕutenza.

LÕUniversitˆ  assume allÕinterno di questo continuum  pubblico Ð privato un posizionamento 
misto. Per  alcuni aspetti viene identificata  come un soggetto quasi privato nel perseguire 
maggiormente gli interessi economici e di bilancio piuttosto che quelli dellÕutenza,  mentre 
soprattutto per  quanto concerne le aree di  inefficienza  e/o assenza di  dinamismo • 
riconducibile al settore pubblico.

Va infine sottolineato che nella  popolazione studentesca  vi  •,  quantomeno a livello latente, 
ma  spesso anche in  modo manifesto,  un senso di non appartenenza  che pu˜ essere 
interpretato lungo due filoni principali: da  un lato esso • frutto di  una  distanza 
dallÕistituzione che • figlia  di un  trend emergente e sempre pi•  marcato nelle ultime 
generazioni studentesche universitarie, dove lÕuniversitˆ  appare una  continuazione del 
periodo di studio post  scuola  secondaria,  non particolarmente decisivo nellÕingresso del 
mondo del lavoro.  DallÕalto lato • ipotizzabile un immobilismo anche solo nel  pensare 
unÕuniversitˆ  ÒmiglioreÓ  di quella  attuale, sia  per  la  passivitˆ  di atteggiamento che per  il 
periodo limitato di  permanenza  immaginato allÕinterno dellÕistituzione, e comunque troppo 
breve per  recepire dei vantaggi immediati.  Appare in  sottofondo un modo egoistico di 
ragionare: Òse un  miglioramento • possibile, ma  esso avverrˆ  dopo che io non  sar˜ pi• 
allÕuniversitˆ,  mi interessa  in  modo molto relativo.  Preferisco qualcosa  di immediato anche 
se di impatto inferiore purchŽ io ne possa fruire direttamenteÓ.
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AllÕUniversitˆ,  in conclusione, non  viene riconosciuto dagli studenti  un  ruolo attivo nella 
soluzione di problemi complessi  che riguardano aspetti  non  direttamente collegati alla 
funzione accademica. Tuttavia, lÕunione degli  interessi  convergenti  di  studenti,  docenti e 
personale che lavora  nellÕAteneo fa  configurare lÕUniversitˆ  come una  rappresentanza che 
possa  essere interfaccia  presso altre realtˆ, non giˆ  come attore propositivo, quanto come 
referente da consultare in quanto interessato alle problematiche.

Va inoltre ricordato che - in  modo trasversale nei target  intervistati - lÕattuale assetto del 
sistema  di mobilitˆ  da  e per  lÕUniversitˆ,  nonchŽ il  sistema di parcheggi viene accettato 
(sub“to) come una soluzione immanente.  Non  vi • percezione di favoritismi,  di  asimmetrie 
tra studenti e docenti  e personale che lavora  nellÕAteneo o di situazioni che dovrebbero 
essere sanate.

La  proposta  di nuove iniziative da  parte dellÕUniversitˆ  viene, quindi,  vissuta  come una 
attivitˆ interessante, ma non prioritaria e nemmeno urgente per lÕAteneo.

2.6.3 LÕUniversitˆ quale fonte di informazioni e agente di comunicazione

Gli  studenti lamentano in  modo trasversale una  scarsa  informazione da  parte 
dellÕUniversitˆ, in tutti gli aspetti della vita dello studente. 

Essi  stimano che per  essere al  corrente delle informazioni  e dei processi che riguardano il 
proprio percorso di  studio sia negli  aspetti  didattici che logistici, sia necessario attendere 
circa  1  anno,  in  cui,  soprattutto grazie allÕopera di passaparola tra  gli  studenti  stessi, si  riesce 
ad essere in  grado di  dichiararsi informati.  Non  • nota  una  fonte autorevole ed unica  di 
informazione,  e il  meccanismo per trovare unÕinformazione • un  processo lungo, intricato e 
non sempre si ottiene un  risultato attendibile.  I siti delle facoltˆ  sono diversi  tra di loro e,  a 
seconda  dellÕappartenenza degli studenti, vengono valutati pi•  o meno positivamente.  Nel 
complesso quindi • pi•  consultato il sito della Facoltˆ  di riferimento con prevedibili  ricadute 
sullÕimmagine unitaria dellÕAteneo come fonte di comunicazione. 

Viene a  tal proposito citato il  caso del rimborso da  parte dellÕERDISU (percepito dagli 
studenti  come parte dellÕUniversitˆ  e non  come Ente Regionale) di una  quota 
dellÕabbonamento ai  mezzi pubblici: alcuni ne sono a conoscenza, alcuni sanno vagamente 
che esiste/esisteva, altri  ignorano totalmente lÕesistenza del finanziamento.  La percezione 
che ne risulta tra  gli studenti  stessi • di una  iniziativa  che • asimmetrica,  sia  nellÕerogazione 
dei contributi, che nella  possibilitˆ  di  accedervi per  gli  studenti,  in  quanto non 
opportunamente pubblicizzata. La  conoscenza del bando diviene una risorsa strategica  che 
viene condivisa tramite passaparola: tutti coloro che ne erano a  conoscenza  lo avevano 
appreso da colleghi.

Secondo lÕopinione degli  studenti stessi,  lÕUniversitˆ potrebbe e dovrebbe comunicare in 
modo pi•  efficiente e capillare con  i propri  studenti,  in  particolare tramite internet  (siti delle 
Facoltˆ  opportunamente armonizzati e aggiornati)  e altre iniziative che possano raggiungere 
il maggior numero di iscritti possibile.  La  scelta  della  Rete sposa in  modo ottimale la 
capillaritˆ  (tutti  hanno una mail dal momento in  cui si  iscrivono), la gratuitˆ  (non  comporta 
costi per  nessuno),  la facilitˆ  di accesso (tutti  hanno accesso se non  in  modo privato,  almeno 
presso lÕUniversitˆ), lÕimmediatezza  nel  recapito e la  non  invasivitˆ. LÕaltra  opzione 
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nominata  • quella  degli sms,  ma con  la  consapevolezza che essa comporta  dei costi e che 
potrebbe non avere una  capillaritˆ  pari a  quella  delle email  (a causa  del  cambio di  numero 
di cellulare).  Le bacheche e gli avvisi appesi allÕinterno della  Facoltˆ  vengono percepiti  come 
residui di tempi andati, ma che svolgono ancora una funzione, seppur marginale. 

Anche in  tema  di  trasporti  vi • una richiesta  di informazioni esaustive e capillari riguardanti 
le soluzioni esistenti  (e quelle nuove che si intendono proporre), superando la logica  di 
comunicazioni pull  e orientandosi verso campagne push che coinvolgano tutti  gli  studenti e 
non solo una  parte di essi.  LÕampliamento del  sistema informativo riguardante la  mobilitˆ 
pubblica (orari,  soluzioni,  proposte) e quella  privata  (soluzioni, costi, proposte) viene 
vissuto come un primo step necessario e non oneroso per migliorare la situazione attuale.

2.6.4 Il percorso da e per lÕUniversitˆ: resistenze al cambiamento

Gli studenti,  pur  con le differenze che li contraddistinguono sia  per  distanza  da  coprire,  sia 
per  numero di mezzi e combinazioni degli stessi da  utilizzare, sia  per la  disponibilitˆ  di 
soluzioni  allÕinterno delle quali scegliere, dimostrano una  forte resistenza  al cambiamento. 
Sembra  che abbiano elaborato,  ciascuno secondo le proprie esigenze,  uno script fisso che 
risolve il proprio approccio allo spostamento da e per  lÕUniversitˆ.  Nemmeno le condizioni 
atmosferiche avverse sembrano poter  modificare lÕabitudine che si consolida nel 
comportamento degli studenti. 

La  decisione nel perseguire le medesime soluzioni • multifattoriale e i motivi principali 
sono: 

a) il costo (esempio: ÒlÕabbonamento giˆ acquistatoÓ); 

b) le comoditˆ dichiarate (esempio: Òin treno socializzo o riesco a studiareÓ); 

c) gli  ostacoli percepiti  nelle alternative (esempio: Ònon  uso la  macchina perchŽ 
non si trova posteggioÓ). 

Per  la  totalitˆ  degli intervistati, le soluzioni alternative devono avere un  notevole vantaggio 
rispetto alla  soluzione attualmente adottata per  poter  considerare un  cambio di mezzo, 
percorso o abitudine. La soluzione in  essere viene giudicata come ottimale rispetto al 
contesto di  riferimento come risultante di  un processo di selezione giˆ  effettuato in  passato 
e quindi non  sostituibile con  soluzioni giˆ  presenti al momento dellÕanalisi  e della  scelta. La 
subottimalitˆ  della  propria scelta  rispetto ad esempio allÕimpatto ambientale 
(inquinamento) o sociale non viene in  prima istanza  percepito e comunque non modifica il 
proprio comportamento di mobilitˆ.

LÕaccettazione personale di  nuove proposte • subordinata  ad un vantaggio che deve avere 
una  quantificazione rilevate (soprattutto in  termini  economici),  mentre quando il  giudizio 
riguarda  la  bontˆ  di una nuova soluzione rispetto al contesto generale, esso tende ad essere 
meno vincolato solo ad aspetti  economici, lasciando emergere anche altre sfere (es: ecologia, 
risparmio energetico, ecc). 

Questo meccanismo non va  sottovalutato nel  momento in  cui si intenda promuovere nuovi 
servizi di mobilitˆ.
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2.6.5 I trasporti: vissuti e percezioni

Il tema dei trasporti non  riveste particolare interesse per  i target intervistati.  EÕ vissuto 
come una  necessitˆ  della  vita  moderna e quotidiana  e non riveste alcuna funzione di stimolo 
oppure di coinvolgimento emotivo.  Le associazioni quindi si  concentrano,  in  prima  istanza, 
su  un  piano descrittivo (tipi di mezzo di trasporto) e, secondariamente, sullÕevocazione di un 
piano emozionale strettamente connesso a  momenti di disagio esperiti.  Essi vengono 
amplificati dallÕarticolazione del  connubio Òscomoditˆ/costiÓ che riassume in  modo sintetico 
un bagaglio di esperienze ÒmedieÓ condiviso (affollamento, costi aumentati,  vecchi 
maleducati, É). 

Va considerato che, come noto in  psicologia, il ricordo di episodi sgradevoli  diviene 
dominante allÕinterno dellÕeconomia  complessiva dei ricordi collegati ad un  argomento, 
portando a  sovrastimare la  frequenza e la  gravitˆ  degli episodi citati. Ad ulteriore conferma 
di questo fenomeno, il ricordo della  frequenza  e dellÕampiezza dei  ritardi  dei collegamenti 
ferroviari  che appaiono sovrastimati  nella  produzione spontanea  dei partecipanti e 
ricondotte a termini pi•  prossimi  alla  realtˆ  in  successivi  approfondimenti durante il 
dibattito.

Il potere evocativo del termine ÒtrasportiÓ rimane quindi confinato entro una macro-area 
descrittiva che viene sostanziata attraverso 4  declinazioni: a)  tempo,  come risorsa  che 
spesso viene compromessa  dal  sistema  di trasporti; b)  costi,  quale unitˆ  di misura  del 
servizio e di benchmarking  tra  mezzi di  trasporto; c) contesto, come elementi situazionali 
(negativi)  associati ai mezzi  pubblici; d)  servizio,  come disservizi generali  (di sistema) e 
contingenti (episodi).

A  livello spontaneo (top of mind)  i trasporti  quindi sono un Òmale necessario della  vita 
moderna, forieri di stress e disavventure spesso inevitabiliÓ.

2.6.6 I trasporti pubblici: vissuti e percezioni

I mezzi pubblici hanno trasversalmente unÕimmagine articolata  e in  parte contraddittoria 
presso i pubblici intervistati. Sono percepiti  come affollati, sporchi, lenti e noiosi,  ma  di 
converso portatori  di socialitˆ  e sicurezza  nel viaggio. Creano una  dipendenza nellÕutenza, 
ma  ai  vincoli,  in  particolare dÕorario, viene contrapposta  la  libertˆ  di non dover  preoccuparsi 
di cercare un posteggio.  Sono potenziali generatori di ritardi spesso imprevedibili,  anche a 
causa  della  scarse coincidenze,  ma  garanti  della libertˆ  di movimento sul territorio ad una 
tariffa  flat  (nel caso di abbonamenti).  Inoltre generano ansia  (orari e affollamento),  ma sono 
anche rassicuranti sul versante delle responsabilitˆ di guida (stanchezza, alcool, ecc.)

Il futuro che viene auspicato per  i mezzi pubblici  • che siano meno inquinanti 
(coerentemente con il  trend in  atto della  cosiddetta  Ògreen  economyÓ), pi•  flessibili e 
aderenti alle necessitˆ  dellÕutenza (in particolare di quella  giovane), pi•  veloci nel coprire le 
distanze, pi• capienti e soprattutto pi• puntuali e prevedibili negli orari.

53



2.6.7 I trasporti privati: vissuti e percezioni

I mezzi privati presentano unÕimmagine univoca  presso i  pubblici intervistati con  rilievi 
sostanzialmente identici nelle qualitˆ  e nelle criticitˆ  percepite. Vengono descritti  essere 
veloci, affidabili  e flessibili  nel trasporto. Tuttavia  sono anche portatori di  ansia,  per il 
fastidio nel doversi  preoccupare di trovare un  posteggio (anche per  le moto nel centro cittˆ) 
e preoccupazione nella  gestione delle responsabilitˆ  di guida (stanchezza, alcool,  ecc.). 
Vengono percepiti come potenziali  generatori di ritardi  imprevedibili, a  causa  del  traffico o 
di incidenti, anche se questi  ultimi  sono definiti come fenomeni episodici.  Sono indicati 
come costosi, sia  nel  momento dellÕacquisto,  che nella  manutenzione, che - soprattutto - nei 
costi del carburante. Infine vengono percepiti  come  meno sicuri nel viaggio rispetto al 
mezzo pubblico.

LÕidea  complessiva  che emerge sul trasporto privato •  quella  di  una  necessitˆ  della  vita 
quotidiana  moderna,  che per˜ inserito nel contesto universitario muta  la  sua definizione: 
diviene quasi di  un  ÒlussoÓ  (status symbol)  nel caso dellÕautomobile (in particolare di una 
certa  cilindrata  e marca) che uno studente non ÒpotrebbeÓ permettersi. A  questo viene 
estesa  la  considerazione della  sostenibilitˆ  economica  del mezzo privato in una  fase della 
vita in cui la  maggior  parte del tempo viene dedicata allo studio. Le strutture ricettive 
(parcheggi)  inoltre scoraggiano lÕuso delle autovetture.  I segmenti dei  pendolari  ne rinviano 
lÕuso presso la propria  residenza  o in  momenti particolari (inizio anno,  Natale,  Pasqua, 
cambio stagioni), mentre i residenti a  Trieste sono i pi•  propensi a  sostenerne lÕuso, 
segnalando i disagi cui si potrebbe porre rimedio (posteggi pi• capienti).

2.6.8 La percezione dei mezzi di trasporto: pregi e difetti

Ciascun  mezzo di trasporto considerato presenta  dei  plus e dei  minus che possono variare in 
funzione del contesto di riferimento dÕuso.  Ad esempio lÕautobus urbano presenta dei 
vantaggi per  chi non risiedendo a  Trieste (pendolari) ha  come metro di paragone il sistema 
di trasporto urbano di  provenienza. Le differenze possono anche essere dovute ad altre 
contingenze,  come ad esempio alla  disponibilitˆ  dei  posteggi presenti  allÕinterno del 
comprensorio universitario, limitando la  comoditˆ  dellÕautovettura, che invece in  altri 
contesti o orari di utilizzo pu˜ risultare essenziale.

In  tal  senso sono stati analizzato i  principali mezzi di trasporto che possono permettere di 
coprire i percorsi residenza Ð universitˆ e viceversa.

 

2.6.8.1 Il treno

Il trasporto su  rotaia viene unanimemente riconosciuto come adatto e comodo per  i 
pendolari,  presentando alcuni vantaggi interessanti per  tutti  coloro che ne usufruiscono, 
quali la  possibilitˆ  di rilassarsi durante il  viaggio,  di dormire, di  leggere/studiare,  di 
ascoltare musica, di vedere un  film  o semplicemente di  godersi il  panorama. Tuttavia alcuni 
studenti rilevano la  scarsa  dotazione dei  convogli  (in  particolare nei treni pi•  economici)  di 
allacciamento elettrico e ad internet  (sognato,  ma consapevoli  dellÕirrealizzabilitˆ  attuale). 
Rispetto al  territorio regionale ha  una  rete capillare e permette di raggiungere la  cittˆ  in 
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modo sicuro, senza  alcuno stress tipico di chi guida  (traffico e posteggio). Tra  i  vantaggi 
infine vi • quello di poter socializzare con persone nuove o di viaggiare con amici. 

é tuttavia un mezzo di trasporto lento e per  molti aspetti controverso: il sistema degli orari 
non risulta  essere congruo con le necessitˆ  degli  studenti  (pendolari),  presentando inoltre 
una  scarsa sincronia  tra  treni/autobus cittadini  e le troppe fermate effettuate in  particolare 
durante le ore di  punta.  A  questo va  aggiunto il fenomeno dei  ritardi spesso imprevedibili. 
Nella  discussione • apparso essere sovrarappresentato nel vissuto degli studenti il  fenomeno 
dei  ritardi (sono meno frequenti e ampi di  quello dichiarato in  prima battuta),  ma  esso viene 
amplificato anche a  causa  della  scarsa  comunicazione ricevuta  in  proposito.  Il ritardo infatti 
• un  evento che si verifica  e viene appreso Òin  ritardoÓ. Non  vi • alcuna segnalazione 
preventiva  (ad esempio un tabellone o un  punto informativo degli orari ferroviari presso 
lÕUniversitˆ) e il  viaggiatore si sente in  balia  del caso, con  una sorta  di rassegnazione e di 
senso di impotenza.

Anche il  comfort dei vagoni ferroviari  viene segnalato essere unÕarea trascurata: in  primis la 
sporcizia  che sembra  accompagnare quasi  tutti i convogli,  e secondariamente la  scomoditˆ 
dei  treni, in  particolare alcuni  locali.  Vi • anche (in  particolare nel  segmento femminile) una 
sensazione di pericolo per  possibili furti (anche in  stazione durante certi  orari)  e di generica 
paura in alcune situazioni.

Il capitolo costi  •  invece controverso: da  un  lato viene segnalato un prezzo troppo elevato 
del  biglietto per singola  tratta  (opinioni  pre aumenti di gennaio 2010), dallÕaltro invece chi 
possiede un abbonamento (mensile o annuale) lo ritiene conveniente e ammortizzabile in 
breve tempo. Unanime invece il  giudizio sulla  scarsitˆ  di  controllori  dei documenti di 
viaggio,  in  particolare in alcuni  tipi di  treni e progressivamente allÕavvicinarsi della  stazione 
di destinazione cittadina  (ovvero nelle tratte verso Trieste), al punto da ipotizzare una 
volontˆ di cercare di non pagare il biglietto (con vari stratagemmi).

A  livello proiettivo viene identificato con un  tartaruga: lento, ma anche testardo nel 
procedere. Il  treno • definito Òun mezzo per chi non ha la  patenteÓ,  Òper  tutti i pendolari 
(studenti e lavoratori)Ó, Òper gli abitudinariÓ.

2.6.8.2 LÕAutobus urbano

Viene percepito come un servizio efficiente, in  particolare da  chi non • ÒtriestinoÓ. é un 
servizio capillare e frequente e permette di  raggiungere praticamente qualsiasi luogo della 
cittˆ, dando unÕautonomia a  chi ne fruisce e proteggendo anche dalle condizioni meteo 
(caldo/freddo).

Rispetto ai mezzi privati  non  richiede responsabilitˆ  nella  conduzione e quindi anche la 
possibilitˆ  (al  pari del treno) di potervi accedere anche se si  • in stato alterato (es: alcol), 
delegando lo stress del traffico allÕautista  ed eliminando il problema  del posteggio.  é altres“ 
pi•  rapido dello spostarsi a  piedi,  consentendo di raggiungere sia  le sedi universitarie,  che le 
residenze cittadine che le coincidenze con  altri mezzi (es: treno) in  quasi tutte le fasce 
orarie. Tuttavia  gli  autobus vengono spesso criticati per  lÕaffollamento che hanno in 
particolare nei momenti  di punta, in  cui invece di potenziare il  servizio, si  trovano utenze 
che potrebbero essere spostate in  altri orari.  In  particolare questo discorso viene evidenziato 
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in  riferimento allÕutenza  ÒanzianaÓ che utilizza i  mezzi pubblici  e spesso innesca spiacevoli 
discussioni con lÕutenza pi• giovane. 

Il tema  dei picchi di  affollamento assieme alla scarsitˆ  dei  mezzi circolanti alla  sera e 
allÕassenza  dopo una  certa  ora della  notte appaiono essere le criticitˆ  maggiormente sentite 
dallÕutenza studentesca, che dichiara  una  scarsa  attenzione da  parte dellÕente che gestisce gli 
autobus verso le necessitˆ  degli  studenti. In  tal senso vengono citate le scarse sincronie tra 
le linee, aggravate dalla  puntualitˆ  dei  collegamenti che non vengono rispettati, sia  a causa 
del  traffico e dei suoi imprevisti, che dalle modalitˆ  di guida  dei conducenti. QuestÕultimi 
vengono criticati non solo per  il  loro modo di guidare,  definito spesso ÒspericolatoÓ,  ma 
anche per  alcune ÒabitudiniÓ che vengono riconosciute come specifiche di  Trieste,  ovvero la 
necessitˆ  di sbracciarsi per  far fermare lÕautobus alla  fermata  e il  fatto che i  conducenti sono 
restii  ad aprire tutte le porte dellÕautobus ad ogni fermata,  unite a  forme di maleducazione e 
scortesia.

Anche i mezzi non sono del tutto apprezzati,  in  particolare durante gli  orari  di  punta, 
quando gli studenti proferirebbero usufruire di  Bus di dimensione grande (vengono citati  i 
ÒbruchiÓ,  ovvero gli autobus a  doppia cabina) e con  una maggiore disponibilitˆ  di posti  a 
sedere.

In  modo analogo a  quanto rilevato per  il trasporto su rotaia, ma in  misura  ancora  pi• 
marcata  viene evidenziata  una  Òtotale assenzaÓ di  controllori  dei documenti di viaggio, che 
crea  un malcontento tra  coloro che pagano regolarmente il biglietto o lÕabbonamento. 
Coloro che non  pagano, dÕaltronde, espongono una  teoria basata  sulla  scarsa  probabilitˆ  di 
essere controllati e sanzionati, e sulla  convenienza  economica nellÕadozione di questo 
comportamento.

A  livello proiettivo viene identificato con  un  elefante: pachidermico, lento, ma  anche solido. 
LÕautobus •  definito Òun  mezzo per  tuttiÓ, Òper  tutti  quelli che non  possono permettersi un 
mezzo privatoÓ, Òper avere autonomia in qualsiasi cittˆ in cui ci si trovaÓ.

2.6.8.3 Il Taxi

Gli spostamenti in  taxi rivestono presso la  popolazione studentesca caratteri di 
eccezionalitˆ, con particolare riferimento al costo, giudicato eccessivo. é un  mezzo di 
trasporto che presenta  degli indubbi vantaggi, quali la  delega  nella guida e quindi  la 
possibilitˆ  di  muoversi anche se in  stati alterati (es: alcol) e la  capillaritˆ nel raggiungere la 
metˆ  (senza  dover  affrontare ulteriori tratti di  strada a  piedi). Inoltre • un mezzo che • 
sempre disponibile (24  ore su  24  ore) ed elimina  lo stress dovuto alla  ricerca  del parcheggio 
e del  pericolo degli incidenti. Tuttavia,  questi  vantaggi sono troppo costosi  per  quasi tutta 
lÕutenza (anche quella  che • nel mondo del lavoro) e quindi usufruiti  in  condizioni di 
estrema necessitˆ.

Il Taxi • definito Òper  tutti  quelli che se lo possono permettereÓ  Òper  le vecchietteÓ  Òper  chi • 
in viaggio per lavoroÓ Òper situazioni speciali (notte, alcool, macchina rottaÉ)Ó
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2.6.8.4 LÕAutobus Extraurbano

Questa tipologia  di  mezzo sconta una  percezione di mezzo per  trasporti ad hoc pi•  che 
lÕessere un  mezzo di  linea. Tuttavia  ne vengono apprezzati il confort  che permette un  viaggio 
solitamente comodo e rilassante,  con  la  possibilitˆ  di  guardare il  panorama, ascoltare 
musica  o guardare un  film  e anche di socializzare (anche se in  misura inferiore rispetto al 
treno). é efficiente nel  raggiungere la  meta  e la guida,  affidata ad un  autista, non •  un 
problema anche in  condizioni di impossibilitˆ  a  guidare per  lÕutente (es. alcool). Come tutti i 
mezzi pubblici  non  ha  il problema  del posteggio e a differenza  degli altri  mezzi presenta 
delle condizioni  igieniche di solito molto buone (perchŽ lÕautista ha un  controllo pi•  efficace 

dellÕambiente) e praticamente mai sovraffollati.

Vengono, altres“, individuate delle problematiche insite nel mezzo, ovvero la scomoditˆ  di 
viaggio in  alcuni pullman e lÕobbligo di stare seduti,  gli spazi che in  alcuni  casi e per certe 
persone sono claustrofobici,  e la lentezza  nel raggiungere la meta, ovvero lÕincertezza 
dellÕorario di arrivo, in quanto condizionato dagli imprevisti del traffico.

LÕautobus extraurbano • definito Òun  mezzo per  giovani/anzianiÓ,Óper  chi  non  ha  la  patenteÓ 
Òper andare dove non arriva il trenoÓ. 

2.6.8.5 LÕAutomobile

LÕautomobile rappresenta,  assieme alla  moto,  il  mezzo di trasporto che dˆ  indipendenza  per 
eccellenza, sia  negli orari  che nella  lunghezza  degli spostamenti.  Tuttavia  il costo associato 
al  mezzo • elevato secondo gli studenti,  non  solo per  quanto riguarda il  carburante,  ma 
anche per gli  altri  aspetti,  quali lÕassicurazione, la manutenzione, le  riparazioni, le multe e il 
posteggio. QuestÕultimo • sempre pi•  difficile da  trovare,  e il comprensorio universitario 
non fa  eccezione. Quindi a  volte lo spostamento in  automobile deve mettere in  bilancio del 
tempo per trovare il  posteggio e un tratto a  piedi per  raggiungere lÕuniversitˆ, vanificando in 
parte il  vantaggio del  mezzo stesso. Tra gli  altri aspetti  considerati come incentivanti allÕuso 
dellÕauto ci sono i comfort  rispetto alle situazioni climatiche (caldo (freddo),  la  comoditˆ  dei 
sedili,  in  particolare per chi  non  guida,  la  possibilitˆ  di rilassarsi per  i  passeggeri, lÕassenza 
di fermate intermedie (tipiche dei mezzi  pubblici)  e la  velocitˆ  negli spostamenti.  LÕaspetto 
economico,  che come descritto in  precedenza,  rappresenta  una  criticitˆ  importante viene 
declinato come affrontabile nel caso in  cui lÕautovettura  viaggi  a  pieno carico, magari con 
una suddivisione dei costi tra tutti i passeggeri.

Ancora tra  gli  svantaggi  vengono indicati  alcuni  aspetti direttamente collegabili alla 
sicurezza  e alle regole della guida: in  primis lÕimpossibilitˆ  di  guidare (se non  a  rischio di 
pesanti sanzioni) in  stato di alterazione (alcool) e i rischi che si corrono nel  guidare quando 
si  •  stanchi.  LÕautomobile,  infatti,  viene vissuta  come mezzo potenzialmente molto 
pericoloso per  sŽ e per  gli altri nel caso di incidenti e quindi da  considerare solo in  presenza 
di garanzie sulle proprie capacitˆ  di guida e controllo. In  ultima istanza anche il problema 
dellÕinquinamento viene associato allÕautomobile,  che soprattutto se utilizzata da  una  sola 
persona causa delle emissioni  che danneggiano lÕambiente sia  nel breve che nel  medio-lungo 
periodo.
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A  livello proiettivo viene identificata  con  una  pantera: veloce, scattante,  ma  anche 
pericolosa.LÔautomobile • definita  Òper  tutti quelli che non  possono utilizzare un mezzo 
pubblicoÓ, Òper chi pu˜ permetterselo (lavoratori)Ó, Òper le famiglie (viaggi a pieno carico)Ó.

2.6.8.6 La Motocicletta

La  motocicletta, in  tutte le sue varianti dal ciclomotore a  quella di grossa cilindrata, 
rappresenta  un  simbolo di libertˆ  e indipendenza  sia  negli orari  che negli spostamenti.  é un 
mezzo percepito come veloce, che non  ha  fermate intermedie per  raggiungere la  meta, che 
permette di  evitare il  traffico e non  ha  (quasi)  mai problemi di  posteggio. Anche a  livello di 
costi viene percepito come conveniente, per  i consumi ridotti e  il prezzo pi•  basso dei costi 
accessori (es: assicurazione) rispetto alla  macchina.  Tuttavia  •  un mezzo di trasporto 
pericoloso soprattutto per  chi lo usa  (conducente e passeggero), ma  potenzialmente anche 
per  gli  altri. Al  pari della  macchina  • estremamente pericoloso guidarla  in  stato di  ebbrezza, 
quando si  • stanchi e,  in  pi•,  quando le condizioni  meteo sono avverse, perchŽ in caso di 
incidente il contatto con  il suolo e le ferite che si  possono riportare sono pi•  gravi  di quanto 
pu˜ avvenire in  automobile.  Sempre in  analogia  con  lÕautomobile viene indicato il fatto che 
inquina  (al  mezzo pubblico invece viene sempre associato il  concetto di  minor 
inquinamento),  anche se in  misura  inferiore,  soprattutto perchŽ i tempi per la  ricerca del 
posteggio sono quasi annullati. 

A  livello proiettivo viene identificato con una tigre: forte, potente e veloce, ma anche 
selvaggiaLa motocicletta • definito Òun mezzo per tutti, dai 17 ai 70 anniÓ

2.6.8.7 La Bicicletta

Le due ruote rivestono presso la  popolazione studentesca un fascino del tutto particolare, 
forse perchŽ a  Trieste sono quasi  impossibili  da  utilizzare.  Andare in  bicicletta  • come fare 
sport, • salutare,  aiuta  a  restare in forma,  • ecologico, non  inquina  e non costa  nulla.  é un 
mezzo rilassante, soprattutto in  presenza di piste ciclabili  e di  percorsi  pianeggianti, 
altrimenti  pu˜ diventare molto pericoloso,  in  quanto i ciclisti non vengono ÒrispettatiÓ 
allÕinterno del traffico. Vi sono altres“ delle criticitˆ  nel  mezzo di trasporto bici: il  suo utilizzo 
dipende dal tempo atmosferico (pioggia, vento e freddo ne sconsigliano lÕuso),  dal percorso 
(le salite causano fatica  e sudorazione). Il  rischio • di non essere presentabili allÕarrivo, 
anche se raggiungere una meta con la scelta della bici dˆ immagine e fascino. 

Un altro aspetto critico • collegato al fatto che pedalare in  cittˆ significa  respirare smog  a 
pieni polmoni con  conseguenze sulla  propria  salute,  e quindi • sconsigliabile lÕutilizzo 
quotidiano per raggiungere lÕuniversitˆ.

A  livello proiettivo viene identificato con  un  cavalletta: simpatica, scattante nel  percorso 
breve,  ma  non  adatta  a coprire lunghe distanze.  La  bicicletta  • definita  Òun  mezzo per 
sportivi, per chi • in formaÓ
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2.6.8.8 A Piedi

Non viene associato ai mezzi di trasporto nŽ considerato tale, tuttavia tutti  i segmenti ne 
fanno largo ÒusoÓ  anche se in  modo implicito (ad esempio dalla fermata dellÕautobus allÕaula 
non viene considerato uno spostamento, come pure dalla discesa del treno alla  fermata 
dellÕautobus, ecc.).

Presenta  alcuni vantaggi giˆ  indicati  per  la  bicicletta: salutare,  come praticare uno sport, 
economico,  rilassante,  non  inquinante.  E al pari della bici ha  delle controindicazioni 
collegate allo smog, al tipo di  trasporto (salite/discese),  alle condizioni meteo e alla  lentezza 
nel coprire percorsi medio-lunghi.

AllÕinterno del comprensorio universitario • il modo principale in cui  vengono effettuati gli 
spostamenti intra-universitari,  ma sono considerati dagli studenti dei ÒmomentiÓ  della 
giornata pi• che dei veri e propri spostamenti.

é un  mezzo Òper  tutti, a  parte quelli che non stanno bene (es: invalidi)Ó  ÒSi pu˜ decidere di 
andare a piedi ma dipende da  una  serie di cose: lunghezza  percorso,  condizioni  atmosferiche 
e tempo a disposizioneÓ, Òper quelli che abitano vicini alla metaÓ.

2.6.9 La valutazione di alcuni concept per migliorare il sistema della mobilitˆ: pregi e 

difetti

AllÕinterno dei focus group sono stati  presentati e discussi 4  concept che offrivano delle 
soluzioni  allÕutenza studentesca  dellÕuniversitˆ.  Ciascun  concept  • stato presentato in  modo 
identico allÕinterno di ciascun gruppo, in modo da conservare una omogeneitˆ di giudizio. 

Ai partecipanti • stato chiesto di  valutare ciascuna  proposta  in  modo generale,  ovvero non 
solo come soluzione adatta  alle proprie esigenze, ma anche a quelle delle altre persone che 
conoscono direttamente o che possono immaginare (esempio: Òalla  maggioranza degli 
studenti che provengono da fuori TriesteÉÓ).

CONCEPT 1: TESSERA CON AGEVOLAZIONI

RILASCIO DI UNA  TESSERA  CHE PERMETTE DI ACQUISTARE LÕABBONAMENTO AL-
LA RETE DI AUTOBUS URBANI DI TRIESTE TRASPORTI.
LA TESSERA HA PREZZO AGEVOLATO.
LA  STESSA  TESSERA  PREVEDE UNA  SERIE DI SCONTI IN NEGOZI/RISTORANTI/LO-
CALI CITTADINI.

Il giudizio raccolto sulla  proposta  • trasversalmente positivo. Piace lÕidea  di  una  tessera  che 
identifichi  lo status di  studente dellÕUniversitˆ,  ricucendo peraltro in parte il senso di  non 
appartenenza allÕAteneo da  parte degli  studenti.  Viene citato, contestualmente,  lÕesistenza  di 
una  tessera  simile che permette di avere degli  sconti, ma  lÕunico che pare realmente 
utilizzato • quello per  il cinema.  Le altre opzioni,  che sembrano non essere conosciute da 
tutti  gli studenti, sono sconosciute ai partner  che vi hanno aderito. Vengono citati  ad 
esempio degli sconti presso alcuni esercizi commerciali cittadini, che,  nel  momento in  cui 
vengono fatti degli  acquisti, non riconoscono gli  sconti  previsti  se non dopo insistenze e 
spiegazioni. 
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LÕimpatto della  proposta  sullÕabbonamento alla  rete cittadina  di Bus sarebbe molto elevato, 
secondo gli  studenti,  a  condizione che lo sconto fosse generalizzato a tutti  (e non  solo a  una 
parte).  Attualmente, infatti, nel percepito degli studenti ad ottenere delle agevolazioni sono 
solo coloro che rientrano in  una certa fascia  (in  base al reddito ISEE), senza opportuni 
controlli e quindi a discapito degli altri  studenti.  Viene suggerito inoltre il fatto che lo sconto 
deve essere rilevante per  poter  attirare fasce di studenti che attualmente non usufruiscono 
del  sistema  di Bus, con  una  riduzione di almeno il 30% del costo attuale. Di particolare 
importanza anche il  tema del controllo del biglietto/abbonamento: sugli autobus deve 
presente un servizio di  controllo pi•  frequente e le multe devono essere pi•  elevate, 
altrimenti  si  rischia  di perpetrare il sistema  attuale in cui una parte degli studenti non  paga 
senza patire alcuna conseguenza,  mentre la  maggioranza  che paga  si sente disincentivata  a 
farlo.

Tra le opzioni di miglioramento del concept  vengono proposte della estensioni  delle 
convenzioni anche con esercizi commerciali  alimentari (supermercati) e non  solo con  quelli 
di abbigliamento.  La tessera  universitaria  dovrebbe inoltre contenere delle convenzioni  con 
i fornitori delle utenze domestiche, quali Acegas per  utenze di  casa,  abbonamenti  internet 
(Telecomitalia  o altri operatori), e luoghi di  interesse pubblico, quali i  musei, nonchŽ le 
librerie cittadine.  

Sul versante delle comunicazione gli studenti ritengono molto importante accompagnare 
lÕiniziativa  con  una  pubblicitˆ  adeguata  anche e soprattutto verso gli esercenti  che con  quella 
attuale spesso non sono adeguatamente informati.

CONCEPT 2: BUS EXTRAURBANO DIRETTO SETTIMANALE

A  COLORO CHE ABITANO FUORI TRIESTE SI PROPONE LÕATTIVAZIONE DI UN SER-
VIZIO DI AUTOBUS CHE COLLEGA  IL COMUNE DI RESIDENZA CON L'UNIVERSITË 
DI TRIESTE.
LA CADENZA DI ANDATA E RITORNO EÕ SETTIMANALE.
LO SPOSTAMENTO AVVIENE IL VENERDIÕ POMERIGGIO VERSO IL COMUNE DI RE-
SIDENZA E LA DOMENICA SERA VERSO TRIESTE.
IL PREZZO EÕ FISSO.

Il giudizio sulla  proposta • moderatamente positivo.  Viene gradita lÕidea  di poter  usufruire 
di questo tipo di  servizio (sia  dai pendolari settimanali che anche dagli altri)  ma 
paradossalmente si insiste sulla  necessitˆ  che venga  offerto ad un prezzo sensibilmente 
inferiore al  treno (almeno il 30%). é quindi una soluzione che pu˜ coprire le esigenze di  chi 
non ha facilitˆ  a viaggiare con  il treno (viene citato in  positivo il caso ÒBellunoÓ), in 
particolare chi non abita lungo il percorso ferroviario o nelle immediate vicinanze.

Tra gli  aspetti  che non  vengono graditi  cÕ• la  mancanza  di alternative di orario (con il treno 
si  pu˜ scegliere),  la  necessitˆ  di prenotare (talvolta  pu˜ essere troppo vincolante o viceversa 
si  rischia  di non  trovar posto), il  timore che a  causa del traffico e delle fermate lungo il 
percorso risulti eccessivamente lungo il viaggio. 

60



LÕorganizzazione di un  servizio come questo dovrebbe essere a cura del Comune di origine 
degli studenti, che in  base alla propria disponibilitˆ  potrebbero farsi  non  solo promotori,  ma 
anche in parte finanziatori del servizio ai propri cittadini-studenti.

Tra le opzioni di miglioramento vengono proposte la possibilitˆ  di instaurare pi•  punti di 
partenza  e arrivo a Trieste ed un prezzo ÒpoliticoÓ rispetto al treno.  In  particolare questa 
opzione pu˜ far  immaginare una  reale alternativa  a  chi attualmente si rivolge al  trasporto su 
rotaia.

Come postilla, in  particolare tra gli studenti  ÒtriestiniÓ,  vi  • la  richiesta di  poterlo utilizzare 
anche per  chi non • un pendolare,  ma semplicemente iscritto allÕUniversitˆ,  in  alternativa 
ad altri  mezzi di  trasporto pubblici  o privati. Si cita  in  tal senso la necessitˆ  di trasferte sia  di 
studio che attinenti al tempo libero in  Regione.  In  questo senso i  percorsi e le fermate 
possono diventare un  problema da affrontare in modo complessivo,  magari  istituendo delle 
fermate a richiesta e/o personalizzabili.

CONCEPT 3: CAR POOLING

A  TUTTI COLORO CHE DEVONO RAGGIUNGERE L'UNIVERSITË VIENE OFFERTA  LA 
POSSIBILITË  DI CONNETTERSI AD UN SITO WEB NELLÕINTRANET DELL'UNIVERSI-
TË ATTRAVERSO IL QUALE POTER ORGANIZZARE EQUIPAGGI CAR-POOLING.
SI PROPONE LA CONDIVISIONE DI UN UNICO MEZZO DI TRASPORTO 
(PRINCIPALMENTE LÕAUTOMOBILE) LUNGO IL TRAGITTO CASA-UNIVERSITË.
POSSONO SALIRE A  BORDO PERSONE CHE VIVONO NELLA  STESSA  ZONA/COMUNE 
DI RESIDENZA.  
EÕ POSSIBILE RICHIEDERE/OFFRIRE PASSAGGI E CONCORDARE ORARI ED EVEN-
TUALI CONTRIBUTI PER LA BENZINA.

Il giudizio sulla  proposta •  neutrale.  Piace lÕidea di concentrare in un  solo mezzo pi• 
persone,  ma  si  intravvedono le difficoltˆ  nel farlo per  esigenze di  orario e percorso 
differenziate. Vi • infatti una  percezione di composizione della flotta  immutabile in  andata  e 
ritorno e quindi la necessitˆ di organizzare tutta la giornata in funzione del rientro. 

Il problema del  posteggio, inoltre,  nella  percezione degli  studenti,  rimarrebbe invariato, 
dato che non  viene percepita  una  riduzione del numero dÕautovetture che convergerebbero 
verso le sedi dellÕAteneo. Di conseguenza  la  ricerca  del parcheggio rimarrebbe tutta  e solo a 
carico del guidatore.

Inoltre, le donne segnalano un  problema  collegato alla sicurezza: da  un  lato sul versante 
della  capacitˆ  di guida  del conducente, e dallÕaltro sui possibili pericoli/aggressioni a  sfondo 
sessuale.

Anche la  garanzia dellÕiscrizione e la  gestione delle identitˆ  associate a ciascun  partecipante 
al car pooling a carico dellÕUniversitˆ appare insufficiente a rassicurarle.

Tra le opzioni di miglioramento gli studenti immaginano una flotta  di autovetture messe a 
disposizione dallÕUniversitˆ  (anche solo a  livello cittadino)  con  affidamento a  gruppi  di 
studenti interessati allÕiniziativa; la  disponibilitˆ  di parcheggi riservati e gratuiti  per  le 
macchine di car pooling.
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Sul capitolo costi,  che appare di  rilevante impatto in questa  soluzione,  si immagina  la 
costruzione di un sistema di  distribuzione dei costi  da  sostenere quanto pi•  equo possibile,  e 
non sbilanciato sul guidatore,  che,  anzi,  dovrebbe in  qualche modo trarre dei vantaggi  dalla 
sua disponibilitˆ nel condurre altri passeggeri.

A  livello complessivo, comunque, il vantaggio per  tutti gli attori in  gioco deve essere 
economico,  e quindi competitivo rispetto allÕattuale: la  soglia  individuata  •  quella  di  un 
risparmio di almeno il 50% in meno rispetto a quanto si spende attualmente.

CONCEPT 4: PARCHEGGIO + NAVETTA

APERTURA  DI UN PARCHEGGIO AUTO RISERVATO AGLI STUDENTI DELLA SEDE 
CENTRALE DELL'UNIVERSITË DI TRIESTE.
IL PARCHEGGIO EÕ UBICATO A  MEDIA DISTANZA  DALL'UNIVERSITË  (AD ESEMPIO 
LA CAVA FACANONI O IL QUADRIVIO DI OPICINA).
IL TRAGITTO PARCHEGGIO-UNIVERSITË VIENE COPERTO DA  UN SERVIZIO DI AU -
TOBUS-NAVETTA.
I PREZZI DEL PARCHEGGIO E DEL SERVIZIO NAVETTA SONO AGEVOLATI.

Il giudizio sulla  proposta  • negativo. Viene gradita  lÕidea di poter  avere a  disposizione un 
parcheggio ÒsicuroÓ, ma lÕidea di non  giungere a  destinazione con lÕautovettura fa  svanire 
lÕidea dellÕautonomia  nella scelta  della  macchina. Il costo inoltre diviene aggiuntivo a  quanto 
giˆ  speso per  la benzina  (e gli altri  costi associati).  Non  piace lÕidea presentata  nel concept 
che il servizio sia solo per  la  sede centrale,  e provoca, in  particolare tra  coloro che 
frequentano sei distaccate un  vero e proprio moto di stizza: chi vive lÕuniversitˆ  in  sedi 
distaccate avverte disagi maggiori e minore attenzione da parte dellÕAteneo.

Il prezzo del  posteggio dovrebbe essere simbolico (2/3  ! al giorno) e la  navetta  gratuita, in 
modo da essere accattivante e competitivo rispetto agli altri mezzi. 

Tuttavia  una  parte del target  intervistato utilizzerebbe il servizio e lÕutenza  che risiede in 
zone non  adeguatamente servite (es: Duino,  Sistiana, alcune zone del Carso)  potrebbe essere 
interessata. 

Tra le opzioni di  miglioramento vengono proposte quella  della  possibilitˆ  di  collegare questa 
proposta con  quella  del car  pooling  (parcheggi riservati  e nessun  costo), un  servizio di 
navetta gratis e costi   del posteggio decrescenti  in  base allÕutilizzo,  nonchŽ abbonamenti 
personalizzati in base allÕuso.
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3 Lo studio quantitativo

3.1 Premessa

LÕindagine quantitativa •  stata svolta  tramite la somministrazione di un  questionario (vedi 
appendice C) in  modalitˆ  CAWI (Computer  Assisted Web Interview). La  scelta  di  questo si-
stema  • stata  operata  per poter offrire la  possibilitˆ  a  tutta  lÕutenza  universitaria  di parteci -
pare allÕindagine. Il piano di campionamento infatti (vedi paragrafo 1.4) prevedeva  lÕinvito a 
partecipare a  tutti coloro che alla  data del periodo di rilevazione avessero un  rapporto attivo 
con  lÕUniversitˆ  di Trieste: per  quanto concerne il  personale Tecnico ed Amministrativo e 
Docente un contratto in  essere, mentre per  quanto riguarda la  componente studentesca  una 
regolare iscrizione.

La  piattaforma  CAWI prevede la  programmazione di un applicativo che gestisce i flussi delle 
interviste sia  dal  punto di vista  numerico - molte interviste contemporanee - che allÕinterno 
del  percorso di intervista  stesso, con  lÕuso di filtri  e domande presentate solo alle persone 
che devono ricevere una certa  domanda (es.: ÒIndica  il  tuo comune di residenza  al di fuori 
della  provincia  di TriesteÓ posto solo a coloro che hanno dichiarato di  risiedere al  di fuori di 
Trieste).

I vantaggi della  somministrazione tramite CAWI sono anche di  tipo economico: contattare 
pi•  24.000 persone con  altri mezzi (telefono, di persona, o con questionari cartacei) avrebbe 
comportato una  spesa  notevolmente superiore e una  maggior distorsione del campione (in 
particolare nel segmento di coloro che frequentano lÕuniversitˆ solo in modo occasionale).

Per  garantire uguale probabilitˆ  di  partecipazione al questionario •  stato predisposto un 
piano di campionamento che prevedeva  lÕinvio di un invito a  tutti gli utenti  dellÕuniversitˆ. 
Sono stati contattati  quindi tutti gli studenti  che alla  data dellÕestrazione (novembre 2010) 
risultavano essere regolarmente iscritti,  tutti  le persone (n=2.357) che a  vario titolo (tecnici 
ed amministrativi e docenti) risultavano avere un  rapporto attivo con  lÕAteneo da punto di 
vista  retributivo (banca  dati  di CSA-Carriere e Stipendi).  A  questÕultimi • stato deciso di ag-
giungere anche coloro i quali sebbene abbiano terminato il rapporto giuridico contrattuale 
con  lÕAteneo (es.: professori a contratto), sono considerati attivi  fino alla  sessione straordi-
naria  dell'anno accademico successivo al termine del  contratto.  Essi  infatti risultano essere, 
al  di  lˆ  del rapporto contrattuale, degli utenti che, sebbene nella  maggioranza dei casi solo 
occasionalmente, frequentano le sedi dellÕUniversitˆ. 

3.2 Il questionario

Il questionario quantitativo • stato predisposto in base ai seguenti criteri:

¥ evidenze emerse durante la  precedente fase qualitativa svolta nel progetto Uni-
Mob, con lo svolgimento di focus group presso il target degli  studenti e delle in-
terviste personali semistrutturate a  carattere qualitativo presso il  target  TAD 
(vedi Cap. 2);
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¥ reperimento e analisi di questionari quantitativi  reperiti in  letteratura  ed utiliz -
zati per analisi simili a quella condotta in questa sede;

¥ fasi di  test  di bozze di  questionario opportunamente modificate per  migliorarne 
la somministrabilitˆ e la coerenza di intervista

La stesura finale ha previsto un questionario di 72 domande cos“ suddivise:

¥ 2  domande per  lÕottenimento della  liberatoria per  la  raccolta  ed il trattamento dei dati  in 
ottemperanza alle vigenti norme sulla privacy

¥ 3  domande di autoclassificazione rispetto al ruolo e allÕanzianitˆ  di  servizio / di studio 
presso lÕAteneo

¥ 8 domande di autoclassificazione della propria residenza e/o domicilio

¥ 2 domande multiple sulla disponibilitˆ di mezzi

¥ 34 domande riguardanti gli spostamenti domicilio - universitˆ e le sedi frequentate

¥ 1 domanda multipla sul giudizio di sicurezza dei mezzi di trasporto 

¥ 4  domande su  attivitˆ  e scelta  modale e motivazioni di cambio delle abitudini  di sposta -
mento

¥ 2 domande sulle responsabilitˆ attribuite in tema di mobilitˆ

¥ 4  domande multiple su  accordo / disaccordo su  affermazioni riguardanti il fenomeno della 
mobilitˆ urbana ed extraurbana

¥ 2 domande aperte per raccogliere proposte e commenti

¥ 10 domande di autoclassificazione sociodemografiche

3.3 La modalitˆ di somministrazione

Il questionario • stato programmato su  una  piattaforma  dedicata alle  rilevazioni delle opi -
nioni tramite internet. Il  sistema di rilevazione denominato CAWI (Computer Assisted Web 
Interview)  ha previsto lÕaccesso allÕintervista  da  una pagina  introduttiva  che spiegava  ai po-
tenziali partecipanti lÕobiettivo dellÕindagine e il progetto a grandi linee.

3.4 Descrizione del campione e ponderazione dei dati

La  ponderazione • stata  operata  suddividendo le interviste in  due gruppi: da un lato quelle 
riferite al personale tecnico-amministrativo e docente (TAD),  dallÕaltro quelle degli studenti 
(STD). I due gruppi sono stati ponderati in base a parametri diversi:

¥ TAD = per i parametri di sesso e classe di etˆ (under/over 50 anni);

¥ STD = per  i parametri di sesso, facoltˆ  di appartenenza (12) e residenza  (allÕin-
terno della provincia di Trieste/fuori della stessa).

In entrambi i casi sono stati considerate delle situazioni ad un momento dato:
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¥ TAD = personale tecnico, amministrativo e docente in  servizio al  31/12/2009, 
sia  con  contratti a tempo indeterminato che a  tempo determinato (ancora  in  es-
sere);

¥ STD = studenti regolarmente iscritti allÕanno accademico 2009/2010.

Risultano regolarmente iscritti  20.418  studenti ai corsi  di laurea, a  cui vanno aggiunti 1.183 
post-lauream, per un totale complessivo di 21.601 studenti.

N

studenti 20.418

studenti post-lauream 1.183

TOTALE 21.601

Tabella 3.4.1 - Studenti presso lÕUniversitˆ degli Studi di Trieste.

Per  quanto concerne le persone che lavorano allÕuniversitˆ, sono state considerate le infor-
mazioni provenienti dalla  banca  dati di  CSA-Carriere e Stipendi  dellÕUniversitˆ  di Trieste. Il 
numero di matricole attive sono 2.357,  a  cui vanno aggiunti  i docenti a contratto e le altre 
figure assimilabili  per  tipologia  di rapporto.  Si • deciso di includere queste persone nel 
gruppo per i seguenti motivi:

¥ sono stato inclusi nel mailing di invito alla partecipazione al questionario;

¥ sono persone che (almeno in  parte)  dovrebbero/potrebbero avere un  rinnovo 
del  proprio incarico e quindi continuare ad avere un  ruolo nel  fenomeno della 
mobilitˆ;

¥ continuano ad accedere allÕuniversitˆ  almeno fino alla  naturale scadenza del 
contratto in  essere (ad esempio i professori  a  contratto proseguono le proprie 
attivitˆ almeno fino al termine della sessione dÕappello straordinaria invernale).

tipologia N

personale Tecnico Amministrativo e Docenti 1.845

a contratto (attivi) 512

a contratto (potenzialmente attivi) 727

TOTALE 3.084

Tabella 3.4.2 - Personale dellÕUniversitˆ.

Il campione finale,  opportunamente ponderato (vedi  par.  La ponderazione),  contiene un 
totale di 24.685  persone, cos“ suddivisi: TAD (Tecnici  Amministrativi  e Docenti) N = 3.084; 
STD (studenti) N = 21.601.
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4 La popolazione universitaria: descri -

zione del campione e dotazione di mezzi 

di trasporto

4.1 Le facoltˆ

Figura 4.1.1 - Distribuzione degli studenti per facoltˆ

Per  quanto riguarda gli studenti,  il  campione si  distribuisce in  percentuali non omogenee tra 
le diverse facoltˆ: le componenti  pi•  numerose sono quella di Scienze della  Formazione 
(13,4%) e quella  di Ingegneria  (13,0%),  seguite da  quella  di Medicina  e Chirurgia  (10,9%); 
quelle meno consistenti fanno capo alle facoltˆ di Architettura  (4,3%),  alla Scuola Superiore 
di Lingue Moderne per  Interpreti e Traduttori  (4,5%) e alle  facoltˆ  di Farmacia (5,3%) e Psi -
cologia  (6,1%).  Le rimanenti 5  facoltˆ  si attestano in  una  fascia  attorno allÕ8% della  popola-
zione studentesca (Fig. 4.1.1).

Architettura

Economia

Farmacia

Giurisprudenza

Ingegneria

Lettere e Filosofia

Medicina e Chirurgia

Psicologia

Sc. Mat Fisiche e Naturali

Scienze Politiche

Scienze della Formazione

SSLM Interpreti e Traduttori 4,5%

13,4%

8,7%

8,6%

6,1%

10,9%

8,7%

13,0%

7,9%

5,3%

8,6%

4,3%
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Figura 4.1.2 - Distribuzione degli studenti per facoltˆ e sesso

Come evidenziato dalla  Figura  4.1.2  la distribuzione per  genere allÕinterno di ogni  singola 
Facoltˆ  presenta composizioni  molto differenziate: Ingegneria  (84%),  Scienze Matematiche 
Fisiche e Naturali (53%), Architettura  (52%) ed Economia  e Commercio (51%) hanno una 
prevalenza  di iscritti maschi; tutte le altre hanno una frequenza  di iscrizioni maggiore di 
femmine, con  dei picchi a  Scuola Interpreti  e Traduttori e Scienze della Formazione (84  ed 
81% di studentesse, rispettivamente).

LÕanzianitˆ  di frequenza dichiarata  dellÕAteneo triestino (Figura  4.1.3) • interessante da 
molti punti di vista, in quanto offre la possibilitˆ di comprendere:

¥ la composizione dellÕutenza;

¥ il radicamento dei comportamenti in funzione del tempo;

¥ lÕevoluzione dei sistemi di trasporto da e per lÕUniversitˆ nel corso degli anni.

Come prevedibile, il  personale a  tempo indeterminato rappresenta  la  quota  di utenza  con 
unÕanzianitˆ  maggiore (ancora  maggiore tra  i docenti rispetto al personale Tecnico Ammini-
strativo). Va ricordato che per  questa  parte del  campione le dichiarazioni di  anzianitˆ  si rife -
riscono solo alla  fase lavorativa,  ovvero al netto degli eventuali anni di studio presso lÕAte-
neo di Trieste.

Tra gli studenti dichiarano la  propria  anzianitˆ  di frequenza, non  va dimenticata  la  differen -
za  di  curricula, ovvero il  fatto che alcuni corsi  di laurea  richiedono frequenze maggiori  ri -
spetto ad altri.
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Figura 4.1.3 - Anzianitˆ degli studenti per facoltˆ di appartenenza

Fig. 4.1.4 - Anzianitˆ del personale Tecnico Amministrativo e Docente per tipologia di contratto

4.2 Residenti e Pendolari

Una  delle prime classificazioni  che • importante fare per  poter  comprendere appieno il  fe -
nomeno della  mobilitˆ  • quello di ricondurre lÕutenza  alla  propria categoria  di appartenenza 
in  rapporto alla frequenza (regolare/occasionale) e alla posizione (residenza  o domicilio a 
Trieste e provincia  / residenza  fuori dalla provincia). Questa distinzione appare molto im -
portante in  quanto non  solo innesca comportamenti  di trasporto e scelta di mezzi differenti, 

TOTALE STD

Architettura

Economia

Farmacia

Giurisprudenza

Ingegneria

Lettere e Filosofia

Medicina e Chirurgia

Psicologia
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Scienze della Formazione

SSLM Interpreti e Traduttori 2,58

3,21

3,52
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3,25

3,03

3,34

3,50

3,22

3,05

2,69
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3,16

personale tecnico amministrativo a tempo indeterminato

personale tecnico amministrativo a tempo determinato

personale tecnico amministrativo a contratto

personale docente a tempo indeterminato

personale docente a tempo determinato

personale docente a contratto 12,16

18,24

21,24

7,11

7,29

20,01
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ma, come vedremo in seguito,  configura  anche delle platee molto diverse nel giudizio e nelle 
proposte per un piano di mobilitˆ dellÕAteneo.

Per  poter  procedere alla  classificazione • stata  utilizzata  la  distinzione che era emersa dal-
lÕindagine qualitativa (focus group) condotta allÕinterno del progetto UniMob precedente 
alla  fase quantitativa. Si  • quindi chiesto esplicitamente a  chi ha  risposto al questionario di 
classificarsi in base a  delle descrizioni che contemplavano le diverse opzioni  possibili.  Come 
si pu˜ osservare nelle tabelle (tabelle 4.2.1-4.2.2), il 37% delle persone che frequentano a  
vario titolo lÕAteneo • residente a  Trieste, ma  sommando anche coloro i quali,  seppur  resi-
denti fuori provincia,  trascorrono alcune notti  nel capoluogo giuliano durante la  settimana  il 
dato sale al  65% del totale, ovvero a  16.125  persone. Come prevedibile, il  dato dei residenti 
allÕinterno della provincia • pi•  alto tra  il personale TAD,  raggiungendo il 79% (2.442  indi -
vidui), mentre • pari al 31% (6.701) tra gli studenti.

Il segmento di  coloro che si  definiscono pendolari di lunga  permanenza, ovvero che trascor-
rono delle notti nel  capoluogo,  quindi, sarˆ  oggetto di analisi differenziate per  quanto con -
cerne,  da  un  lato,  il comportamento di  mobilitˆ  dal luogo di residenza  (fuori provincia) ver -
so Trieste e, dallÕaltro,  il  comportamento entro la provincia, ovvero quando soggiornano a 
Trieste.  

% TOT TAD STD

Residente - frequenza regolare 33% 77% 26%

Residente - frequenza occasionale 5% 2% 5%

totale residenti 37% 79% 31%

Pendolare di lunga permanenza 28% 5% 32%

Pendolare quotidiano 21% 11% 23%

Pendolare occasionale 11% 1% 12%

totale pendolari 60% 17% 67%

altro 3% 4% 3%

TOTALE 100% 100% 100%

in numeri assoluti 24.685 3.084 21.601

Tabella 4.2.1 - Abitudini di spostamento dellÕutenza universitaria (%).

TOT TAD STD
Residente - frequenza regolare 8.031 2.374 5.658

Residente - frequenza occasionale 1.110 68 1.043

totale residenti 9.141 2.442 6.701
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TOT TAD STD
Pendolare di lunga permanenza 6.984 141 6.843

Pendolare quotidiano 5.264 348 4.916

Pendolare occasionale 2.621 34 2.586

totale pendolari 14.869 523 14.345

altro 675 119 555

TOTALE 24.685 3.084 21.601

Tabella 4.2.2 - Abitudini di spostamento dellÕutenza universitaria (valori assoluti)

Al di  lˆ  del tema  della  frequenza  (giornaliera, settimanale,  mensile) dellÕAteneo, • importan-
te definire, quindi, la  segmentazione dellÕutenza  per  poter  meglio comprendere la comples-
sitˆ del fenomeno della mobilitˆ ed i conseguenti servizi ad essa collegabili.
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Architettura 35% 4% 22% 35% 3% 2%

Economia 33% 5% 29% 21% 12% 2%

Farmacia 24% 1% 47% 22% 5% 1%

Giurisprudenza 31% 8% 27% 21% 12% 1%

Ingegneria 28% 3% 33% 22% 11% 3%

Lettere e Filosofia 33% 10% 16% 25% 12% 4%

Medicina e Chirurgia 36% 2% 41% 17% 3% 2%

Psicologia 19% 10% 21% 19% 30% 1%

Sc. Mat. Fisiche e Naturali 23% 3% 42% 26% 5% 2%

Scienze Politiche 22% 6% 24% 26% 19% 3%

Scienze della Formazione 16% 6% 28% 27% 21% 2%
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SSLMIT 13% 0% 61% 11% 3% 12%

Tabella 4.2.3 - Distribuzione dellÕutenza studentesca per Facoltˆ - residenti e pendolari (%)

Osservando la  distribuzione per Facoltˆ  (relativa  agli studenti  - Tab. 4.2.3)  si  pu˜ notare 
come le Facoltˆ  di  Medicina  e Chirurgia ed Architettura  abbiano le maggiori percentuali di 
studenti che frequentano con regolaritˆ  residenti a  Trieste e provincia. Viceversa, la  Scuola  
Sup.  L. M.  per Interpreti e Traduttori  (72%),  Farmacia  (69%) e Scienze Matematiche e Fisi-
che (68%) sono le Facoltˆ  che attraggono unÕelevata percentuale di pendolari  che frequen-
tano con  regolaritˆ  (somma di pendolari di  lunga permanenza  e pendolari quotidiani).  Tra  i 
pendolari  quotidiani sono pi•  presenti gli studenti di Architettura (35%), Scienze della  For -
mazione (27%), Sc. Mat.  Fis.  e Naturali e Scienze Politiche (26% ciascuna). In termini asso-
luti queste distribuzioni possono essere desunte da tab. 4.2.4.

Residen
te - 

frequen
za 

regolare

Residen
te - 

frequen
za 

occasio
nale

Pendola
re di 

lunga 
perman

enza

Pendola
re 

quotidia
no 

Pendola
re 

occasio
nale

altro TOT

Architettura 322 32 206 324 26 22 932

Economia 607 89 537 383 214 38 1.868

Farmacia 278 11 537 252 60 8 1.146

Giurisprudenza 531 137 462 353 211 19 1.713

Ingegneria 793 76 933 628 298 81 2.809

Lettere e Filosofia 621 188 289 464 227 80 1.869

Medicina e Chirurgia 837 49 949 399 65 46 2.345

Psicologia 248 125 275 255 395 18 1.316

Sc.  Mat.  Fisiche e 
Naturali

423 57 789 476 94 26 1.865

Scienze Politiche 414 116 450 491 357 47 1.875
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altro TOT

S c i e n z e d e l l a 
Formazione

454 158 816 789 613 55 2.885

SSLMIT 130 5 600 102 26 115 978
TOTALE STD 5.658 1.043 6.843 4.916 2.586 555 21.601

Tabella 4.2.4 - Distribuzione dellÕutenza studentesca per Facoltˆ - residenti e pendolari (dati assoluti)

4.3 Le sedi di afferenza

Osservando la  distribuzione della popolazione nelle diverse sedi/poli di  insegnamento (ta-
bella  4.3.1),   risulta che quasi i sei decimi dellÕutenza  complessiva  dellÕAteneo afferisce alla 
sede principale.  Questo dato • di estrema  importanza  non  solo in  funzione del  sistema di 
mobilitˆ,  ma  anche perchŽ rappresenta  una realtˆ con percezione molto differenziata.  nelle 
sessioni qualitative presso gli studenti,  i  decenti ed il  personale tecnico amministrativo sono 
emersi  con  forza  due elementi: in  primo luogo, per  coloro che lavorano/studiano esclusiva-
mente preso la  sede centrale,  le sedi distaccate non rappresentano una  realtˆ  particolarmen-
te presente nel vissuto e nelle problematiche di  qualsiasi tipo; viceversa, per coloro che lavo-
rano/studiano anche presso sedi distaccate le problematiche sono presenti ed afferiscono 
spesso alle dimensioni di: 

¥ mancanza di coordinamento;

¥ mancanza di collegamenti di trasporto;

¥ assenza di pianificazione complessiva.

Per  coloro che lavorano/studiano esclusivamente presso le sedi distaccate,  le problematiche 
di trasporto e di rapporto con  la  sede centrale sono particolarmente sentite e spesso descrit-
te in termini recriminatori e rivendicativi.

TAD STD

campus di piazzale Europa / via Valerio (sede centrale) 62% 54%

via dell'Universitˆ / via Lazzaretto Vecchio / via Montfort 4% 3%

via Economo / Androna Campo Marzio 5% 7%

ospedale di Cattinara 6% 4%
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TAD STD

ospedale Maggiore 2% 0%

piazzale Valmaura 1% 4%

strada Costiera 1% 0%

via Combi 0% 0%

via dell'Istria 1% 0%

via Filzi 5% 5%

via Tigor 2% 8%

via Manzoni 1% 1%

via s. Anastasio 2% 5%

via Tiepolo 0% 0%

ex Opp San Giovanni 4% 1%

altro 5% 7%

Tabella 4.3.1 - La sede principale di riferimento per studenti e personale TAD

Osservando gli stessi dati riferiti alle sedi,  riprendendo le categorie di  utenza  viste in prece-
denza  e relative alle abitudini di spostamento (Tabella 4.3.2),  risulta  che verso il  campus di 
Piazzale Europa si dirigono principalmente (69%) residenti  a  Trieste e pendolari settimanali 
ed un  21% di pendolari quotidiani.  I frequentatori occasionali o auto-definitisi come ÒaltroÓ 
costituiscono il 15%.

La  ripartizione tra  studenti e personale • piuttosto varia  tra le diverse sedi,  oscillando tra  gli 
estremi di via  Tiepolo e Strada  Costiera, dove gli studenti  sono in  minoranza,  e sedi quali 
quelle di piazzale Valmaura  e via  Tigor  dove il  personale ha  scarso peso nella mobilitˆ  com-
plessiva mentre gli studenti rappresentano il 96% dellÕutenza.
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altro TAD STD

campus d i  p iazza le 
Europa  / via Valerio 
(sede centrale) 

36% 4% 29% 21% 9% 2% 14% 86%

via  dell'Universitˆ  / via 
Lazzaretto Vecchio / via 
Montfort

35% 11% 23% 17% 8% 7% 15% 85%

via  Economo / Androna 
Campo Marzio 36% 9% 18% 22% 12% 4% 8% 92%

Ospedale di Cattinara 44% 4% 29% 15% 4% 4% 19% 81%

Ospedale Maggiore 59% 9% 20% 3% 10% 0% 43% 57%

piazzale Valmaura 36% 2% 37% 24% 0% 0% 4% 96%

strada Costiera 72% 6% 23% 0% 0% 0% 72% 28%

via Combi 7% 18% 19% 38% 19% 0% 5% 95%

via dell'Istria 49% 0% 0% 0% 48% 3% 28% 72%

via Filzi 23% 1% 52% 10% 3% 11% 13% 87%

via Tigor 19% 4% 33% 25% 18% 2% 4% 96%

via Manzoni 25% 2% 63% 5% 0% 6% 9% 91%

via s. Anastasio 24% 10% 19% 21% 26% 1% 6% 94%

via Tiepolo 76% 0% 0% 24% 0% 0% 100% 0%

ex Opp San Giovanni 45% 6% 17% 27% 0% 5% 45% 55%

altro 17% 2% 15% 40% 23% 3% 9% 91%

Tabella 4.3.2 - La sede principale di riferimento per le diverse categorie dÕutenza (% riga)
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4.4 Il pendolarismo

La  seguente tabella  (Tab. 4.4.1) riporta  le abitudini di spostamento,  dichiarate dalle diverse 
categorie di utenza  pendolare, per  quanto riguarda lo spostamento nella tratta  tra il  Comune 
di residenza e Trieste.

Mediamente tre utenti su  quattro scelgono il  treno per  questo tipo di  movimento (con un 
picco dellÕ84% per  i pendolari  di  lunga  permanenza), salvo per  quanto concerne chi fre-
quenta  lÕuniversitˆ  occasionalmente (la  percentuale, in  questo caso, scende al  45%).  Il totale 
per  colonna  • superiore a  100%, in  virt•  del  fatto che ciascun  utente pu˜ adoperare pi•  di un 
mezzo per lo spostamento complessivo.  LÕutilizzo del mezzo pubblico (treno o autobus) 
scende sensibilmente per la  categoria dei pendolari occasionali,  i quali optano in  misura 
maggiore rispetto agli altri  utenti  per lÕautomobile come conducente (45% da  soli,  9% ac-
compagnando altre persone).  Ci˜ potrebbe essere conseguenza  della necessitˆ  di concatena-
re lo spostamento verso lÕuniversitˆ  con  altri  tipi di movimenti, ad esempio di  tipo lavorati -
vo. Infine,  il motociclo ed il taxi  vengono adoperati  solamente da  una percentuale residuale 
di utenti per questo tipo di movimenti.

La  tabella seguente (Tab. 4.4.2) evidenzia il carattere abitudinario di tali spostamenti extra-
urbani: pi•  di nove utenti su  dieci  dichiarano di effettuare le stesse scelte modali tra  andata 
e ritorno, con un picco del 99% con riferimento ai pendolari occasionali.

TOT Pendolar
e di 

lunga 
permane

nza

Pendola
re 

quotidia
no 

Pendola
re 

occasion
ale

treno 74% 84% 74% 46%

automobile come conducente da solo 23% 8% 34% 45%

automobile come conducente con altre persone 7% 5% 7% 9%

automobile come passeggero 17% 24% 13% 8%

carpooling  (si  dividono i costi tra  chi viaggia 
nell'auto)

2% 2% 2% 3%

bus extraurbano 5% 7% 5% 4%

bus urbano 28% 24% 39% 18%

taxi 0% 1% 0% 1%

moto/ciclomotore come guidatore 1% 1% 1% 0%

altro/nessuno di questi mezzi 1% 1% 0% 1%
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Tabella 4.4.1 - Mezzi usati nello spostamento dal Comune di residenza a Trieste (pi• risposte possibili)

TOT Pendolare di 
lunga 

permanenza

Pendolare 
quotidiano 

Pendolare 
occasionale

Stessi mezzi andata e ritorno 95% 92% 98% 99%

Mezzi diversi tra andata e ritorno 5% 8% 2% 1%

Tabella 4.4.2 - Differenze tra andata e ritorno nello spostamento dal Comune di residenza a Trieste

4.4.1 Flotta fuori Trieste vs a Trieste

Una  sezione del questionario • stata  dedicata  allÕanalisi della  disponibilitˆ  di mezzi  privati 
degli utenti,  con  la  distinzione tra  situazione a  Trieste e nel Comune di  residenza  per  i pen-
dolari.  LÕautomobile • chiaramente un  mezzo molto diffuso presso la  residenza (Tab. 
4.4.1.1): il 61,3% dei triestini che frequentano lÕateneo regolarmente dichiara di averne al-
meno una, contro lÔ84,8% dei pendolari di lunga permanenza  (nel loro Comune),  lÕ89% dei 
pendolari  quotidiani e addirittura il 91,6% dei  pendolari  occasionali.  Se a  Trieste i residenti 
sembrano possedere meno autovetture, il dato riguardante il possesso di  motocicli e ciclo-
motori • piuttosto alto: il  22,1% dei triestini che frequentano regolarmente ed il  32,5  dei fre -
quentanti occasionali  ne hanno uno,  mentre solamente il 16,7% circa  dei pendolari settima-
nali ed il  13% dei ÒquotidianiÓ  dispongono di un mezzo a  motore su  due ruote.  La  bicicletta  • 
decisamente pi• diffusa nei Comuni fuori Trieste che in cittˆ.

Il dato pi•  interessante, tuttavia, emerge dal confronto tra  la disponibilitˆ  di mezzi  privati 
presso il  Comune di residenza e a  Trieste per  le stesse categorie di utenza: • immediatamen-
te evidente che a  Trieste i  pendolari (di lunga  permanenza  o quotidiani  che siano)  hanno 
ben poca  scelta  di mezzi: pi•  di  quattro su  cinque non ne ha  nemmeno uno e poco pi•  del 
10% ha  a  disposizione lÕautomobile: ecco che,  per  queste fette di popolazione, il ricorso al 
mezzo pubblico o allo spostamento a piedi si rivelano scelte obbligate.
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un'automobile 46,9% 55,1% 54,1% 9,5% 61,6% 12,9% 73,3% 34,7%

due automobili 12,3% 9,0% 25,2% 0,0% 21,2% 0,4% 14,1% 0,4%

tre o pi• automobili 1,9% 0,5% 5,6% 0,0% 5,8% 0,4% 4,3% 0,0%

automobile 61,1% 64,6% 84,9% 9,5% 88,6% 13,7% 91,7% 35,1%

u n  m o t o c i c l o /
ciclomotore

22,1% 33,5% 16,3% 4,3% 13,0% 0,4% 5,6% 1,9%

bicicletta  (una o pi•  di 
una)

13,4% 13,3% 58,3% 4,8% 45,1% 0,9% 24,1% 1,7%

mezzi a due ruote 35,5% 46,8% 74,6% 9,1% 58,1% 1,3% 29,7% 3,6%

nessuno di questi 31,2% 21,9% 10,2% 84,2% 6,2% 85,3% 6,9% 63,2%

Tabella 4.4.1.1 - Mezzi a disposizione a Trieste e nei Comuni di residenza (domanda a risposta multipla)

Osservando, nel complesso,  la  differenza di disponibilitˆ  di mezzi tra  personale tecnico, 
amministrativo e docente e studenti nella  cittˆ  di Trieste (Tab.  4.4.1.2),  si ha  immediata  evi -
denza  di come pi•  di  tre ÒTADÓ  su  quattro possano contare su  almeno unÕautomobile,  men-
tre solo uno studente su quattro ne abbia una.

Si noti, inoltre, che quasi il 70% degli studenti non dispone di mezzi privati a Trieste.

TOT TAD STD

un'automobile 27,6% 60,8% 22,8%

due automobili 4,6% 15,7% 3,0%

tre o pi• automobili 0,7% 1,0% 0,7%

automobile 32,9% 77,5% 26,5%
uno motociclo/ciclomotore 10,5% 16,7% 9,5%

bicicletta (una o pi• di una) 6,8% 12,3% 6,2%
nessuno di questi 61,4% 19,1% 67,7%

Tabella 4.4.1.2 - Mezzi a disposizione a Trieste (personale e studenti)
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5 Gli spostamenti generati

5.1 Spostamenti per raggiungere la sede di studio/lavoro

La  tabella  5.1.1  riporta  il numero complessivo di spostamenti generati dallÕuniversitˆ  nelle 
sue diverse sedi sparse sul territorio comunale.

Si osservi come,  nel complesso,  lÕUniversitˆ  di  Trieste dia origine a  pi•  di  14.250 spostamen-
ti  nei giorni  di picco,  in  occasione delle lezioni (ad esempio, nei mesi  di marzo o novembre), 
di cui  12.250 di soli studenti  e,  nel complesso, 3.300  di pendolari  quotidiani da  fuori  provin -
cia.
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altro TOT

[spost / giorno][spost / giorno][spost / giorno][spost / giorno][spost / giorno][spost / giorno][spost / giorno]

TAD 1.641 18 70 216 4 72 2.021

STD 3.727 272 4.534 3.082 328 302 12.245

TOT 5.368 290 4.604 3.298 332 374 14.266

Tabella 5.1.1 - Numero di persone che si recano allÕUniversitˆ. Giorno di picco, tragitto di andata

I pendolari di  lunga  permanenza  effettuano degli  spostamenti sulla  tratta proprio domicilio 
a  Trieste - propria  residenza fuori Trieste.  Tali spostamenti  sono stati  considerati in  aggiun-
ta  a  quelli  fatti da e per  lÕAteneo, in  quanto, nella  maggioranza  dei casi essi avvengono con 
bagaglio che viene depositato/prelevato nel domicilio. La  dislocazione dei domicili,  inoltre, 
• nella maggioranza  dei casi  prossima alla sede universitaria  e quindi non  influisce,  a  livello 
complessivo, nel computo delle variabili analizzate (numero spostamenti,  tempi e km  di 
percorrenza) in modo rilevante.

La  grande maggioranza  di  spostamenti • generata  da  studenti, i quali  danno origine a  pi•  di 
5.500 movimenti da e verso Trieste ogni settimana.  Dal questionario emerge altres“ il dato 
che solo una  parte dei pendolari ÒsettimanaliÓ di fatto si sposta  ogni fine-settimana: una fet-
ta  di utenti si ferma a  Trieste per  periodi pi•  lunghi.  Le stime presentate in  tabella  3.1.2  ten -
gono conto di tali situazioni.
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Pendolare di lunga 
permanenza [spost/

settimana]

TAD 121

STD 5.526

TOT 5.647

Tabella 5.1.2 - Numero spostamenti a settimana nei periodi di picco (es. marzo o novembre) tra Comune di 
residenza e Trieste per i pendolari di lunga permanenza

La  tabella  5.1.3  riporta  i  risultati  della  stima della  distribuzione degli  spostamenti generati 
dallÕuniversitˆ  in  ambito triestino per  ciascun  mese di attivitˆ: ne risulta  un totale di quasi 
due milioni e ottocentomila  spostamenti di sola andata  nellÕarco dellÕanno,  con  picchi nei 
mesi di marzo-aprile-maggio e ottobre-novembre.

TAD STD TOT

gennaio 32.336 146.940 179.276

febbraio 38.399 220.410 258.809

marzo 44.462 269.390 313.852

aprile 42.441 244.900 287.341

maggio 44.462 257.145 301.607

giugno 42.441 220.410 262.851

luglio 28.294 146.940 175.234

agosto 24.252 61.225 85.477

settembre 38.399 146.940 185.339

ottobre 44.462 244.900 289.362

novembre 40.420 244.900 285.320

dicembre 30.315 122.450 152.765

TOTALE 450.683 2.326.550 2.777.233
media 37.557 193.879 231.436
dev. st. 7.025 66.216 72.822

Tabella 5.1.3 - Spostamenti totali di Andata con andamento per mese - Trieste

Similmente, la  tabella  5.1.4  mostra la  distribuzione mensile  degli spostamenti dal Comune 
di residenza  verso Trieste per  quanto concerne i  pendolari  di  lunga  permanenza,  siano essi 
studenti o membri del personale: la media • di 17.800 spostamenti al mese.

79



Pendolari lunga permanenzaPendolari lunga permanenzaPendolari lunga permanenza
TAD STD TOT

gennaio 266 13.262 13.529

febbraio 339 19.894 20.232

marzo 411 24.314 24.726

aprile 387 22.104 22.491

maggio 411 23.209 23.621

giugno 387 19.894 20.281

luglio 218 13.262 13.480

agosto 169 5.526 5.695

settembre 339 13.262 13.601

ottobre 411 22.104 22.515

novembre 363 22.104 22.467

dicembre 242 11.052 11.294

TOTALE 3.945 209.988 213.933
media 329 17.499 17.828
dev. st. 84 5.977 6.055

Tabella 5.1.4 - Spostamenti totali di Andata con andamento per mese - tratta Comune di residenza-Trieste

Infine, la  tabella 5.1.5  rappresenta  i  totali degli spostamenti,  sommando quelli verso Trieste 
e quelli dal domicilio in cittˆ verso la sede universitaria.

DOMICILIO TS - UNIVERSITÀDOMICILIO TS - UNIVERSITÀDOMICILIO TS - UNIVERSITÀ RESIDENZA FUORI TS 
- DOMICILIO A TS

RESIDENZA FUORI TS 
- DOMICILIO A TS

RESIDENZA FUORI TS 
- DOMICILIO A TS

TOTALE

TAD STD TOT TAD STD TOT

TOTALE

gennaio 32.336 146.940 179.276 266 13.262 13.529 192.805

febbraio 38.399 220.410 258.809 339 19.894 20.232 279.041

marzo 44.462 269.390 313.852 411 24.314 24.726 338.578

aprile 42.441 244.900 287.341 387 22.104 22.491 309.832

maggio 44.462 257.145 301.607 411 23.209 23.621 325.228

giugno 42.441 220.410 262.851 387 19.894 20.281 283.132

luglio 28.294 146.940 175.234 218 13.262 13.480 188.714

agosto 24.252 61.225 85.477 169 5.526 5.695 91.172

settembre 38.399 146.940 185.339 339 13.262 13.601 198.940

ottobre 44.462 244.900 289.362 411 22.104 22.515 311.877

novembre 40.420 244.900 285.320 363 22.104 22.467 307.787
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DOMICILIO TS - UNIVERSITÀDOMICILIO TS - UNIVERSITÀDOMICILIO TS - UNIVERSITÀ RESIDENZA FUORI TS 
- DOMICILIO A TS

RESIDENZA FUORI TS 
- DOMICILIO A TS

RESIDENZA FUORI TS 
- DOMICILIO A TS

TOTALE

TAD STD TOT TAD STD TOT

TOTALE

dicembre 30.315 122.450 152.765 242 11.052 11.294 164.059

TOTALE 450.683 2.326.550 2.777.233 3.945 209.988 213.933 2.991.166
media 37.557 193.879 231.436 329 17.499 17.828 249.264
dev. st. 7.025 66.216 72.822 84 5.977 6.055 78.875

Tabella 5.1.5 - Spostamenti totali di Andata con andamento per mese - somma delle tratte Comune di residen -
za-Trieste e allÕinterno della cittˆ di Trieste.

5.2 Gli orari di arrivo e partenza dallÕuniversitˆ

Al fine di analizzare la  distribuzione temporale degli spostamenti di  andata e di ritorno dalle 
diverse sedi  universitarie durante la  giornata  di picco, sono stati considerati intervalli  di 15 
minuti ciascuno. I diagrammi riportano in ascissa lÕora di inizio di tali intervalli.

La  figura  5.2.1  riporta  la  situazione complessiva  dellÕateneo, come somma di tutte le sedi: si 
nota che lÕafflusso inizia  attorno alle 7.15  per  raggiungere un  primo picco tra le 8.00  e le 
8.30  ed un  culmine di quasi tremila  spostamenti attorno alle 9.00. Entro le 10.00 si 
esaurisce buona  parte del fenomeno complessivo di movimento in  entrata. Le uscite sono 
distribuite in  maniera  molto meno concentrata, tra  la  metˆ  mattinata e le otto di sera.  I 
picchi (1.000-1.400 persone per  quarto dÕora) si registrano alle 13.00  e successivamente tra 
le 16.00 e le 19.00.

Figura 5.2.1 - Spostamenti in entrata e in uscita per fascia oraria, nel giorno di picco. Totale delle sedi

Osservando la  situazione in  piazzale Europa (fig.  5.2.2), la  curva degli  spostamenti  • molto 
simile a  quella complessiva  dÕAteneo (si  tratta  della  sede principale), con  picchi di  pi•  di 

81



1.800 persone in ingresso attorno alle 9.00 e uscite distribuite tra  le  fasce orarie evidenziate 
in precedenza.

Figura 5.2.2 - Spostamenti in entrata e in uscita per fascia oraria, nel giorno di picco. Campus di p.le Europa

Le figure 5.2.3-5.2.5  mostrano la  situazione nelle altre sedi pi•  frequentate. Si noti come 
presso lÕospedale di Cattinara  il  picco degli  arrivi sia anticipato rispetto a altrove (attorno 
alle 8.30)  e si attenui notevolmente il  picco in uscita  attorno alle 13.00. I diversi diagrammi 
usano scale diverse per favorire la lettura.

Figura 5.2.3 - Spostamenti in entrata e in uscita per fascia oraria, nel giorno di picco. Totale delle sedi in Cittˆ 
Vecchia (via Economo / andr. Campo Marzio / via Tigor / via dellÕUniversitˆ / via Lazzaretto Vecchio / via 

Montfort)
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Figura 5.2.4 - Spostamenti in entrata e in uscita per fascia oraria, nel giorno di picco. Ospedale di Cattinara

Figura 5.2.5 - Spostamenti in entrata e in uscita per fascia oraria, nel giorno di picco. Sede di p.le Valmaura

5.3 Spostamenti intrasede

NellÕanalizzare la  situazione attuale della  mobilitˆ  generata  quotidianamente dallÕUniversitˆ 
• necessario prestare attenzione anche a  quegli spostamenti che, pur  non  rappresentando 
mobilitˆ  casa-lavoro in  senso stretto, contribuiscono certamente ad aggravare i problemi 
legati alla  mobilitˆ,  quali la saturazione delle arterie di traffico e la  carenza di stalli di  sosta. 
Si tratta  degli spostamenti tra sedi  nel  corso della  giornata,  i  quali incidono in  maniera  non 
trascurabile  sule abitudini lavorative o di studio dellÕutenza, comportando notevoli perdite 
di tempo.

Nella  tabella  5.3.1  si riportano tali dati, distinguendo tra  il computo delle Òpersone/giornoÓ, 
intese come numero di persone medio che,  nel giorno di picco, effettua  spostamenti  intrase-
de,  e quello delle Òtratte/giornoÓ, considerando che molti utenti  effettuano pi•  di uno spo-
stamento tra  una sede e lÕaltra, a  volte per  ritornare alla  prima  sede, altre per  recarsi in  una 
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o pi•  ulteriori  destinazioni universitarie. La  terza  colonna  riporta il numero complessivo 
degli spostamenti di andata  casa-universitˆ  rilevati nel giorno di picco. La  quarta  colonna 
indica,  in  termini percentuali,  quanti  studenti sono costretti a  compiere spostamenti tra  sedi 
nella  giornata di picco - analogo discorso per  tecnico-amministrativi e docenti.  Nel comples-
so, pi• del 15% dellÕutenza universitaria si sposta tra sedi universitarie in queste giornate.

persone/
giorno 

intrasede

tratte/giorno 
intrasede

Spostamenti 
tot nel giorno 

di picco

% spost. 
intrasede/

totale

TAD 237 354 2.021 11,7%

STD 1.953 2.689 12.245 15,9%

TOTALE 2.190 3.043 14.266 15,4%

Tabella 5.3.1 - Spostamenti giornalieri tra sedi e loro incidenza sul totale dei movimenti casa-universitˆ

5.3.1 Spostamenti intrasede per le diverse categorie di utenza

La  mobilitˆ  tra  le sedi • un  fenomeno diffuso: quasi un  terzo del bacino di utenza  dellÕAte-
neo dichiara  di  spostarsi tra una  sede e lÕaltra  dellÕuniversitˆ. Tale necessitˆ  • pi•  elevata tra 
il personale (40%) rispetto agli studenti (34%).
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Figura 5.3.1.1 - Frequentazione di pi• sedi per residenti e pendolari, studenti e personale

In  termini assoluti (Tabella 5.3.1.2), il fenomeno riguarda  quasi 8.600 persone, la  maggio-
ranza delle quali studenti.

TOT Frequenta altre 
sedi

Frequenta altre 
sedi

Non frequenta 
altre sedi

Non frequenta 
altre sedi

TOT

N % N %

TOTALE 24.685 8.589 34,8% 16.096 65,2%
Residente - frequenza 
regolare 8.031 3.026 37,7% 5.006 62,3%

Residente - frequenza 
occasionale 1.110 488 44,0% 622 56,0%

Pendolare di lunga 
permanenza 6.984 2.144 30,7% 4.840 69,3%
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TOT Frequenta altre 
sedi

Frequenta altre 
sedi

Non frequenta 
altre sedi

Non frequenta 
altre sedi

TOT

N % N %

Pendolare quotidiano 5.264 1.663 31,6% 3.601 68,4%

Pendolare occasionale 2.621 995 38,0% 1.626 62,0%

altro 676 273 40,4% 403 59,6%

TAD 3.084 1.240 40,2% 1.844 59,8%

STD 21.601 7.350 34,0% 14.251 66,0%

Figura 5.3.1.2 - Studenti e membri del personale che frequentano altre sedi, oltre a quella principale

Per  quanto riguarda  la  situazione nelle diverse facoltˆ (Tab. 5.3.1.3), emerge immediata-
mente una contrapposizione tra le facoltˆ:

¥ Òa  sede fissaÓ  (Economia,  Farmacia,  Giurisprudenza, Ingegneria,  Scienze politi-
che e SSLMIT  hanno oltre lÕ85% di studenti i  quali  dichiarano di fare riferimento 
a una sola sede);

¥ dislocate su  pi•  sedi (a  Scienze della  Formazione,  Architettura, Medicina  e Chi-
rurgia e Lettere e Filosofia pi• del 55% di studenti non ha una sola sede).

Tra gli  studenti  delle facoltˆ  di  Scienze Mm. Ff. e Nn. e Psicologia  pi•  del 60% non frequen-
ta altre sedi.

Si noti che, tra  quelle del  primo gruppo, solamente la  Scuola  Superiore di Lingue Moderne 
per  Interpreti  e Traduttori  e Psicologia  non  si trovano nel campus di Piazzale Europa,  men-
tre quelle dislocate su pi• sedi si trovano tutte al di fuori del campus principale.

TOT Frequenta 
altre sedi

Frequenta 
altre sedi

Non frequenta  
altre sedi

Non frequenta  
altre sedi

TOT

N % N %

Architettura 933 678 72,7% 255 27,3%

Economia 1.868 178 9,5% 1.690 90,5%

Farmacia 1.145 61 5,3% 1.084 94,7%

Giurisprudenza 1.713 102 6,0% 1.611 94,0%

Ingegneria 2.807 212 7,6% 2.595 92,4%

Lettere e Filosofia 1.870 1.070 57,2% 800 42,8%

Medicina e Chirurgia 2.345 1.542 65,8% 803 34,2%

Psicologia 1.315 503 38,3% 812 61,7%
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TOT Frequenta 
altre sedi

Frequenta 
altre sedi

Non frequenta  
altre sedi

Non frequenta  
altre sedi

TOT

N % N %

Scienze Matematiche Fisiche e 
Naturali 1.865 425 22,8% 1.440 77,2%

Scienze Politiche 1.875 292 15,6% 1.583 84,4%

Scienze della Formazione 2.886 2.063 71,5% 823 28,5%

Scuola  Superiore di Lingue Moderne 
per Interpreti e Traduttori 978 223 22,8% 755 77,2%

Figura 5.3.1.3 - Studenti che dichiarano di frequentare pi• sedi, per facoltˆ

Per  quanto concerne la  regolaritˆ  di tale frequentazione di pi•  sedi (tab.  5.3.1.4),  il  31,3% di 
questi utenti dichiara  di avere questo comportamento Òsolo in determinati  periodiÓ, come, 
ad esempio, durante il periodo delle lezioni.

totale 
utenti

utenti 
che si 

spostan
o tra 
sedi

solo in 
determi

nati 
periodi  

(es.: 
ciclo di 
lezioni) 

- v.a.

solo in 
determi

nati 
periodi 

(es.: 
ciclo di 
lezioni) 
- % sul 
totale

solo in 
determi

nati 
periodi 

(es.: 
ciclo di 
lezioni) 

- %

TOTALE 24.685 8.166 2.554 10,3% 31,3%
TAD 3.084 1.240 299 9,7% 24,1%

STD 21.601 7.350 2.521 11,7% 34,3%

Residente - frequenza regolare 8.028 3.026 761 9,5% 25,1%

Residente - frequenza 
occasionale

1.110 488 181 16,3% 37,1%

Pendolare di lunga 
permanenza

6.984 2.144 651 9,3% 30,4%

Pendolare quotidiano 5.264 1.663 444 8,4% 26,7%

Pendolare occasionale 2.621 995 717 27,4% 72,1%

altro 676 273 65 9,6% 23,8%

di cui (solo per STD)

Architettura 933 678 222 23,8% 32,7%
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totale 
utenti

utenti 
che si 

spostan
o tra 
sedi

solo in 
determi

nati 
periodi  

(es.: 
ciclo di 
lezioni) 

- v.a.

solo in 
determi

nati 
periodi 

(es.: 
ciclo di 
lezioni) 
- % sul 
totale

solo in 
determi

nati 
periodi 

(es.: 
ciclo di 
lezioni) 

- %

Economia 1.868 178 52 2,8% 29,2%

Farmacia 1.145 61 23 2,0% 37,7%

Giurisprudenza 1.713 102 9 0,5% 8,8%

Ingegneria 2.807 212 65 2,3% 30,7%

Lettere e Filosofia 1.870 1.070 335 17,9% 31,3%

Medicina e Chirurgia 2.345 1.542 512 21,8% 33,2%

Psicologia 1.315 503 254 19,3% 50,5%

Scienze Matematiche Fisiche e 
Naturali

1.865 425 119 6,4% 28,0%

Scienze Politiche 1.875 292 91 4,9% 31,2%

Scienze della Formazione 2.886 2.063 778 27,0% 37,7%

Scuola Superiore di Lingue 
Moderne per Interpreti e 
Traduttori

979 223 60 6,1% 26,9%

Figura 5.3.1.4 - Regolaritˆ della frequentazione di pi• sedi

5.4 Spostamenti durante la pausa pranzo

Il rientro al  domicilio per  la pausa  pranzo • unÕulteriore componente dellÕarticolata mobilitˆ 
universitaria,  la  quale va ad aggiungersi ai  giˆ  citati spostamenti casa-universitˆ  Òdi  andataÓ 
e ai movimenti intrasede. Si tratta  di un  comportamento che caratterizza principalmente 
due fasce di utenza  (Tab. 5.4.1): i pendolari di lunga permanenza, che presumibilmente 
hanno un domicilio prossimo alla sede frequentata e la conseguente possibilitˆ  di  interrom -
pere la  propria  presenza  presso lÕAteneo,  e coloro i quali frequentano alcune facoltˆ  partico-
lari. Tra queste, si  segnalano la Scuola  Interpreti  e Traduttori (36%),  Lettere e Filosofia 
(32%). Viceversa  alcune Facoltˆ  richiedono,  per  la  loro strutturazione delle attivitˆ e/o di -
slocazione, una  presenza quasi  ininterrotta  e pi•  di 6  studenti su  10  non  le abbandonano 
durante la pausa  pranzo. Tra queste si segnalano Ingegneria  (67%),  Medicina (67%),  Far-
macia (66%) e Architettura (65%).
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Base Esce e 
rientra

Esce e 
NON 

rientra 
più

Rimane 
all’univer

sità

TOTALE 24.685 18% 26% 56%

Residente - frequenza regolare 8.031 18% 26% 56%

Residente - frequenza occasionale 1.110 11% 43% 47%

Pendolare di lunga permanenza 6.984 22% 27% 51%

Pendolare quotidiano 5.264 14% 19% 67%

Pendolare occasionale 2.621 15% 33% 52%

altro 678 21% 28% 51%

TAD 3.084 16% 16% 68%

STD 21.601 18% 27% 55%

di cui (solo per STD)

Architettura 932 17% 18% 65%

Economia 1.868 14% 30% 56%

Farmacia 1.146 14% 20% 66%

Giurisprudenza 1.713 10% 31% 59%

Ingegneria 2.809 12% 21% 67%

Lettere e Filosofia 1.869 32% 30% 38%

Medicina e Chirurgia 2.345 17% 16% 67%

Psicologia 1.316 19% 41% 41%

Scienze Matematiche Fisiche e 
Naturali

1.865 12% 28% 60%

Scienze Politiche 1.875 16% 27% 57%

Scienze della Formazione 2.885 23% 39% 38%

SSLMIT 978 36% 22% 41%

5.4.1 - Abitudini riguardanti la pausa pranzo, divisi per categorie e per facoltˆ

Analizzando la  situazione nel giorno di  picco (pesando pertanto il campione in  base alla 
regolaritˆ  della  frequentazione),  sale la percentuale di coloro che si fermano allÕuniversitˆ 
allÕora  di pranzo, a scapito della  fetta di  popolazione che, a metˆ  giornata, esce per  poi non 
rientrare in universitˆ.

89



Base Esce e 
rientra

Esce e 
NON 

rientra 
più

Rimane 
all’univers

ità

TOTALE 100,0% 18,5% 23,3% 58,3%

valori assoluti 14.266 2.633 3.319 8.313

Residente - frequenza regolare 5.369 18,5% 23,4% 58,1%

Residente - frequenza occasionale 289 12,9% 39,5% 47,6%

Pendolare di lunga permanenza 4.604 22,8% 25,0% 52,2%

Pendolare quotidiano 3.298 13,3% 18,4% 68,2%

Pendolare occasionale 332 13,9% 27,8% 58,4%

altro 373 18,5% 26,3% 55,3%

TAD 2.021 16,9% 14,4% 68,7%

STD 12.245 18,7% 24,7% 56,5%

di cui (solo per STD):

Architettura 568 14,5% 15,3% 70,2%

Economia 1.098 15,9% 28,3% 55,8%

Farmacia 765 14,1% 17,5% 68,4%

Giurisprudenza 934 10,9% 28,3% 60,8%

Ingegneria 1.729 12,4% 20,7% 66,9%

Lettere e Filosofia 935 34,1% 27,0% 38,9%

Medicina e Chirurgia 1.524 16,7% 15,9% 67,4%

Psicologia 509 27,0% 36,4% 36,7%

Scienze Matematiche Fisiche e 
Naturali

1.233 11,8% 27,1% 61,1%

Scienze Politiche 890 18,8% 23,3% 57,9%

Scienze della Formazione 1.371 24,6% 36,5% 38,8%

SSLMIT 688 36,4% 22,0% 41,6%

5.4.2 - Flussi in uscita dallÕuniversitˆ per la pausa pranzo, divisi per categorie e facoltˆ. Giorno di picco

Per  quanto riguarda  il luogo dove lÕutenza  pranza,  il  47% afferma  di  essersi recato in  una 
struttura  universitaria come bar  e mensa, il 23% si • recato a  casa per  poi non tornare 
allÕuniversitˆ,  il 18% • ritornato a  casa  per  poi rientrare sul luogo di studio/lavoro.  Il  12% 
della  popolazione universitaria  (il  20% del  personale)  dichiara  di non aver  consumato il 
pranzo.
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% assoluti

all'interno delle strutture universitarie (mensa, bar, ecc.) 47% 5.475

vicino alle strutture universitarie 9% 1.031

• andato al domicilio e non • rientrato all'universitˆ 23% 2.686

• andato al domicilio ed • rientrato all'universitˆ 1% 97

ha consumato il pranzo e successivamente si • recato all'universitˆ 4% 467

non ha consumato il pranzo 12% 1.423

altro 4% 454

5.4.3 - Luogo dove si consuma il pranzo. Giorno di picco

Tra coloro che si fermano allÕinterno delle strutture universitarie si  evidenziano delle 
interessanti differenze tra  i  target  (tab. 5.4.4): i  pi•  assidui  risultano essere i  pendolari 
quotidiani, che evidentemente non  dispongono di un punto dÕappoggio in cittˆ  (il 54,7% di 
essi rimane in universitˆ,  per la  maggior  parte tra  mensa e bar).  A  seguire i  pendolari  di 
lunga  permanenza,  che per  il 44,4% si  fermano allÕuniversitˆ.  I meno avvezzi a  pasteggiare 
in  universitˆ  sono i residenti a Trieste che frequentano lÕuniversitˆ  occasionalmente: solo 
nel 26,4% dei casi si fermano a pranzare nei pressi dellÕateneo. 

Gli studenti  si fermano allÕuniversitˆ  allÕora  di pranzo in maggior  percentuale rispetto ai 
lavoratori: il 46,7%, da confrontare col 38,8% del personale.

% di riga all’interno 
delle str. univ.
(mense, bar, 

ecc.)

vicini alle 
strutture 

universitarie

totale di 
coloro che 
mangiano 

all’università
Residente - frequenza regolare 37,4% 5,5% 42,9%

Residente - frequenza occasionale 20,9% 5,5% 26,4%

Pendolare di lunga permanenza 38,5% 5,9% 44,4%

Pendolare quotidiano 42,5% 12,2% 54,7%

Pendolare occasionale 27,4% 10,5% 37,9%

altro 37,0% 2,4% 39,4%

TAD 33,4% 5,4% 38,8%

STD 39,2% 7,5% 46,7%

5.4.4 - Luogo dove consuma il pranzo chi rimane allÕuniversitˆ, suddivisione per categorie. Giorno di picco
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Nel confronto tra  le facoltˆ,  quindi con  riferimento ai soli  studenti,  i comportamenti 
appaiono essere notevolmente differenziati,  e pi•  precisamente: le facoltˆ  di architettura 
(73%) e ingegneria (63%) sono quelle i  cui studenti si  fermano pi•  spesso a  pranzo 
allÕuniversitˆ,  seguite da  Medicina  e Chirurgia  (54%), Scienze Mm. Ff. Nn. (53%)  ed 
Economia (50%).  I meno presenti presso le strutture di ristorazione sono gli appartenenti 
alle facoltˆ di Lettere e Filosofia (25%) e Scienze della Formazione (24%).

all’interno 
delle str. 

universitarie 
(mense, bar, 

ecc.)

vicini alle 
strutture 

universitarie

totale

Architettura 65% 8% 73%

Economia 47% 3% 50%

Farmacia 44% 4% 48%

Giurisprudenza 41% 7% 48%

Ingegneria 60% 3% 63%

Lettere e Filosofia 14% 11% 25%

Medicina e Chirurgia 41% 13% 54%

Psicologia 14% 17% 31%

Scienze Matematiche Fisiche e Na-
turali

46% 7% 53%

Scienze Politiche 41% 8% 49%

Scienze della Formazione 15% 9% 24%

Scuola Superiore di Lingue Moder-
ne per Interpreti e Traduttori

25% 6% 31%

5.4.5 - Luogo dove consuma il pranzo chi rimane allÕuniversitˆ, suddivisione per facoltˆ. Giorno di picco

Per  quanto riguarda, invece, le sedi, sono di notevole importanza  i  numeri assoluti  dei  pasti 
consumati  entro il  perimetro universitario di Piazzale Europa, secondo le dichiarazioni degli 
intervistati. A  tal proposito,  vale la  pena ricordare che la  mensa  centrale • in grado di 
erogare circa 2.000 pranzi  (fonte ERDiSU) e che quindi la  restante parte viene erogata  dalle 
altre strutture presenti  (mense dei bar,  bar) o con  altre soluzioni (pranzi al  sacco e altre 
soluzioni  individuali). Nel  complesso, sono quasi 4.650 i  pasti consumati mediamente, nel 
giorno di picco, nellÕambito di questa  sede. Il  totale delle sedi in  Cittavecchia  si  attesta  a 
meno di un decimo (414 pasti), lÕOspedale di Cattinara a 342.
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all’interno 
delle str. 

universitarie 
(mense, bar, 

ecc.)

vicini alle 
strutture 

universitarie

TOT

Piazzale Europa 4.259 390 4.649

Totale Cittavecchia* 204 210 414

Ospedale di Cattinara 309 33 342

Piazzale Valmaura 171 126 297

Via Filzi 188 48 236

altro 344 224 568

TOTALE 5.475 1.031 6.506

* ÒTotale CittavecchiaÓ = via dellÕUniversitˆ, via Lazzaretto Vecchio, via Montfort, via Economo, androna 
Campo Marzio,  via Tigor

5.4.6 - Luogo dove consuma il pranzo chi rimane allÕuniversitˆ, sedi principali. Giorno di picco

5.5 I mezzi di trasporto usati

La  tabella 5.5.1  riporta  la Òripartizione modaleÓ  della  popolazione universitaria  in  totale e 
nelle sue due macro-categorie: personale tecnico,  amministrativo e docente e studenti.  I dati 
si  riferiscono al  totale delle sedi universitarie in  cittˆ.  Si presti  attenzione al  fatto che i  valori 
riportati,  sommati in  colonna, eccedono largamente il  numero complessivo di utenti presi in 
considerazione: ci˜ •  dovuto al fatto che molte persone utilizzano pi•  di un  mezzo per 
raggiungere lÕuniversitˆ,  specialmente chi  proviene da  fuori cittˆ.  I valori riportati,  inoltre, 
non sono pesati  per  il numero di  spostamenti effettuato da ciascun  utente in un  mese,  bens“ 
vogliono presentare le abitudini di  trasporto della  popolazione universitaria  nel suo 
complesso.

N % TOT % TAD % STD

solo a piedi 4.595 18,6% 12,6% 19,5%

uno o pi•  tratti  a piedi (prima/dopo/in 
combinazione con altri mezzi) 7.617 30,9% 12,9% 33,4%

bicicletta 434 1,8% 1,0% 1,9%
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N % TOT % TAD % STD

moto/ciclomotore come guidatore 1.257 5,1% 6,9% 4,8%

moto/ciclomotore come passeggero 66 0,3% 0,1% 0,3%

bus/tram urbani 11.521 46,7% 23,9% 49,9%

bus extraurbano 469 1,9% 0,3% 2,1%

taxi 71 0,3% 0,4% 0,3%

treno 5.007 20,3% 6,3% 22,3%

automobile come conducente da solo 6.077 24,6% 46,5% 21,5%

automobile come conducente con altre persone 1.038 4,2% 8,6% 3,6%

automobile come passeggero 2.030 8,2% 3,7% 8,9%

carpooling  (si dividono i costi  tra  coloro che 
vanno assieme in macchina) 187 0,8% 0,4% 0,8%

Tabella 5.5.1 - Totale dei mezzi usati per lo spostamento domicilio - universitˆ. (Possibile pi• di una risposta, 
base rispondenti: 24.685 utenti universitari)

Osservando le combinazioni di  mezzi indicate dai rispondenti, emerge un  dato interessante 
(tab.  5.5.2  e fig. 5.5.3): quasi il 19% degli utenti non usa  alcun  mezzo, il 32% usa  unicamente 
il mezzo pubblico per  raggiungere lÕuniversitˆ,  il 29% usa solamente un  mezzo privato, il 
22% usa combinazioni di mezzi. Tra queste, le pi• utilizzate sono:

¥ automobile come conducente + treno + autobus: 4,8%;

¥ automobile come passeggero + treno + autobus: 4,1%;

¥ treno + autobus: 3,8%.

Sequenza % TOT

solo bus urbani 29,4%

solo automobile 23,9%

solo a piedi 18,6%

automobile + treno + autobus 4,8%

solo motociclo/ciclomotore 4,5%

automobile come pass. + treno + autobus 4,1%
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Sequenza % TOT

treno + autobus 3,8%

automobile + treno 1,6%

solo treno 1,5%

autobus + treno 1,1%

ALTRE COMBINAZIONI 6,7%

Tabella 5.5.2 - Combinazioni di mezzi usati per lo spostamento domicilio - universitˆ. Base rispondenti: 24.685 
utenti universitari

Figura 5.5.3 - Combinazioni di mezzi usati per lo spostamento domicilio - universitˆ. Base rispondenti: 24.685 
utenti universitari

Un altro punto di vista  interessante emerge dallÕanalisi dellÕultimo mezzo usato in  ordine di 
tempo nello spostamento casa-universitˆ  durante il giorno di picco: quello che ha condotto 
a  destinazione lÕutente nel tratto finale. La  situazione, in  termini assoluti e percentuali,  • 
presentata  dapprima nel  complesso (tab. 5.5.4), poi nello specifico delle sedi  principali  in 
ambito urbano (tabelle 5.5.5-5.5.12  e figure 5.5.13-5.5.17).  Lo spostamento a  piedi tra  un 

Combinazioni di mezzi
22%

Solo motociclo/ciclomotore
5%

Solo automobile
24%

Solo mezzo pubblico
32%

Nessun mezzo
19%

Nessun mezzo
Solo mezzo pubblico
Solo automobile
Solo motociclo/ciclomotore
Combinazioni di mezzi
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mezzo di  locomozione e lÕaltro • stato ignorato,  per  considerare specificamente i tragitti 
effettuati interamente a piedi.

EÕ da sottolineare che giˆ  oggi la  popolazione studentesca  si comporta  in  maniera  piuttosto 
virtuosa,  dal  punto di vista  della  sostenibilitˆ  ambientale: il 50,7% degli  studenti effettua 
lÕultimo tratto del proprio percorso in  autobus urbano, mentre il  22,4% di  essi si  sposta 
interamente a  piedi. Lo spostamento in automobile riguarda  il  15,6% degli studenti. La 
ripartizione modale cambia sensibilmente per  il personale tecnico-amministrativo e 
docente: lÕautomobile • lÕultimo mezzo usato,  in  prossimitˆ  della  sede di riferimento, da  ben 
il 55,2% di essi. La  percentuale di utilizzo dellÕautobus urbano scende al  23,5% e lo 
spostamento interamente a piedi interessa il 12,3% di questi utenti.

N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

solo a piedi 2989 21,0% 2740 22,4% 249 12,3%

bicicletta 45 0,3% 42 0,3% 3 0,1%

moto/ciclomotore come 
guidatore 686 4,8% 544 4,4% 142 7,0%

moto/ciclomotore come 
passeggero 30 0,2% 27 0,2% 3 0,1%

bus/tram urbani 6686 46,9% 6211 50,7% 475 23,5%

bus extraurbano 79 0,6% 79 0,6% 0 0,0%

taxi 12 0,1% 7 0,1% 5 0,2%

treno 709 5,0% 681 5,6% 28 1,4%

automobile come 
conducente da solo 2186 15,3% 1319 10,8% 867 42,9%

automobile come 
conducente con altre 
persone

442 3,1% 260 2,1% 183 9,1%

automobile come 
passeggero 330 2,3% 271 2,2% 59 2,9%

carpooling (si dividono i 
costi tra coloro che vanno 
assieme in macchina)

72 0,5% 65 0,5% 7 0,3%

somma automobile 3030 21,2%1915 15,6% 1116 55,2%
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N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

TOTALE 14266 100,0% 12246 100,0% 2021 100,0%

Tabella 5.5.4 - Mezzi usati per ultimo spostamento domicilio - universitˆ. Ultimo tratto del tragitto, giorno di 
picco. TUTTE LE SEDI

Per  quanto concerne il  campus principale di  Via  Valerio-Piazzale Europa (tab.  5.5.5),  qui 
lÕutilizzo dellÕautobus urbano come ultimo mezzo • pi•  frequente rispetto alla  media  (49,7% 
complessivo, 54,1% per i soli  studenti), a  scapito dello spostamento a  piedi (19,0%), 
probabilmente per  lÕubicazione della sede, sulle pendici del Monte Valerio. LÕuso 
dellÕautomobile, nel complesso, • in  linea  con  la  media  delle sedi, mentre il  motociclo/
ciclomotore (5,6%) • usato in misura lievemente maggiore.

N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

solo a piedi 1.652 19,0% 1.559 21,1% 93 7,2%

bicicletta 6 0,1% 5 0,1% 1 0,1%

moto/ciclomotore come 
guidatore

484 5,6% 389 5,3% 95 7,3%

moto/ciclomotore come 
passeggero

29 0,3% 26 0,4% 3 0,2%

bus/tram urbani 4.322 49,7% 4.000 54,1% 322 24,8%

bus extraurbano 27 0,3% 27 0,4% 0 0,0%

taxi 10 0,1% 7 0,1% 3 0,2%

treno 236 2,7% 230 3,1% 6 0,5%

automobile come 
conducente da solo

1.432 16,5% 845 11,4% 587 45,3%

automobile come 
conducente con altre 
persone

260 3,0% 123 1,7% 137 10,6%

automobile come 
passeggero

191 2,2% 149 2,0% 42 3,2%

carpooling (si dividono i 
costi tra coloro che vanno 
assieme in macchina)

42 0,5% 35 0,5% 7 0,5%

somma automobile 1.925 22,1%1.152 15,6%773 59,6%

TOTALE 8.691 100,0% 7.395 100,0% 1.296 100,0%

Tabella 5.5.5 - Mezzi usati per ultimo spostamento domicilio - universitˆ. Ultimo tratto del tragitto, giorno di 
picco. CAMPUS DI PIAZZALE EUROPA
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La  tabella  che segue (Tab.  5.5.6) riporta  unÕanalisi  complessiva  della situazione presso le 
sedi ubicate nella  Cittˆ  Vecchia  (via dellÕUniversitˆ, via  Lazzaretto Vecchio, via Montfort, 
androna  Campo Marzio,  via  Economo, via Tigor),  non  distanti lÕuna dallÕaltra e 
caratterizzate da  una  disponibilitˆ  di mezzi pubblici e parcheggi similare.  Proprio per  la 
carenza  di aree di  sosta (in  particolare gratuite), lÕutilizzo dellÕautomobile (15,0% 
complessivo) • decisamente meno frequente rispetto alla media delle sedi, in particolare per 
gli  studenti  (12,3%), che non  possono usufruire delle aree di sosta  riservate (presenti,  per 
esempio,  in  androna Campo Marzio,  via  Economo,  via  Tigor).  Grazie alla  vicinanza delle 
sedi universitarie al  centro cittadino e alle pendenze non eccessive da superare,  una  buona 
fetta di utenza  si muove interamente a  piedi (quasi il  35% del personale, il 21,9% degli 
studenti).

N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

solo a piedi 466 23,2% 400 21,9% 65 34,8%

bicicletta 2 0,1% 1 0,1% 1 0,5%

moto/ciclomotore come guidatore 69 3,4% 61 3,3% 8 4,3%

bus/tram urbani 1041 51,8% 1009 55,3% 32 17,1%

bus extraurbano 12 0,6% 12 0,7% 0 0,0%

treno 117 5,8% 116 6,4% 1 0,5%

automobile come conducente da 
solo

193 9,6% 129 7,1% 65 34,8%

automobile come conducente con 
altre persone

34 1,7% 27 1,5% 8 4,3%

automobile come passeggero 61 3,0% 55 3,0% 7 3,7%

carpooling (si dividono i costi tra 
coloro che vanno assieme in 
macchina)

13 0,6% 13 0,7% 0 0,0%

somma automobile 301 15,0% 224 12,3% 80 42,8%

TOTALE 2008 100,0% 1823 100,0% 187 100,0%

Tabella 5.5.6 - Mezzi usati per ultimo spostamento domicilio - universitˆ. Ultimo tratto del tragitto, giorno di 
picco. TOTALE SEDI CITTAÕ VECCHIA (Via dellÕUniversitˆ, Via Lazzaretto Vecchio, Via Montfort, Androna 

Campo Marzio, Via Economo, Via Tigor)

La tabella 5.5.7 presenta il dettaglio dei tre gruppi di sedi della Cittˆ Vecchia.
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Via Università, 
Via Lazzaretto 

Vecchio, Via 
Montfort

Via Università, 
Via Lazzaretto 

Vecchio, Via 
Montfort

Androna Campo 
Marzio, Via 

Economo

Androna Campo 
Marzio, Via 

Economo

Via TigorVia Tigor

N % TOT N % TOT N % TOT

solo a piedi 130 29,5% 145 18,6% 191 24,3%

bicicletta 0 0,0% 1 0,1% 1 0,1%

moto/ciclomotore come 
guidatore

22 5,0% 33 4,2% 14 1,8%

bus/tram urbani 191 43,4% 420 53,8% 430 54,6%

bus extraurbano 0 0,0% 12 1,5% 0 0,0%

taxi 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%

treno 35 8,0% 45 5,8% 37 4,7%

automobile come conducente 
da solo 39 8,9% 79 10,1% 75 9,5%

automobile come conducente 
con altre persone 3 0,7% 17 2,2% 14 1,8%

automobile come passeggero 8 1,8% 29 3,7% 24 3,0%

carpooling (si dividono i costi 
tra coloro che vanno assieme 
in macchina)

12 2,7% 0 0,0% 1 0,1%

somma automobile 62 14,1% 125 16,0% 114 14,5%

TOTALE 440 100,0% 781 100,0% 787 100,0%

Tabella 5.5.7 - Mezzi usati per ultimo spostamento domicilio - universitˆ. Ultimo tratto del tragitto, giorno di 
picco. DETTAGLIO SEDI IN CITTAÕ VECCHIA

La  situazione nei pressi dellÕospedale di Cattinara  • piuttosto diversa da quelle viste 
precedentemente: qui la distanza  dal centro cittadino,  la  ripiditˆ  del  percorso di accesso e la 
presenza  di un parcheggio riservato fanno s“ che lo spostamento interamente a  piedi   o in 
bicicletta  diventi  una soluzione impensabile (0%), mentre lÕautomobile sia  usata  dal  69% del 
personale tecnico-amministrativo e docente (la  percentuale scende al 31,2% per  gli 
studenti). LÕautobus • molto utilizzato dagli  studenti  (59,2% del totale) ed anche il 
motociclo/ciclomotore • una  possibilitˆ  presa  in considerazione da  una  percentuale di 
utenza superiore alla media delle sedi (6,5% degli studenti, 5,8% nel complesso).
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N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

solo a piedi 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%

bicicletta 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%

moto/ciclomotore come 
guidatore 36 5,9% 32 6,7% 4 3,2%

bus/tram urbani 323 53,3% 290 60,5% 32 25,6%

treno 7 1,2% 4 0,8% 2 1,6%

a u t o m o b i l e c o m e 
conducente da solo 175 28,9% 97 20,3% 78 62,4%

a u t o m o b i l e c o m e 
c o n d u c e n t e c o n  a l t r e 
persone

34 5,6% 29 6,1% 6 4,8%

a u t o m o b i l e c o m e 
passeggero 22 3,6% 18 3,8% 3 2,4%

carpooling  (si  dividono i 
costi tra  coloro che vanno 
assieme in macchina)

9 1,5% 9 1,9% 0 0,0%

somma automobile 240 39,6% 153 31,9% 87 69,6%

TOTALE 606 100,0% 479 100,0% 125 100,0%

Tabella 5.5.8 - Mezzi usati per ultimo spostamento domicilio - universitˆ. Ultimo tratto del tragitto, giorno di 
picco. OSPEDALE DI CATTINARA

La  sede di Piazzale Valmaura  (tab.  5.5.10), presumibilmente in  virt•  del numero di  linee di 
trasporto pubblico che la  servono, • raggiunta  principalmente in  autobus (68,2% degli 
studenti), mentre lÕautomobile • la scelta  prevalente tra  i  membri del personale (61,5%). 
Pochi gli spostamenti in  motociclo/ciclomotore: pi•  frequenti  quelli a  piedi  (8,6% 
complessivo).

N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

solo a piedi 46 8,6% 43 8,4% 2 7,7%

moto/ciclomotore come 
guidatore 14 2,6% 11 2,2% 3 11,5%

bus/tram urbani 352 65,7% 347 68,2% 5 19,2%
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N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

bus extraurbano 10 1,9% 10 2,0% 0 0,0%

treno 15 2,8% 15 2,9% 0 0,0%

automobile come conducente 
da solo

61 11,4% 45 8,8% 16 61,5%

automobile come conducente 
con altre persone

16 3,0% 16 3,1% 0 0,0%

automobile come passeggero 15 2,8% 15 2,9% 0 0,0%

carpooling (si dividono i costi 
tra coloro che vanno assieme 
in macchina)

7 1,3% 7 1,4% 0 0,0%

somma automobile 99 18,5% 83 16,3% 16 61,5%

TOTALE 536 100,0% 509 100,0% 26 100,0%

Tabella 3.5.10 - Mezzi usati per ultimo spostamento domicilio - universitˆ. Ultimo tratto del tragitto, giorno di 
picco. SEDE DI PIAZZALE VALMAURA

La  sede di via Filzi,  la  pi•  centrale e prossima alla  stazione dei treni (assieme a quella  di via 
SantÕAnastasio), presenta  una situazione del  tutto particolare in  termini di abitudini  di 
spostamento della  sua utenza di riferimento (tab. 5.5.11).  Spicca  il  dato degli  spostamenti a 
piedi (62,4% del totale),  seguito dal ricorso allÕautobus urbano (26,9%,  addirittura 44,3% 
per  i soli dipendenti) e dal treno (9,3%).  Nemmeno un  utente su  cento si sposta  in 
automobile: ci˜ evidentemente per  la  scarsitˆ  di stalli  di  sosta e per  lÕassenza di un 
parcheggio riservato. PressochŽ assente anche il ciclomotore/motociclo (0,5%).

N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

solo a piedi 482 62,4% 440 65,1% 42 43,3%

bicicletta 1 0,1% 1 0,1% 0 0,0%

moto/ciclomotore come 
guidatore 4 0,5% 2 0,3% 2 2,1%

bus/tram urbani 208 26,9% 165 24,4% 43 44,3%

treno 72 9,3% 63 9,3% 9 9,3%
automobile come 
conducente da solo

1 0,1% 0 0,0% 1 1,0%

automobile come 
passeggero

5 0,6% 5 0,7% 0 0,0%
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N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

somma automobile 6 0,8% 5 0,7% 1 1,0%

TOTALE 773 100,0% 676 100,0% 97 100,0%

Tabella 5.5.11 - Mezzi usati per ultimo spostamento domicilio - universitˆ. Ultimo tratto del tragitto, giorno di 
picco. SEDE DI VIA FILZI

Anche in  via  SantÕAnastasio lo spostamento a  piedi  • la scelta  pi•  naturale: riguarda  il 
38,3% dellÕutenza.  Il 23,5% della  popolazione raggiunge la  sede direttamente in  treno, data 
la  vicinanza  della  stazione centrale, mentre il  15,1% sceglie di utilizzare lÕautomobile e quasi 
il 14% si sposta in autobus (tab. 5.5.12).

N % TOT N STD % STD N TAD % TAD

solo a piedi 176 38,6% 158 38,0% 18 41,9%

bicicletta 4 0,9% 4 1,0% 0 0,0%

moto/ciclomotore come 
guidatore 31 6,8% 24 5,8% 8 18,6%

bus/tram urbani 64 14,0% 61 14,7% 4 9,3%

bus extraurbano 5 1,1% 5 1,2% 0 0,0%
treno 107 23,5% 105 25,2% 3 7,0%
automobile come conducente 
da solo

57 12,5% 53 12,7% 4 9,3%

automobile come conducente 
con altre persone

7 1,5% 1 0,2% 6 14,0%

automobile come passeggero 5 1,1% 5 1,2% 0 0,0%

somma automobile 69 15,1% 59 14,2% 10 23,3%

TOTALE 456 100,0% 416 100,0% 43 100,0%

Tabella 3.5.12 - Mezzi usati per ultimo spostamento domicilio - universitˆ. Ultimo tratto del tragitto, giorno di 
picco. SEDE DI VIA S. ANASTASIO

Gli areogrammi seguenti  (fig.. 5.5.13-5.5.17) evidenziano i  ragionamenti  riportati in 
precedenza, per  quanto riguarda le abitudini di spostamento dellÕutenza  nellÕultimo tratto, 
nel complesso e in dettaglio per le sedi pi• frequentate.
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5.5.13 - Ripartizione modale (ultimo tratto): TUTTE 
LE SEDI

5.5.14 - Ripartizione modale (ultimo tratto): 
CAMPUS DI PIAZZALE EUROPA

5.5.15 - Ripartizione modale (ultimo tratto): 
TOTALE  SEDI CITTAVECCHIA

1,0%

21,2%

5,0%

46,9%

5,0%

21,0%

0,5%

22,2%

2,7%

49,7%

5,9%

19,0%

0,7%

15,0%

5,8%

51,8%

3,4%

23,2%

5.5.16 - Ripartizione modale (ultimo tratto): VIA 
FILZI

5.5.17 - Ripartizione modale (ultimo tratto): 
OSPEDALE DI CATTINARA

LEGENDA 

0,1%
0,8%

9,3%

26,9%

0,6%

62,3%

39,6%

1,1%

53,3%

6,0%

solo a piedi moto tot
bus/tram urbani treno
auto tot altro
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5.5.1 LÕutilizzo di mezzi privati e la sosta presso le sedi

In  base alle indicazioni fornite dagli  intervistati  sui percorsi e soprattutto sui  mezzi utilizzati 
per  raggiungere lÕAteneo,  • stato possibile circoscrivere le risposte di coloro che utilizzano 
lÕautomobile o il  motociclo/ciclomotore,  quale mezzo di trasporto per  percorrere lÕultimo 
tratto (dopo aver  preso,  ad esempio,  il treno o aver  percorso un tratto a  piedi). Infatti, solo 
coloro che utilizzano moto o automezzo privato per  lÕultimo tratto, sommati  a  quelli che uti-
lizzano un  solo mezzo per  lo spostamento, sono interessati dal  problema della  ricerca  di un 
posteggio.

La  tabella  5.5.1.1  quantifica  la  domanda complessiva  di  sosta presso le sedi nel  giorno di 
picco, andando a  considerare solamente coloro che utilizzano il  mezzo privato per 
percorrere lÕultimo tratto del tragitto casa-universitˆ. Il  computo totale • di 3.386  persone, 
di cui 2.188  studenti e 1.199  dipendenti.  In gran  parte si  tratta  di  automobilisti che 
raggiungono le sedi da  soli  (64,6%) oppure con altre persone (15,3%).  I motociclisti sono il 
20,3% degli  utenti di mezzi privati  (il 24,9% se consideriamo, tra  questi, i soli studenti), 
dato destinato probabilmente a  salire nei  mesi caldi (la  rilevazione • stata  eseguita  nei mesi 
di dicembre e gennaio). 

N % TOT % TAD 

N=2239

% STD

N=5204

moto/ciclomotore come guidatore 686 20,3% 11,8% 24,9%

automobile come conducente da solo 2.186 64,6% 72,3% 60,3%

automobile come conducente con altre persone 442 13,1% 15,3% 11,9%

carpooling 72 2,1% 0,6% 3,0%

TOTALE 3.386 100% 100% 100%

Tabella 5.5.1.1 - Ripartizione degli utenti di mezzi privati, personale e studenti. Giorno di picco

5.6 I tempi e le distanze

Le elaborazioni eseguite allo scopo di descrivere il  giorno ÒtipicoÓ  di picco (la  giornata  media 
feriale di un  mese come marzo o novembre,  quando quasi tutte le facoltˆ  sono nel pieno 
delle lezioni),  prese congiuntamente ai dati  relativi alla  residenza e al domicilio della 
popolazione universitaria,  permettono di calcolare le distanze ed i  tempi complessivi (e 
medi)  impiegati  dallÕutenza per  raggiungere la  sede universitaria  di riferimento.  Il computo 
• stato effettuato separatamente per  quanto riguarda gli  spostamenti in  ambito urbano (che 
interessano residenti a  Trieste e pendolari di lunga  permanenza  - tab. 5.6.1) ed extraurbano 
per  raggiungere Trieste (che riguardano tutte le categorie di ÒpendolariÓ - tab.  5.6.2).  I tempi 
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indicati  sono quelli espressi dai rispondenti al  questionario quantitativo, mentre per  quanto 
concerne la  distanza, vista  lÕeterogeneitˆ  dei mezzi  usati e dei relativi  percorsi, si • fatto 
riferimento a  quanto suggerito da Google Maps, uniformando le distanze di  tutti gli 
spostamenti al caso stradale-automobilistico, senza soste intermedie tra  origine e 
destinazione. LÕorigine •,  a  seconda dei due casi, lÕindirizzo di  residenza  dei pendolari  (fuori 
Trieste)  oppure, per  gli spostamenti a  Trieste, quello di  residenza  per  i triestini  e di 
domicilio per i pendolari di lunga permanenza.

DallÕanalisi dei dati  risalta  una  differenza  piuttosto netta tra  le distanze mediamente 
percorse in cittˆ  dai residenti a  Trieste (4,7  km  per  chi frequenta  regolarmente, 4,6  per gli 
ÒoccasionaliÓ) e dai pendolari di  lunga permanenza  (1,9  km), presumibilmente da  imputarsi 
alla  scelta  del domicilio, da parte dei pendolari, in  zone quanto pi•  prossime alla  sede pi• 
frequentata. Nonostante tale differenza,  il tempo medio dichiarato per  coprire il percorso 
casa-universitˆ  risulta  essere omogeneo: 21,2  minuti  per  i residenti a  Trieste (22,6  per  chi 
frequenta occasionalmente) contro i 23,3  dei pendolari di  lunga permanenza.  Ci˜ pu˜ essere 
ricondotto,  probabilmente, alla  diversa scelta  modale per  raggiungere lÕuniversitˆ: a piedi da 
parte degli utenti che abitano in prossimitˆ  della  sede di  pertinenza, tramite mezzi su  ruota 
da parte di coloro che risiedono a maggiore distanza, in  particolare i triestini,  che peraltro 
dispongono di un maggior numero di mezzi privati.

N media DIST. 
AUTO DOM. 

TRIESTE - 
SEDE UNI

somma DIST. 
AUTO DOM. 

TRIESTE - 
SEDE UNI

TEMPO 
medio DI 

PERCORR
ENZA dich.

somma 
TEMPO DI 
PERCORR

ENZA
[km][km] [min] [ore]

Residente - 
frequenza 
regolare

TAD 1.641 4,83 7.675 19,75 542
Residente - 
frequenza 
regolare

STD 3.727 4,34 16.545 21,05 1.354
Residente - 
frequenza 
regolare TOT 5.369 4,52 24.220 20,56 1.896

Residente - 
frequenza 
occasionale

TAD 18 4,57 55 28,77 9
Residente - 
frequenza 
occasionale

STD 272 4,88 1.248 23,11 99
Residente - 
frequenza 
occasionale TOT 289 4,84 1.304 23,77 109

Pendolare di 
lunga 
permanenza

TAD 70 2,40 70 41,04 44
Pendolare di 
lunga 
permanenza

STD 4.534 1,79 4.043 23,61 1.746
Pendolare di 
lunga 
permanenza TOT 4.604 1,82 4.112 24,68 1.790

Tabella 5.6.1 - Tempi e distanze percorse per raggiungere lÕuniversitˆ dal proprio domicilio in Trieste. Giorno 
di picco. I tempi sono quelli dichiarati nel questionario, le distanze sono quelle automobilistiche, ricavate 

tramite Google Maps
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N media DI-
STANZA 

AUTO CO-
MUNE RE-
SIDENZA - 
TRIESTE

somma DI-
STANZA 

AUTO CO-
MUNE RE-
SIDENZA - 
TRIESTE

TEMPO 
medio DI 
PERCOR-

RENZA 
dichiarato

somma 
TEMPO DI 
PERCOR-

RENZA

[km][km] [min.] [ore]
Pendolare di 
lunga perma-
nenza

TAD 70 253,1 17.361 159,3* 183*Pendolare di 
lunga perma-
nenza STD 4.534 165,0 733.248 116,6* 8.690*

Pendolare di 
lunga perma-
nenza

TOT 4.604 170,3 750.609 119,2* 8.873*

Pendolare 
quotidiano

TAD 216 67,1 13.730 74,2 257Pendolare 
quotidiano

STD 3.082 58,5 179.488 78,0 3.999

Pendolare 
quotidiano

TOT 3.298 60,3 193.219 77,2 4.256

Pendolare 
occasionale

TAD 4 94,7 404 64,8 5Pendolare 
occasionale

STD 328 168,2 37.874 103,0 464

Pendolare 
occasionale

TOT 332 164,7 38.278 101,2 469

Tabella 5.6.2 - Tempi e distanze percorse per raggiungere Trieste dalla propria residenza, fuori provincia. 
Giorno di picco

* I tempi sono quelli dichiarati nel questionario, tranne per i pendolari di lunga permanenza (ricavati da 
Google Maps), le distanze sono per tutti quelle automobilistiche, ricavate tramite Google Maps

Per  avere una  panoramica completa  del  giorno di picco,  unÕultima  tabella (tab. 5.6.3) riporta 
i totali  relativi ai  tragitti  di andata  e ritorno,  che tengono in  considerazione il fatto  che 
alcuni  pendolari  di  lunga  permanenza partono dal Comune di residenza  (al pari dei 
pendolari  quotidiani  ed occasionali),  mentre gli altri  dal domicilio a  Trieste,  secondo quanto 
espresso nel questionario.

Tra andata e ritorno vi • una differenza  del 3,47% in  termini  di tempo complessivo, 
spiegabile con lÕosservazione che molte persone (pi•  che allÕandata)  nel tragitto di ritorno 
effettuano tappe intermedie, che allungano la percorrenza.

N Somma di-
stanza auto

Somma tempo 
percorrenza - 

andata

Somma tempo 
percorrenza - 

ritorno

Δ a/r

[km] [ore][ore] %

TAD 2.021 24.512 890 902 1,36%

STD 12.245 386.020 7.775 8.063 3,71%
TOT 14.266 410.532 8.665 8.966 3,47%

Tabella 5.6.3 - Tempi e distanze percorse complessivi per raggiungere lÕUniversitˆ di Trieste. Giorno di picco
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Il numero di ore spese per recarsi allÕuniversitˆ  (tragitto di andata  dal proprio domicilio alla 
sede universitaria  da  cui si  inizia  la giornata accademica  o di  lavoro) • pari  a  8.665  ore nel 
giorno di picco e a  410.000  km  totali (considerando il  tragitto automobilistico da origine a 
destinazione, secondo Google Maps, come illustrato a inizio paragrafo).

5.7 Percorsi indiretti

Una  sezione specifica  del questionario consente di risalire al motivo per il quale i minuti 
spesi complessivamente nel tragitto di  ritorno siano superiori a quelli del tratto di andata  e, 
pi•  in  generale,  quanto incidano gli impegni extra-universitari sulle abitudini di trasporto 
dellÕutenza.

Risulta  (Tab. 5.7.1)  che lÕ83% degli  studenti e il 71% del  personale mediamente non 
effettuano tappe intermedie, nŽ allÕandata nŽ al  ritorno.  Complessivamente, il 17% dei 
tecnico-amministrativi e docenti  ed il 5% degli  studenti effettua  spostamenti indiretti 
allÕandata.  Al ritorno,  • il 18% del personale ed il 15% degli studenti a  fare soste durante il 
tragitto universitˆ-casa, dunque il tragitto di ritorno • mediamente pi• complesso.

Il 6% del personale e il  3% degli studenti,  tra questi,  ha  necessitˆ di  fermarsi sia  allÕandata 
che al ritorno.

TOTALE TAD STD

diretto sia all'andata che al ritorno 81% 71% 83%

diretto all'andata, indiretto al ritorno 12% 12% 12%

indiretto all'andata, diretto al ritorno 3% 11% 2%

indiretto sia all'andata che al ritorno 3% 6% 3%

Tabella 5.7.1 - Caratteristiche dello spostamento di andata e di quello di ritorno (tappe intermedie)

Per  quanto riguarda  le motivazioni  che portano lÕutenza  ad effettuare tappe intermedie 
allÕandata  (tab.  3.7.2), la  pi•  importante per  il  personale • certamente lÕaccompagnamento 
di figli (70%), seguita  dalle commissioni (13%). LÕ11% di questi si ferma lungo il  tragitto per 
impegni connessi al  lavoro.  Osservando il  comportamento degli  studenti,  questi 
principalmente effettuano tappe intermedie allÕandata  per  impegni legati allo studio (37%) e 
commissioni (28%).

ANDATA TOT TAD STD

accompagnamento dei figli 34% 70% 15%

accompagnamento di altre persone 13% 8% 15%
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ANDATA TOT TAD STD

cure mediche 1% 1% 1%

commissioni 23% 13% 28%

tempo libero/svago 10% 4% 13%

impegni connessi al lavoro/studio 28% 11% 37%

altro 16% 6% 21%

Tabella 5.7.2 - Motivazione delle tappe intermedie nel tragitto di andata

Al ritorno (tab. 5.7.3), cresce il peso delle commissioni  (45% in  media), seguito dallo svago 
(27%) e dallÕaccompagnamento dei  figli (29% per  il personale,  6% sul totale).  Continuano ad 
avere un  discreto peso gli impegni connessi allo studio, che portano il  27% degli studenti a 
fermarsi lungo la strada verso casa.

RITORNO TOT TAD STD

accompagnamento dei figli 6% 29% 2%

accompagnamento di altre persone 10% 5% 11%

cure mediche 2% 2% 2%

commissioni 45% 47% 44%

tempo libero/svago 27% 13% 30%

impegni connessi al lavoro/studio 24% 12% 27%

altro 15% 7% 16%

Tabella 5.7.3 - Motivazione delle tappe intermedie nel tragitto di ritorno.

5.8 Ripetitivitˆ delle scelte

La  tabella 5.8.1  riporta alcune indicazioni sulle abitudini  di spostamento dellÕutenza,  in 
particolare sulla loro ripetitivitˆ.
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Abitualmente... % N

usa i medesimi mezzi per spostarsi e fa gli stessi percorsi 58,2% 14232

usa i medesimi mezzi ma varia i percorsi 11,8% 2883

cambia mezzi ma fa gli stessi percorsi 2,9% 700

cambia mezzi e percorsi in base al tempo atmosferico 7,6% 1854

cambia mezzi e percorsi in base alle necessitˆ della giornata 18,1% 4440

cambia mezzi e percorsi per altri motivi 1,5% 362

Tab. 3.8.1 - Ripetitivitˆ delle scelte di spostamento [Base: 24685 rispondenti]

Fig. 5.8.2  - Ripetitivitˆ delle scelte di spostamento.

1,5%

18,1%

7,6%
2,9%

11,8%

58,1%

Stessi mezzi e percorsi Stessi mezzi
Stessi percorsi Vari mezzi e percorsi (tempo atm.)
Vari mezzi e percorsi (necessitˆ) Vari mezzi e percosri (altro)
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Il quadro generale che emerge • che i rispondenti si dimostrano molto abitudinari nei loro 
spostamenti da e per  lÕUniversitˆ: vengono spesso percorse le stesse tratte ma  ancor  pi• 
spesso viene utilizzato lo stesso mezzo di trasporto.

69,9% usa abitualmente gli stessi mezzi 

61% compie abitualmente gli stessi percorsi 

Analisi dei risultati per categoria di rispondente (tab. 5.8.3):

Residen
te 

frequen
tante

Residen
te 

occasio
nale

Pendola
re 

settima
nale

Pendola
re 

quotidi
ano

Pendola
re 

occasio
nale

Altro

stessi mezzi, stessi 
percorsi 52,4% 41,6% 57,8% 70,5% 61% 50%

stessi mezzi ma varia 
i percorsi 14,3% 15% 11,1% 7,2% 10,9% 23,5%

cambia mezzi ma 
stessi percorsi 3,8% 6,2% 2,4% 1,8% 2,2% 1%

cambia mezzi e per-
corsi in base al tempo 
atmosferico

8,1% 6,3% 10,3% 6,6% 1,9% 4,8%

cambia mezzi e per-
corsi in base alle ne-
cessitˆ della giornata

19,9% 29,5% 17,4% 12,7% 21,8% 15,5%

cambia mezzi e per-
corsi per altri motivi 1,6% 1,4% 1% 1,2% 2,2% 5,2%

Tab. 5.8.3 - Ripetitivitˆ delle scelte di spostamento per categoria di utenza
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Fig. 5.8.4 - Ripetitivitˆ delle scelte di spostamento per categoria di utenza

I pendolari,  specialmente quelli giornalieri  (quasi  lÕ80%),  sono gli utenti  pi•  abitudinari 
nella  scelta  del mezzo e/o del  percorso, mentre i  residenti a Trieste sono quelli che 
maggiormente variano il loro percorso e/o mezzo in base alle necessitˆ  di  giornata  (fig. 
5.8.4)  . 

Analisi dei risultati secondo il ruolo allÕinterno dellÕUniversitˆ (tab.5.8.5):

TAD STD

stessi mezzi, stessi percorsi (a) 60,1% 57,9%

stessi mezzi ma varia i percorsi (b) 13,4% 11,5%

cambia mezzi ma stessi percorsi (c) 3,9% 2,7%

cambia mezzi e percorsi in base al tempo atmosferico (d) 4,1% 8,1%

cambia mezzi e percorsi in base alle necessitˆ della giornata (e) 16,8% 18,3%

cambia mezzi e percorsi per altri motivi (f) 1,7% 1,5%

  Tab. 5.8.5 - Ripetitivitˆ delle scelte di spostamento per personale tecnico-amministrativo e docente e studenti

1,6%

19,9%

8,1%
3,8%

14,3%

52,3%

Residente frequentante

1,2%

12,7%
6,6%1,8%

7,2%

70,5%

Pendolare quotidiano

1,0%

17,4%

10,3%
2,4%

11,1%

57,8%

Pendolare settimanale
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  Fig. 5.8.6 - Ripetitivitˆ delle scelte di spostamento per  personale tecnico-amministrativo e docente e studenti

Non ci sono sostanziali differenze tra le abitudini di spostamento espresse degli  studenti e 
quelle espresse dai  docenti e dal  personale Tecnico Amministrativo (fig.  5.8.6).  LÕunica 
differenza risiede in  una maggior  predisposizione a  cambiare mezzi e percorsi in  base al 
tempo atmosferico da parte degli studenti (d).

Fig. 5.8.7  - Totale utenti ÒabitudinariÓ per tipologia

Per quanto concerne i numeri assoluti (fig. 5.8.7):

¥ quasi 8.000 persone residenti frequentanti (su  11.417) dichiarano di utilizzare lo stesso 
mezzo e/o percorso negli spostamenti da/verso lÕUniversitˆ;

¥ 3.592  pendolari settimanali (su  5.045) dichiarano di  utilizzare lo stesso mezzo e/o 
percorso negli spostamenti da/verso lÕUniversitˆ;
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¥ 3161  pendolari giornalieri (su  3.984), cio• ben lÕ80%, dichiarano di utilizzare lo stesso 
mezzo e/o percorso negli spostamenti da/verso lÕUniversitˆ;

Disaggregazione delle abitudini  di spostamento dei soli studenti, secondo la facoltˆ  di 
appartenenza (fig. 5.8.8):

Fig. 5.8.8 -  Dettaglio abitudini per facoltˆ (solo studenti)

Le facoltˆ con gli studenti  pi•  abitudinari nei  loro spostamenti  risultano essere quelle 
stanziate nella  sede centrale, con  in  testa  la  facoltˆ di giurisprudenza  (66%),  mentre le 
facoltˆ  dove gli studenti cambiano maggiormente mezzi e percorsi in  base alle necessitˆ  di 
giornata  risultano essere la  facoltˆ  di Lettere e Filosofia  (30%), seguita  da  Scienze della 
Formazione (24%), ovvero facoltˆ con sedi distaccate.

5.9  Emissioni di CO 2 associate agli spostamenti

A  partire dai dati  sulle abitudini di spostamento, raccolti  mediante il  questionario,  •  stato 
possibile stimare le emissioni di  anidride carbonica  generate da  tali movimenti casa-
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universitˆ.  Si  • fatto riferimento al giorno Òdi piccoÓ giˆ illustrato nelle precedenti  analisi, 
alle distanze percorse da ciascuno e alla ripartizione modale emersa nei paragrafi 
precedenti.  Per  garantire un sufficiente grado di precisione,  si • considerata la  porzione 
urbana  degli spostamenti,  nellÕambito della  cittˆ  di Trieste.  In  questo senso, gli  spostamenti 
di chi  proviene da  fuori Trieste sono presi in  considerazione, per  ipotesi, a  partire dalla 
stazione centrale in  piazza  della  Libertˆ. Fanno eccezione per  gli automobilisti  provenienti 
da altre province, i quali percorrono in cittˆ 10 km.

LÕanalisi si  sofferma  sul solo spostamento di andata. Sono stati utilizzati i coefficienti 
riportati in tabella 5.9.1.

g (CO2) / km

a piedi / bicicletta / passeggero 0

autobus urbano (per persona) 75

motociclo / ciclomotore come guidatore 90

automobile come conducente / taxi 237

carpooling (per persona) 100

Tab. 5.9.1 - Fattori di emissione di CO2 per modalitˆ di trasporto in ambito urbano

Il dato che emerge • che,  durante i  giorni di picco, in cui raggiungono lÕateneo pi•  di 14  mila 
persone distribuite tra  le varie sedi,  lÕemissione di  anidride carbonica complessiva  generata 
dallÕutenza universitaria  • di pi•  di 6,5  tonnellate per il solo tragitto di andata  in  ambito 
triestino (tab. 5.9.2).  Ci˜ significa  che, mediamente, ognuno genera circa  460 grammi di 
CO2, equivalenti allÕemissione di unÕautomobile che percorre due chilometri.

N g (CO2) tot / 
giorno picco

autobus urbano (per persona) 6.686 1.674.384

motociclo / ciclomotore come guidatore 686 263.526

automobile come conducente 2.628 4.628.743

taxi 12 4.511

carpooling (per persona) 72 65.614

ALTRO (a piedi / bicicletta / passeggero) 4.182 0

TOTALE 14.266 6.636.778

Tab. 5.9.2 - Emissione totale di CO2 per modalitˆ di trasporto in ambito urbano. Giorno di picco
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6 Opinioni e percezioni

6.1 Sicurezza percepita

Una  sezione del questionario • stata dedicata  alla  percezione della  sicurezza  in  relazione  ai 
diversi  mezzi di trasporto con  i quali  • possibile raggiungere lÕuniversitˆ.  La  tabella  6.1.1 
riporta  le indicazioni date dallÕutenza, tramite una scala che va da 1  (del tutto insicuroÓ) a  9 
(Òdel tutto sicuroÓ). Nella  domanda  si richiedeva  esplicitamente di non  considerare le 
distanze da coprire, ma di riferirsi alla propria percezione unicamente.

Auto Moto Bici Bus Treno Taxi A piedi

1 - del tutto insicuro 1,2% 7,3% 15,4% 0,4% 2,6% 2,4% 4,3%

2 2,1% 10,5% 13,7% 0,5% 0,8% 1,1% 2,2%

3 5,4% 17,9% 17,7% 0,9% 1,1% 3% 2,9%

4 8,4% 19,9% 17,4% 2,1% 2,4% 6,7% 5,5%

5 10,8% 14,2% 14,1% 5,7% 9,5% 17% 9,4%

6 14,6% 14,5% 10,6% 9,2% 9% 16% 11%

7 23,5% 9,6% 6,1% 21,5% 18,4% 21,4% 17,4%

8 24% 4,2% 3,4% 35,1% 32,2% 21,6% 24,7%

9 - del tutto sicuro 9,9% 2,1% 1,8% 24,7% 24% 10,9% 22,7%

MEDIA 6,43 4,38 3,85 7,5 7,21 6,42 6,76

Tab. 6.1.1 - Sicurezza percepita, in relazione ai diversi mezzi di trasporto [24470 rispondenti su 24685].

La  figura 6.1.2  rappresenta le medesime informazioni in  areogrammi, i  quali riescono a 
rendere ancora pi• evidenti le differenze tra i mezzi.
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taxi

1 - del tutto insicuro
2
3
4
5
6
7
8
9 - del tutto sicuro

Fig. 6.1.2 - Percezione del grado di sicurezza associato alle diverse modalitˆ di trasporto. 

I mezzi  di  trasporto che vengono considerati decisamente sicuri sono lÕautobus ed il  treno, 
seguono gli spostamenti  a  piedi.  LÕautomobile ed il taxi sono valutati anchÕessi 
tendenzialmente sicuri, mentre i  mezzi a  due ruote risultano invece nettamente poco sicuri, 
specialmente la bicicletta.

Le figure 6.1.3, 6.1.4  e 6.1.5  rappresentano rispettivamente, in  forma  separata, i  gradi di 
sicurezza, neutralitˆ e insicurezza associati alle diverse modalitˆ di trasporto:

automobile autobus treno

ciclomotore bicicletta a piedi
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Fig. 4.1.3 - Grado di sicurezza associato alle diverse modalitˆ di trasporto

Fig. 4.1.4 - Grado di ÒneutralitˆÓ associato alle diverse modalitˆ di trasporto

Fig. 4.1.5 - Grado di insicurezza associato alle diverse modalitˆ di trasporto

LÕanalisi dei risultati per  ruolo allÕinterno dellÕUniversitˆ  e del  sesso dei rispondenti • 
contenuta nelle tab. 6.1.6 e fig. 6.1.7:
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grado di sicurezza medio grado di sicurezza medio grado di sicurezza medio grado di sicurezza medio grado di sicurezza medio 

doc+ T.A. studenti maschio femmina

autobus 7,79 7,46 7,62 7,4

treno 7,49 7,17 7,41 7,06

a piedi 7,11 6,71 6,93 6,63

taxi 6,97 6,34 6,39 6,44

automobile 6,79 6,38 6,45 6,41

ciclomotore 4,07 4,43 4,49 4,3

bicicletta 3,47 3,9 3,99 3,74

Fig. 6.1.6 - Differenza della percezione di sicurezza tra personale ÒTADÓ e studenti (grado di sicurezza medio)

Fig. 6.1.7 - Differenza della percezione di sicurezza tra ÒTADÓ e studenti (grado di sicurezza medio)

Il personale docente e Tecnico Amministrativo associa  un  grado di sicurezza  maggiore a 
quasi tutte le modalitˆ  di trasporto salvo quelle a  due ruote, ciclomotori e biciclette. 
QuestÕultimo dato • da considerare in  relazione al fatto che i giovani tendono a sottovalutare 
il rischio di incidenti con  i  mezzi a  due ruote per  incoscienza  e maggiore fiducia nelle 
possibilitˆ  di evitarli  e infine per  un track record inferiore di incidenti passati a  livello 
personale e nel proprio network.
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Fig. 6.1.8 - Differenza della percezione di sicurezza tra maschi e femmine

Il grado di sicurezza percepito dagli uomini • leggermente superiore a  quello percepito dalle 
donne per le tutte le modalitˆ di trasporto, eccezion fatta per il taxi (fig. 6.1.8).

Nei paragrafi che seguono,  si analizzerˆ  il  grado di sicurezza percepito per ciascun  mezzo di 
trasporto separatamente.

6.1.1 Sicurezza dellÕautomobile

LÕanalisi dei risultati in  base alla  modalitˆ  di trasporto e per  tipologia  di  utente • contenuta 
nella tabella seguente (tab. 6.1.1.1) e nella successiva rappresentazione grafica (Fig. 6.1.1.2):

AutomobileAutomobileAutomobileAutomobileAutomobileAutomobileAutomobile

Residente 
freq.

Residente 
freq. occ.

Pendolare 
sett.

Pendolare 
quotidiano

Pendolare 
freq. occ.

Altro

1 0,8% 1% 1,4% 1,2% 0,6% 7,2%

2 1,2% 1,1% 3,2% 1,9% 3,5% 0,9%

3 3,3% 3,6% 6,4% 8,6% 3,3% 7,6%

4 5,4% 5,9% 11,9% 8,5% 10,2% 4,4%

5 9,2% 9,9% 13,8% 9,7% 10% 11,8%

6 11,2% 11,3% 15% 17,3% 20,2% 15%

7 25,2% 27,5% 22,1% 22,4% 23% 19,4%

8 30,8% 23,2% 18,2% 22,6% 22,5% 22,6%

9 12,9% 16,6% 8,2% 7,6% 6,8% 11,1%

MEDIA 6,87 6,82 6,07 6,24 6,31 6,15

Tab. 6.1.1.1 - Percezione grado di sicurezza associato allÕautomobile.
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Fig. 6.1.1.2 - Percezione grado di sicurezza associato allÕautomobile.

Di seguito (fig. 6.1.1.3)  viene analizzato come le diverse tipologie di  rispondenti  (residenti, 
pendolari, ecc.) valutino il grado di sicurezza legato lÕuso dellÕautomobile:

Fig. 6.1.1.3 - Variazione del grado di sicurezza dellÕautomobile percepito per tipologia di utente
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Fig. 6.1.1.4 - Dettaglio variazione percezione sicurezza automobile in base al tipo di utente

Il giudizio • tendenzialmente uniforme, ma  residenti associano un  grado di sicurezza 
allÕautomobile mediamente superiore rispetto alla  categoria  dei  pendolari (fig.  6.1.1.4), 
anche perchŽ lo riferiscono presumibilmente solo al circuito urbano.

6.1.2 Sicurezza del motociclo/ciclomotore

La  stessa  analisi condotta  con  riferimento allÕautomobile pu˜ essere vista  per  il motociclo/
ciclomotore. La  tabella  6.1.2.1  riporta  la  sicurezza  percepita  dalle diverse categorie di utenti, 
la figura 6.1.2.2 mostra la situazione complessiva.

Motociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/Ciclomotore

Residente 
freq.

Residente 
freq. occ.

Pendolare 
settiman.

Pendolare 
quotidiano

Pendolare 
freq. occ.

Altro

1 5,7% 5,1% 4,4% 11,6% 11,2% 10,5%

2 8,5% 10,1% 10% 11,1% 17,2% 7,9%

3 16,7% 12% 19,2% 17,2% 22,6% 15,1%

4 17,6% 17,5% 23% 19,7% 19,5% 22,9%

5 13,5% 15,4% 14,3% 15,6% 12,4% 15,1%

6 16,3% 15,4% 14,7% 14,1% 9,6% 10,3%

7 13,2% 15,1% 8,5% 6,7% 4,4% 9,4%
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Motociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/CiclomotoreMotociclo/Ciclomotore

Residente 
freq.

Residente 
freq. occ.

Pendolare 
settiman.

Pendolare 
quotidiano

Pendolare 
freq. occ.

Altro

8 5,9% 4,3% 3,5% 2,9% 2,1% 7%

9 2,6% 5% 2,3% 1,1% 1% 1,8%

MEDIA 4,72 4,86 4,42 4,07 3,67 4,38

Fig. 6.1.2.1 - Dettaglio percezione sicurezza del motociclo per categoria di utente

Fig. 6.1.2.2 - Percezione sicurezza del motociclo per il totale degli utenti

Di seguito (figura  6.1.2.3, 6.1.2.4) viene analizzato come le diverse tipologie di rispondenti 
(residenti,  pendolari,  ecc.) percepiscono il grado di sicurezza legato allÕuso del  ciclomotore/
moto:
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Fig. 6.1.2.3 - Variazione del grado di sicurezza ciclomotore percepito in base alla tipologia di utente

Fig. 6.1.2.4 - Dettaglio variazione percezione sicurezza ciclomotore in base al tipo di utente

Il ciclomotore viene percepito uniformemente come mezzo di trasporto poco sicuro, i  giudizi 
pi•  negativi sulla  sicurezza del mezzo sono espressi  in  particolare dai pendolari quotidiani 
ed occasionali.
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6.1.3 Sicurezza della bicicletta

BiciclettaBiciclettaBiciclettaBiciclettaBiciclettaBiciclettaBicicletta

Residente 
freq.

Residente 
freq. occ.

Pendolare 
settiman.

Pendolare 
quotidiano

Pendolare 
freq. occ.

Altro

1 14,8% 15,1% 11,7% 19% 19,2% 17,7%

2 17,5% 20,4% 14,9% 7,8% 8,3% 11%

3 17,9% 18% 19,1% 17,5% 12,5% 23%

4 17% 17% 17,8% 16,1% 20,3% 15,4%

5 12,7% 11,7% 14,9% 15,2% 15,3% 12,3%

6 10,5% 10,2% 9,9% 10,5% 14,3% 5,8%

7 5,4% 3,4% 6,6% 7,7% 4,5% 5,9%

8 2,6% 2,7% 3,2% 4,2% 3,6% 7,4%

9 1,7% 1,6% 1,9% 1,9% 1,9% 1,5%

Media 3,71 3,57 3,93 3,95 3,95 3,8

Fig. 6.1.3.1 - Dettaglio variazione percezione sicurezza bicicletta in base al tipo di utente.

Fig. 6.1.3.2 - Percezione della sicurezza della bicicletta, totale degli utenti

Di seguito (figure 6.1.3.3, 6.1.3.4) viene analizzato come le diverse tipologie di rispondenti 
(residenti, pendolari, ecc.) percepiscono il grado di sicurezza legato allÕuso della bicicletta:
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Fig. 6.1.3.3 - Variazione del grado di sicurezza bicicletta percepito in base alla tipologia di utente

Fig. 6.1.3.4 - Dettaglio variazione percezione sicurezza in base al tipo di utente.
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La  bicicletta  • considerata  un  mezzo decisamente poco sicuro da  tutte le categorie. 
Particolare la  percezione da  parte dei pendolari quotidiani (e occasionali), di cui quasi  il 
20% lo reputa un mezzo per niente sicuro.

6.1.4  Sicurezza dellÕautobus

AutobusAutobusAutobusAutobusAutobusAutobusAutobus

Percezio-
ne sicu-

rezza

Residente 
freq.

Residente 
freq. occ.

Pendolare 
settimana-

le

Pendola-
re quoti-

diano

Pendolare 
freq. occ. Altro

1 0,3% 0,6% 0,2% 0,1% 1% 1,2%

2 0,4% 0% 0,7% 0,2% 0,7% 1%

3 0,4% 0% 1% 1,6% 0,7% 1,3%

4 1,7% 0% 2,7% 2,2% 2,3% 2,5%

5 4,1% 5,1% 5,2% 8,3% 6,1% 7,4%

6 6,3% 5,5% 9,7% 12,3% 13,1% 5,2%

7 18% 23,4% 21,2% 26,9% 23,5% 13,1%

8 36% 35,3% 34,2% 34,2% 35,2% 42,7%

9 32,8% 30% 25,2% 14,2% 17,3% 25,5%

MEDIA 7,77 7,76 7,48 7,19 7,25 7,48

Tab. 6.1.4.1 - Grado di sicurezza percepito dalle diverse tipologie di utenza

Fig. 6.1.4.2 - Grado di sicurezza percepito per quanto concerne lÕautobus
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Di seguito (fig..  6.1.4.3,  6.1.4.4) viene analizzato come le diverse tipologie di rispondenti 
(residenti, pendolari, ecc.) percepiscono il grado di sicurezza legato allÕuso dellÕautobus:

Fig. 6.1.4.3 - Variazione del grado di sicurezza autobus percepito in base alla tipologia di utente

Fig. 6.1.4.4 - Dettaglio variazione percezione sicurezza autobus in base al tipo di utente
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LÕautobus • considerato il  mezzo di  trasporto in  assoluto pi•  sicuro tra quelli  proposti,  i 
giudizi pi• positivi risultano essere quelli dei residenti.

6.1.5 Sicurezza del treno

TrenoTrenoTrenoTrenoTrenoTrenoTreno

Percezio-
ne sicu-

rezza

Residente 
freq.

Residente 
freq. occ.

Pendolare 
settimana-

le

Pendola-
re quoti-

diano

Pendolare 
freq. occ. Altro

1 3,6% 5,3% 2,5% 1,3% 0% 6,2%

2 1,2% 0% 0,6% 1,1% 0,4% 0,8%

3 1,1% 1% 1,3% 0,7% 1,7% 0,9%

4 2,7% 2,9% 2,5% 1,4% 2,5% 3,9%

5 12,8% 14,6% 9,3% 5,6% 3,9% 13,8%

6 9% 6,1% 9,6% 9,3% 6,9% 13,8%

7 14,1% 22% 19,7% 22,6% 20,4% 11%

8 29,3% 28,4% 31% 35,6% 39,8% 27,9%

9 26,2% 19,8% 23,5% 22,5% 24,5% 21,6%

MEDIA 7,07 6,88 7,19 7,4 7,58 6,73

Fig. 6.1.5.1 - Percezione grado di sicurezza associato al treno per le diverse tipologie di utenza

Fig. 4.1.5.2 - Percezione grado di sicurezza associato al treno, totale della popolazione
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Di seguito (fig.. 6.1.5.3, 6.1.5.4) viene analizzato come le diverse tipologie di rispondenti 
(residenti, pendolari, ecc.) percepiscono il grado di sicurezza legato allÕuso del treno:

Fig. 6.1.5.3 - Variazione del grado di sicurezza treno percepito in base alla tipologia di utente

Fig. 6.1.5.4 - Dettaglio variazione percezione sicurezza treno in base al tipo di utente
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Il grado di sicurezza  percepito relativamente al  treno • alto,  da  notare per˜ la  ÒcampanaÓ  che 
si  forma in  prossimitˆ  dei giudizi ÒneutriÓ(5) per  le categorie che probabilmente utilizzano 
meno questo mezzo per i loro spostamenti, i residenti a Trieste.

6.1.6 Sicurezza del taxi

TaxiTaxiTaxiTaxiTaxiTaxiTaxi

Residente 
freq.

Residente 
freq. occ.

Pendolare 
settimana-

le

Pendolare 
quotidia-

no

Pendolare 
freq. occ. Altro

1 2,5% 2% 1,7% 2,3% 3,2% 5,4%

2 0,9% 1,7% 0,5% 1,7% 1,4% 1,7%

3 1,7% 2,4% 3,9% 4,7% 2,2% 0%

4 4,4% 3,6% 8,2% 7,9% 9,5% 4,1%

5 13,1% 13,1% 19,8% 19,8% 17,8% 15,7%

6 11,8% 13% 16,2% 20,2% 21% 17%

7 22,7% 27,1% 20,3% 21,9% 17,4% 19,1%

8 27,7% 19,2% 18,6% 17,1% 20,5% 22,9%

9 15,3% 17,9% 10,7% 4,3% 7% 14,2%

MEDIA 6,81 6,75 6,31 6,01 6,14 6,5

Tab. 6.1.6.1 - Sicurezza percepita del taxi per le diverse tipologie di utenza

Fig. 6.1.6.2 - Sicurezza percepita del taxi per il totale della popolazione
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Di seguito (figure 6.1.6.3, 6.1.6.4) viene analizzato come le diverse tipologie di rispondenti 
(residenti, pendolari, ecc.) percepiscono il grado di sicurezza legato allÕuso del taxi:

Fig. 6.1.6.3 - Variazione del grado di sicurezza taxi percepito i n base alla tipologia di utente

Fig. 6.1.6.4 - Dettaglio variazione percezione sicurezza taxi in base al tipo di utente
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I giudizi  sono positivi ma spostati  verso la  valutazione ÒneutraÓ (5), poichŽ presumibilmente 
la  maggioranza degli intervistati non utilizza  questo mezzo di trasporto. Il grado di sicurezza 
medio • molto simile a quello dellÕautomobile.

6.1.7 Sicurezza dello spostamento a piedi

Spostamento a piediSpostamento a piediSpostamento a piediSpostamento a piediSpostamento a piediSpostamento a piediSpostamento a piedi

Residente 
freq.

Residente 
freq. occ.

Pendolare 
settimana-

le

Pendolare 
quotidia-

no

Pendolare 
freq. occ. Altro

1 2,6% 2,3% 1,5% 9,5% 8,2% 0,5%

2 2% 0,8% 1,1% 3,1% 3,5% 5,7%

3 2,4% 3,5% 2,7% 5,1% 0,5% 0,4%

4 4,7% 3,2% 5,7% 7% 5,6% 6,4%

5 7,9% 8,8% 9,1% 11,5% 12% 5,1%

6 9,6% 10,6% 11,1% 13% 11,3% 8,6%

7 16,1% 20,1% 18% 16,7% 22,1% 10,7%

8 27,6% 24,3% 26,2% 18,3% 23,5% 27,6%

9 27,1% 26,4% 24,7% 15,7% 13,3% 35%

MEDIA 7,07 7,07 7,04 6 6,29 7,27

Fig. 6.1.7.1 - Percezione grado di sicurezza associato allo spostamento a piedi per tipologia di utente

Fig. 6.1.7.2 - Percezione grado di sicurezza associato allo spostamento a piedi
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Di seguito (fig.  6.1.7.3, 6.1.7.4)  viene analizzato come le diverse tipologie di rispondenti 
(residenti, pendolari, ecc.) percepiscono il grado di sicurezza legato agli spostamenti a piedi:

Fig. 6.1.7.3 - Variazione del grado di sicur ezza a piedi percepito in base alla tipologia di utente

Fig. 6.1.7.4 - Dettaglio variazione percezione sicurezza a piedi in base al tipo di utente
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Il giudizio •  tendenzialmente uniforme e nettamente positivo: solo la categoria  dei  
pendolari quotidiani percepisce come non sicuro lo spostamento a piedi.

6.2 Attivitˆ svolte durante lo spostamento

Una  sezione del questionario UniMob riguarda  le attivitˆ  che lÕutenza  svolge durante il 
tragitto casa-universitˆ,  siano esse legate al riposo e allo svago, sia  lavorative e di studio. Per 
ciascuna • stato possibile individuare unÕindicazione di frequenza (tab. 6.2.1).

sempre spesso a volte raramente mai

ascoltare musica 24% 26,4% 16,9% 12,8% 19,9%

chiacchierare con com-
pagni 12,3% 31,7% 27,2% 14,8% 13,9%

parlare con persone in-
contrate per caso 0,5% 2,5% 16,8% 40,7% 39,5%

studiare 2,9% 13,3% 20,4% 17% 46,4%

dormire 1% 7% 13% 13,6% 65,5%

leggere 2,8% 15,1% 20,2% 17,8% 44,1%

telefonare 1,2% 12,1% 34,8% 32,9% 19%

usare il portatile 1,1% 4,2% 6,8% 14,1% 73,9%

usare uno 
smartphone 1,7% 5,3% 7,4% 8,7% 76,9%

scrivere/ricevere
 sms 13,3% 30,3% 26,8% 14,9% 14,7%

fare le 
parole crociate/ecc. 0,5% 4,5% 8,2% 14,2% 72,6%

Tab. 6.2.1 - Frequenza di svolgimento di alcune attivitˆ durante lo spostamento [24433 rispondenti su 24685]
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Fig. 4.2.2 - Frequenza delle attivitˆ svolte durante lo sposta mento da/verso lÕUniversitˆ.

Di seguito lÕanalisi dei risultati per frequenza di svolgimento delle attivitˆ:
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a) b) c) d) e) f) g) h) i) l) m)

24% 12,3% 0,5% 2,9% 1% 2,8% 1,2% 1,1% 1,7% 13,3% 0,5%

Fig. 6.2.3 - Frequenza delle attivitˆ svolte durante lo spostamento da/verso lÕUniversitˆ

Fig. 6.2.4 - Attivitˆ che vengono sempre svolte nello spostamento da/verso lÕUniversitˆ.

Tra le attivitˆ  che vengono ÒsempreÓ svolte negli spostamenti da/verso lÕUniversitˆ  prevale 
nettamente lÕascoltare musica  (24%),  seguita  dallo spedire/ricevere sms (13%) e 
chiacchierare con i compagni di viaggio (12%) (tab. 6.2.5 e fig. 6.2.6). 
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spesso 26,4% 31,7% 2,5% 13,3% 7% 15,1% 12,1% 4,2% 5,3% 30,3% 4,5%
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Fig. 6.2.5 - Attivitˆ che vengono sempre o spesso svolte nello spostamento da/verso lÕUniversitˆ

Fig. 6.2.6 - Attivitˆ che vengono sempre o spesso svolte nello spostamento da/verso lÕUniversitˆ.

Considerando anche le attivitˆ  che vengono svolte ÒspessoÓ, resta  in  testa  lÕascoltare musica 
(50%) ma aumentano sensibilmente il chiacchierare con  i  compagni (42%) e lo spedire/
ricevere sms (44%). 
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a) b) c) d) e) f) g) h) i) l) m)

19,9% 13,9% 39,5% 46,4% 65,5% 44,1% 19% 73,9% 76,9% 14,7% 72,6%

Tab. 6.2.7 - Attivitˆ che non vengono mai svolte durante lo spostamento da/verso lÕUniversitˆ (%).
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Fig. 6.2.8 - Attivitˆ che non vengono mai s volte durante lo spostamento da/verso lÕUniversitˆ.

Gran  parte dei rispondenti non  utilizza mai il  portatile o lo smartphone,  non fa  le parole 
crociate/sudoku e non dorme durante gli spostamento da/verso lÕUniversitˆ.
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12,8% 14,8% 40,7% 17% 13,6% 17,8% 32,9% 14,1% 8,7% 14,9% 14,2%

19,9% 13,9% 39,5% 46,4% 65,5% 44,1% 19% 73,9% 76,9% 14,7% 72,6%

Fig. 6.2.9 - Attivitˆ che non vengono Òquasi maiÓ svolte durante lo spostamento da/verso lÕUniversitˆ (%)
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Fig. 6.2.10 - Attivitˆ che non vengono Òquasi maiÓ svolte durante lo spostamento da/verso lÕUniversitˆ

Raramente i rispondenti  durante gli spostamenti da/verso lÕUniversitˆ  parlano con persone 
incontrate per caso o parlano al telefono (Tab. 6.2.9, Fig. 6.2.10).

6.3 Fattori che condizionano la scelta del mezzo di trasporto

Alcune domande del questionario avevano lo scopo di stabilire,  in  base alle dichiarazioni  di 
studenti e personale, quali fossero i  motivi pi•  importanti che spingono le persone ad 
effettuare la  scelta  modale. Proprio su  tali  fattori, infatti,  si  potrˆ giocare in  fase di proposta 
di nuove soluzioni  di mobilitˆ,  individuando iniziative che possano incontrare il  favore della 
gente.  Tipicamente, un  ruolo importante • ricoperto dal  tempo complessivo di spostamento 
e dal costo totale dello stesso, tuttavia  vi sono altri fattori da  non  trascurare. Il valore medio 
del  peso associato ai  diversi fattori  proposti • stato calcolato associando i  valori da  0 a  4  alle 
risposte a disposizione (0 Óper  nienteÓ  / 1  ÒpocoÓ / 2  ÓmediamenteÓ  / 3  ÓmoltoÓ  / 4 
ÒmoltissimoÓ).

per

 niente

poco media
mente

molto moltiss
imo

media

tempo complessivo spostamento 3,4% 8,1% 17,8% 36% 34,6% 3,9

autonomia di movimento 6,9% 9,3% 19,2% 33,6% 31% 3,73

carenze del servizio pubblico 9,2% 15,5% 19,6% 31% 24,7% 3,46

costo complessivo spostamento 7,5% 14,8% 25,8% 33,7% 18,2% 3,4

sicurezza personale 8,2% 18,3% 33,5% 29,2% 10,8% 3,16

comfort 7,6% 21,8% 34,1% 26,8% 9,7% 3,09

difficoltˆ di parcheggio 26,2% 12,6% 15,3% 21,2% 24,7% 3,06
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per

 niente

poco media
mente

molto moltiss
imo

media

mancanza di mezzi alternativi 20,3% 18,8% 19,7% 23,5% 17,6% 2,99

impatto ambientale 11,7% 25,9% 33,5% 21,1% 7,9% 2,88

evitare multe 37,2% 18,3% 14,3% 15,8% 14,4% 2,52

necessitˆ del mezzo proprio per esi-
genze lavorative 42,2% 18,9% 15,3% 13,2% 10,3% 2,3

possibilitˆ di stare con gli amici / di 
conoscere nuove persone 35,2% 31,8% 20,9% 9,5% 2,6% 2,12

esigenza di accompagnare / essere 
accompagnato 47,2% 24,6% 13,7% 10,1% 4,5% 2

Tab. 6.3.1 - Peso dei fattori di scelta del modo di spostamento [24258 rispondenti su 24685]

Fig. 6.3.2 - Peso associato ai diversi fattori di scelta

I due principali fattori che pesano sulla  scelta  del tragitto e del mezzo di trasporto da 
utilizzare per  lo spostamento (tab. 6.3.1  e fig. 6.3.2)  risultano essere il tempo complessivo 
necessario allo spostamento e lÕautonomia  di movimento, seguiti dalle carenze nel trasporto 
pubblico e il costo complessivo dello spostamento. I fattori a  cui gli intervistati attribuiscono 
meno importanza tra  quelli  proposti risultano essere, invece, lÕesigenza  di accompagnare 
qualcuno o di  essere accompagnato e la  possibilitˆ  di stare in  compagni o socializzare con 
nuove persone.
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6.3.1 Il peso dei fattori di scelta per le diverse tipologie di utenza

Nelle rappresentazioni successive si troverˆ  il dettaglio dei risultati in  base alle diverse 
tipologie di utenza,  secondo la  codifica  indicata  nella  tabella seguente (6.3.1.1) ed espresso 
in valori medi.

Residente
 frequen-

tante

Residente 
frequen-
tante oc-
casionale

Pendola-
re 

settima-
nale

Pendola-
re 

giornalie-
ro

Pendola-
re fre-

quentan-
te 

occasio-
nale

altro

a) b) c) d) e) f)

Tab. 6.3.1.1 - Codifica utilizzata nelle illustrazioni seguenti

La  colonna di  sinistra  ha lÕintento di mettere in  evidenza  come i diversi fattori pesino in 
maniera  diversa  per tipologia di utente (attraverso una scala relativa),  mentre la  colonna di 
destra serve a valutare il peso dei diversi fattori rispetto al loro valore assoluto. 

Fig. 6.3.1.2 - Peso associato al Òtempo complessivo necessario allo spostamentoÓ per tipologia
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Fig. 6.3.1.3 - Peso associato ÒallÕautonomia di movimentoÓ per tipologia

Fig. 6.3.1.4 - Peso associato alle Òcarenze del servizio pubblicoÓ per tipologia

Fig. 6.3.1.5 - Peso associato al Òcosto complessivo dello spostamentoÓ per tipologia
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Fig. 6.3.1.6 - Peso associato alla Òsicurezza personaleÓ per tipologia

Fig. 6.3.1.7 - Peso associato alla Òdifficoltˆ di parcheggioÓ per tipologia.

Fig. 6.3.1.8 - Peso associato al ÒcomfortÓ per tipologia
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Fig. 6.3.1.9 - Peso associato alla Òmancanza di mezzi alternativiÓ per tipologia.

Fig. 6.3.1.10 - Peso associato ÒallÕimpatto ambientaleÓ per tipologia

Fig. 6.3.1.11 - Peso associato a Òevitare multeÓ per tipologia
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Fig. 6.3.1.12 - Peso associato alla Ònecessitˆ del mezzo proprio per esigenze lavorativeÓ per tipologia

Fig. 6.3.1.13 - Peso associato Òalla possibilitˆ di stare con gli amici / conoscere nuove personeÓ per tipologia

Fig. 6.3.1.14 - Peso associato ÒallÕesigenza di accompagnare/essere accompagnatoÓ per tipologia.
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Dalle tavole si evince che:

¥ il tempo complessivo necessario allo spostamento • il fattore al  quale viene dato il  maggior 
peso, specialmente dai pendolari, i  residenti  invece indicano al  primo posto lÕautonomia  di 
movimento.

¥ le carenze del servizio pubblico sono maggiormente prese in  considerazione dai pendolari 
quotidiani ed occasionali.

¥ i residenti,  specialmente quelli  frequentanti occasionali,  associano il peso pi•  alto alla 
difficoltˆ nel trovare parcheggio.

¥ il costo complessivo dello spostamento • particolarmente sentito dai pendolari quotidiani.

Residen-
te 

freq.

Residen-
te 

freq.
occ.

Pendo-
lare
sett.

Pendo-
lare 

quot.

Pendo-
lare occ. altro

tempo complessivo spo-
stamento 3,86 3,85 3,77 4,03 4,17 3,9

autonomia di movimento 3,88 3,94 3,62 3,52 3,87 3,76

carenze servizio pubblico 3,26 3,28 3,37 3,79 3,8 3,29

costo complessivo sposta-
mento 3,06 2,93 3,56 3,76 3,53 3,36

sicurezza personale 3,07 2,93 3,1 3,29 3,46 3,13

difficoltˆ di parcheggio 3,11 3,62 2,87 3,04 3,32 2,51

comfort 3,1 2,99 2,87 3,18 3,52 2,98

mancanza mezzi alternati-
vi 2,78 2,92 2,88 3,29 3,33 3,1

impatto ambientale 2,85 2,81 2,88 2,9 2,9 3

evitare multe 2,52 2,86 2,44 2,5 2,63 2,52

necessitˆ del mezzo pro-
prio per esigenze lavorati-

ve
2,29 2,9 1,83 2,46 3,08 2,19

possibilitˆ di stare con 
amici / conoscere nuove 

persone
1,93 1,84 2,34 2,27 2 2,03

esigenza di 
accompagnare / essere 

accompagnato
1,97 2,1 1,85 2,17 2,11 2,12

Tabella 6.3.1.15 - Pesi medi associati fattori dalle diverse tipologie di utente (riassuntiva)
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Profili delle diverse tipologie di utente

Di seguito riporto le medie delle risposte suddivise per  tipologia di utenza, in  quanto, come 
possibile evincere dai grafici, si configurano delle rappresentazioni differenti  tra  i target,  in 
stretta  connessione con  le esigenze che ciascun gruppo detiene. Ci˜ da  un  lato • un  risultato 
atteso, ma  nondimeno dimostra  che lÕazione del  Mobility  Manager  pu˜ e deve considerare 
alcuni  punti comuni  e trasversali a  tutta  lÕutenza  ed altri,  invece,  opportunamente modulati 
per ciascun gruppo.

¥ Residente frequentante: Òpersona  che frequenta  regolarmente lÕUniversitˆ  risiedendo 
allÕinterno della provincia di Trieste.Ó

Tabella 6.3.1.16 - Pesi medi associati fattori dai triestini con frequenza regolare.

¥ Residente freq. occasionale: Òpersona che frequenta  occasionalmente lÕUniversitˆ, solo in 
occasioni speciali (ad es.: per  sostenere un  esame) risiedendo allÕinterno della  provincia  di 
Trieste.Ó

tempo complessivo necessario allo spostamento

autonomia di movimento

carenze del servizio pubblico (orari e percorsi non adatti)

costo complessivo dello spostamento

sicurezza personale

difficoltà di parcheggio

comfort

mancanza di mezzi alternativi

impatto ambientale

evitare multe

necessita' del mezzo proprio per esigenze lavorative

possibilità di stare con gli amici / di conoscere nuove persone

esigenza di accompagnare / essere accompagnato

0 1 3 4 5

1,97
1,93

2,29
2,52

2,85
2,78

3,10
3,11
3,07
3,06

3,26
3,88
3,86
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Tabella 6.3.1.17 - Pesi medi associati fattori dai triestini con frequenza occasionale

¥ Pendolare settimanale: Òpendolare di lunga  permanenza  (residente fuori dalla provincia  di 
Trieste, ma trascorre delle notti a Trieste durante la settimana).Ó

Tabella 6.3.1.18 - Pesi medi associati fattori dai pendolari di lunga permanenza.

¥ Pendolare quotidiano: Òpendolare quotidiano (residente fuori dalla  provincia  di  Trieste, e 
raggiunge e lascia Trieste in giornata).Ó

tempo complessivo necessario allo spostamento

autonomia di movimento

carenze del servizio pubblico (orari e percorsi non adatti)

costo complessivo dello spostamento

sicurezza personale

difficoltà di parcheggio

comfort

mancanza di mezzi alternativi

impatto ambientale

evitare multe

necessita' del mezzo proprio per esigenze lavorative

possibilità di stare con gli amici / di conoscere nuove persone

esigenza di accompagnare / essere accompagnato

0 1 3 4 5

2,10
1,84

2,90
2,86
2,81
2,92
2,99

3,62
2,93
2,93

3,28
3,94

3,85

tempo complessivo necessario allo spostamento

autonomia di movimento

carenze del servizio pubblico (orari e percorsi non adatti)

costo complessivo dello spostamento

sicurezza personale

difficoltà di parcheggio

comfort

mancanza di mezzi alternativi

impatto ambientale

evitare multe

necessita' del mezzo proprio per esigenze lavorative

possibilità di stare con gli amici / di conoscere nuove persone

esigenza di accompagnare / essere accompagnato

0 1 3 4 5

1,85
2,34

1,83
2,44

2,88
2,88
2,87
2,87

3,10
3,56

3,37
3,62
3,77
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Tabella 4.3.1.19 - Pesi medi associati fattori dai pendolari quotidiani.

¥ Pendolare occasionale: Òpendolare occasionale,  ovvero una persona che frequenta 
lÕUniversitˆ  in  giornata,  solo in  occasioni speciali  (ad es.: per  sostenere un esame), 
partendo da fuori Trieste.Ó

Tabella 4.3.1.20 - Pesi medi associati fattori dai pendolari occasionali

¥ Utenti che si sono auto-definiti ÒaltroÓ in termini di abitudini di spostamento.

tempo complessivo necessario allo spostamento
autonomia di movimento

carenze del servizio pubblico (orari e percorsi non adatti)
costo complessivo dello spostamento

sicurezza personale
difficoltà di parcheggio

comfort
mancanza di mezzi alternativi

impatto ambientale
evitare multe

necessità del mezzo proprio per esigenze lavorative
possibilità di stare con gli amici / di conoscere nuove persone

esigenza di accompagnare / essere accompagnato

0 1 3 4 5

2,17
2,27

2,46
2,50

2,90
3,29

3,18
3,04

3,29
3,76
3,79

3,52
4,03

tempo complessivo necessario allo spostamento
autonomia di movimento

carenze del servizio pubblico (orari e percorsi non adatti)
costo complessivo dello spostamento

sicurezza personale
difficoltà di parcheggio

comfort
mancanza di mezzi alternativi

impatto ambientale
evitare multe

necessita' del mezzo proprio per esigenze lavorative
possibilità di stare con gli amici / di conoscere nuove persone

esigenza di accompagnare / essere accompagnato

0 1 3 4 5

2,11
2,00

3,08
2,63

2,90
3,33

3,52
3,32
3,46
3,53

3,80
3,87

4,17
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Tabella 4.3.1.21 - Pesi medi associati fattori dagli utenti che si definiscono ÒaltroÓ.

6.3.2 Differenze di percezione dei fattori di scelta tra studenti e personale ÒTADÓ

LÕautonomia  di  movimento e il tempo complessivo dello spostamento sono i due fattori a  cui 
sia  i docenti+personale T.A.  che gli studenti  attribuiscono il  maggior  peso. Per il  personale 
tuttavia  si evidenzia come lÕautonomia di movimento sia il fattore pi•  importante,  e come se 
lo colleghiamo alla  possibilitˆ  di avere dei posteggi riservati,  esso rappresenti un  approccio 
differente da quello degli studenti alla mobilitˆ. 

Fig. 6.3.2.1 - Pesi associati ai fattori da studenti e TAD
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Aiuta  a  comprendere la gerarchia  di importanza una  classifica riferita  al peso associato ai 
diversi fattori dalle due categorie (tab.. 6.3.2.2 e 6.3.2.3):

Fattori ordinati secondo il peso attribuito dagli studentiFattori ordinati secondo il peso attribuito dagli studentiFattori ordinati secondo il peso attribuito dagli studenti classifica
TAD

3,9 tempo complessivo necessario allo spostamento 1 2

3,7 autonomia di movimento 2 1

3,5 carenze del servizio pubblico 3 4

3,5 costo complessivo dello spostamento 4 8

3,16 sicurezza personale 5 5

3,09 difficoltˆ di parcheggio 6 7

3,06 comfort 7 3

3,05 mancanza di mezzi alternativi 8 9

2,88 impatto ambientale 9 6

2,58 evitare multe 10 11

2,29 necessitˆ del mezzo proprio per esigenze lavorative 11 10

2,22possibilitˆ di stare con amici / conoscere nuove persone 12 13

1,99 esigenza di accompagnare / essere accompagnato 13 12

Tab. 6.3.2.2 - Classifica pesi associati ai fattori da studenti e confronto con classifica TAD

Fattori ordinati secondo il peso attribuito dal personale TADFattori ordinati secondo il peso attribuito dal personale TADFattori ordinati secondo il peso attribuito dal personale TAD classifica
Studenti

3,94 autonomia di movimento 1 2

3,91 tempo complessivo necessario allo spostamento 2 1

3,32 comfort 3 7

3,23 carenze del servizio pubblico 4 3

3,16 sicurezza personale 5 5

2,87 impatto ambientale 6 9

2,81 difficoltˆ di parcheggio 7 6

2,72 costo complessivo dello spostamento 8 4

2,6 mancanza di mezzi alternativi 9 8

2,4 necessitˆ del mezzo proprio per esigenze lavorative 10 11

2,08 evitare multe 11 10

2,05 esigenza di accompagnare / essere accompagnato 12 13

1,44 possibilitˆ di stare con amici / conoscere nuove persone 13 12

Tab. 6.3.2.3 - Classifica pesi associati ai fattori dai TAD e confronto con classifica studenti
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Emergono dunque alcune interessanti  differenze tra  le due categorie: i  membri del 
personale tecnico-amministrativo e docente danno un  maggior peso al comfort, mentre gli 
studenti attribuiscono un peso superiore al costo complessivo dello spostamento, alla 
mancanza  di  mezzi alternativi, alla difficoltˆ  nel  trovare parcheggio e alla volontˆ  di evitare 
multe. Infine si nota come il  personale TA  e i docenti associno il  peso pi•  piccolo in  assoluto 
alla  socialitˆ  del viaggio,  ovvero alla possibilitˆ  di  stare in  compagnia  e/o conoscere nuove 
persone.

6.4 Fattori in grado di dissuadere lÕutenza dallÕuso del mezzo privato

Tra gli aspetti  indagati nel  questionario quantitativo una  sezione importante • stata  quella 
che ha riguardato lÕapprofondimento della  propensione al  cambio di abitudini  da parte 
dellÕutenza che attualmente ricorre al mezzo privato per i propri  spostamenti casa-
universitˆ  (auto/motociclo). Sono stati ipotizzati,  quindi,  alcuni scenari  e si  •  sollecitato il 
subcampione a  valutare la  probabilitˆ  che ciascuna  di  queste opzioni  li potesse indurre a 
lasciare a casa il mezzo privato.

Il quesito •  stata  posto esclusivamente a  coloro che nellÕultimo spostamento da/verso 
lÕUniversitˆ  o negli  spostamenti abituali  abbiano precedentemente dichiarato di  aver 
utilizzato lÕautomobile o un ciclomotore.

molto 
probabil

e (+2)

probabil
e (+1)

non so 
(-)

improba
bile (-1)

molto 
impr. 
(-2)

MEDIA

trasporto pubblico pi• 
economico 32% 31,2% 9,1% 17,1% 10,6% 0,57

trasporto pubblico pi•' 
frequente 45,8% 29,5% 6,1% 11,3% 7,4% 0,95

pedaggio stradale giorna-
liero in ambito cittadino 
(es.: ecopass di Milano)

18,6% 20,8% 28,3% 16,3% 16% 0,1

restrizioni nella possibili -
tˆ di posteggiare 27,7% 32,4% 14,5% 16,9% 8,5% 0,54

aumento del prezzo della 
benzina 19,4% 29,4% 16,4% 25,6% 9,2% 0,24

presenza di piste 
ciclabili 9,9% 12,8% 14% 31,6% 31,7% -0,62

multe frequenti 17,7% 24,7% 17,3% 26,3% 13,9% 0,06

Tab. 6.4.1 - Probabilitˆ di dissuasione dallÕutilizzo dellÕauto/moto di alcuni possibili scenari  
[10882 rispondenti su 24685]

NellÕillustrazione seguente (fig. 6.4.3) si • adottata la seguente convenzione (tab. 6.4.2):
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trasporto 
pubblico 

più econo-
mico

trasporto 
pubblico 
più fre-
quente

pedaggio 
stradale

 giornaliero 
in ambito 
cittadino 

restrizioni 
nella 

possibilità 
di posteg-

giare

aumento 
del prezzo 

della
 benzina

presenza
 di piste
 ciclabili

multe 
frequenti

a) b) c) d) e) f) g)

Tab. 6.4.2 - Codifica adottata nel prosieguo del paragrafo

Fig. 6.4.3- Probabilitˆ di dissuasione delle proposte dallÕutilizzo dellÕauto/moto di alcuni possibili scenari 
[10882 rispondenti su 24685]
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6.4.1 Analisi delle proposte per target

Di seguito viene presentato un  grafico riassuntivo (fig. 6.4.1.15)  della valutazione,  per 
ciascuna tipologia  di utente, degli  scenari che potrebbero indurre lÕutenza (per  target) a 
considerare lÕidea  di  lasciare a casa  lÕautomobile  o il ciclomotore e quindi modificare i propri 
comportamenti di spostamento.

Appare evidente come il potenziamento del  sistema  di  trasporto pubblico unito ad una 
tariffazione modulata  in  favore dellÕutenza  universitaria possa rappresentare lÕago della 
bilancia  per  la scelta  modale negli spostamenti domicilio-universitˆ, presso quasi tutti i 
target  considerati.  Fanno eccezione i residenti a Trieste,  che come giˆ  emerso nella sessione 
qualitativa,  ritengono quasi indispensabile lÕuso dei mezzi privati (quando li  possiedono) e 
quindi  la  leva  per  modificarne i  comportamenti • rappresentata  da  una  difficoltˆ  nelle 
possibilitˆ di posteggiare. 

 Fig. 6.4.1.1 -  Grado di preferenza medio dei diversi scenari per tipologia di utente
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La  tabella  riassuntiva  6.4.1.2  contiene i valori medi associati alle proposte dalle diverse 
tipologie di utente, ovvero • la  tavola  che • servita  costruire il grafico della  pagina 
precedente.  Successivamente si trova il  grafico che rappresenta  in  modo sintetico il grado di 
probabilitˆ medio per lÕintero campione.

Residen
te freq.

Residen
te freq. 

occ.

Pendola
re sett.

Pendola
re quot.

Pendola
re occ.

Altro

trasporto pubblico pi• 
economico 0,12 0,17 0,95 0,96 0,73 0,04

trasporto pubblico pi• fre -
quente 0,64 0,78 0,94 1,18 1,2 1,04

pedaggio stradale giorna-
liero in ambito cittadino 
(es.: ecopass di Milano)

-0,05 -0,05 0,23 0,24 0,15 -0,62

restrizioni nella 
possibilitˆ di posteggiare 0,51 0,55 0,65 0,5 0,64 0,34

aumento del prezzo
 della benzina 0,04 -0,22 0,4 0,38 0,47 0,03

presenza di
 piste ciclabili -0,73 -0,51 -0,43 -0,58 -0,64 -0,56

multe
 frequenti 0,13 0,1 0,26 -0,1 0,1 0,38

 Tab. 6.4.1.2 -  Grado di preferenza medio dei diversi scenari per tipologia di utente

Fig. 6.4.1.3 - Valori medi delle risposte
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Approfondendo lÕanalisi  per  target si riscontrano, inoltre, delle differenze - con  particolare 
riferimento ai costi  associati - tra  il segmento degli  studenti e quelli  del  personale tecnico 
amministrativo e docente, come si pu˜ evincere dalla tabella 6.4.1.4 e seguenti.

Peso dei diversi scenari per studenti e personale TAD

PROPOSTE Media 
Studenti

Media 
TAD

trasporto pubblico pi• frequente 1,01 0,71

restrizioni nella possibilitˆ di posteggiare 0,54 0,52

trasporto pubblico pi• economico 0,71 -0,05

aumento del prezzo della benzina 0,32 -0,11

multe frequenti 0,06 0,05

pedaggio stradale giornaliero in ambito cittadino 0,17 -0,2

presenza di piste ciclabili -0,58 -0,81

Tab. 6.4.1.4 - Valori medi delle risposte per studenti e TAD

Fig. 6.4.1.19 -  Analisi differenze di valutazione scenari tra studenti e TAD.

Gli studenti  appaiono essere pi•  sensibili  al costo degli  spostamento,  coerentemente anche 
alla  disponibilitˆ  economica, rispetto ai  docenti e T.A, sia  sul versante del  trasporto pubblico 
che dovrebbe essere pi•  economico, che dellÕaumento Òaumento del prezzo della  benzinaÓ, 
quale leva per riconsiderare i propri spostamenti.  Tra  gli studenti, comunque, appare essere 
importante anche la frequenza del passaggio dei mezzi.
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6.5 Fattori in grado di dissuadere Ògli altriÓ dallÕuso del mezzo privato

UnÕanalisi ulteriore • stata condotta  per  osservare come possa variare la  percezione dei 
possibili scenari  futuri nel caso in  cui, anzichŽ valutare la propria attitudine al 
cambiamento, lÕutente si soffermi a  ipotizzare i  fattori che potrebbero indurre Ògli altriÓ a 
lasciare a  casa il  mezzo privato.  Lo spostamento del punto di vista nel considerare i fattori di 
cambiamento aiutano a  comprendere atteggiamenti e  motivazioni che caratterizzano il 
campione intervistato. Giˆ  nel corso della  fase qualitativa,  infatti, era  emersa  una  distonia 
tra quanto riguarda  la  situazione complessiva (gli altri)  e quella  personale, che faceva quindi 
ipotizzare lÕemergere di un fenomeno complessivo rilevante. 

molto 
probabi-

le (2)

probabi-
le (1)

non so 
(-)

impro-
babile 

(-1)

molto im-
probabile 

(-2)
MEDIA

trasporto pubblico 
pi• economico 51,6% 32,4% 5,3% 8,6% 2,1% 1,23

trasporto pubblico 
pi• frequente 54% 31,7% 6,4% 6,3% 1,7% 1,3

pedaggio stradale 
giornaliero in ambito 

cittadino (es.: eco-
pass di Milano)

22,4% 30,5% 29,3% 11,2% 6,6% 0,51

restrizioni nella pos -
sibilitˆ di posteggia -

re
28,3% 32,2% 14,3% 17,7% 7,6% 0,56

aumento del prezzo 
della benzina 20,5% 30,3% 16% 23,9% 9,3% 0,29

presenza di piste ci-
clabili 14,7% 24,2% 18,8% 30% 12,4% -0,01

multe frequenti 20,7% 28,9% 19% 22,1% 9,3% 0,29

Tab. 6.5.1 - Probabilitˆ che Ògli altriÓ lascino a casa il mezzo privato in diversi scenari [24130 rispondenti su 
24685].

Nel prosieguo del paragrafo si utilizzerˆ la seguente notazione (tab. 6.5.2).

trasporto 
pubblico più 
economico

trasporto 
pubblico più 

frequente

pedaggio 
stradale

 giornaliero 
in ambito 
cittadino 

restrizioni 
nella 

possibilità di 
posteggiare

aumento 
del prezzo 

della
 benzina

presenza
 di piste
 ciclabili

multe 
frequenti

a) b) c) d) e) f) g)

Tab. 6.5.2 - Notazione.
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Fig. 6.5.3 - Probabilitˆ che Ògli altriÓ lascino a casa il mezzo privato in diversi scenari  
[24130 rispondenti su 24685]

6.5.1 Analisi delle proposte per target

In  modo analogo alle risposte riguardanti il  proprio comportamento ho tracciato un  grafico 
riassuntivo della  valutazione, per  ciascuna  tipologia  di  utente, degli scenari che farebbero 
pensare agli ÒaltriÓ di lasciare a casa lÕautomobile o il ciclomotore. 
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 Fig. 6.5.1.1 -  Probabilitˆ di dissuasione Òper gli altriÓdelle proposte dallÕutilizzo dellÕauto/moto di alcuni 
possibili scenari [24130 rispondenti su 24685]

La  tabella  6.5.3.2  presenta  i valori medi  calcolati  sulle risposte raccolte e rappresenta  la  base 
con  cui • stato costruito il grafico 6.5.3.1. Di seguito il valore medio dellÕintero campione 
nella Fig. 4.5.3.3.
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Residen
te freq.

Residen
te freq. 

occ.

Pendola
re sett.

Pendola
re quot.

Pendola
re occ.

Altro

trasporto pubblico pi• 
economico 1 1 1,34 1,43 1,3 1,29

trasporto pubblico pi• fre -
quente 1,18 1,21 1,29 1,43 1,51 1,19

pedaggio stradale giorna-
liero in ambito cittadino 
(es.: ecopass di Milano)

0,47 0,35 0,47 0,58 0,65 0,45

restrizioni nella 
possibilitˆ di posteggiare 0,62 0,63 0,29 0,69 0,77 0,62

aumento del prezzo della 
benzina 0,24 0,12 0,04 0,57 0,58 0,44

presenza di piste ciclabili -0,1 0,05 -0,01 -0,07 0,2 0,53

multe frequenti 0,42 0,4 0,1 0,25 0,47 0,38

Tab. 6.5.1.2 - Valori medi delle risposte

Fig. 4.5.1.3- Valori medi delle risposte

Anche per  quanto concerne le risposte riguardanti Ògli  altriÓ   vale la  pena osservare le 
differenze che vi sono tra  il corpo docente e tecnico amministrativo rispetto al punto di  vista 
degli studenti. Per  entrambe le platee • il  potenziamento del servizio pubblico la  leva 
decisiva in grado di modificare le abitudini di coloro che utilizzano il mezzo privato.
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Media
Studenti Media TAD

trasporto pubblico pi• frequente 1,31 1,24

trasporto pubblico pi• economico 1,29 0,78

restrizioni nella possibilitˆ di posteggiare 0,52 0,82

pedaggio stradale giornaliero in ambito cittadino 0,5 0,56

aumento del prezzo della benzina 0,27 0,42

multe frequenti 0,26 0,57

presenza di piste ciclabili 0 -0,11

Tab. 6.5.1.4 -  Analisi differenze di valutazione scenari tra studenti e docenti + T.A.

Fig. 6.5.1.5 -  Analisi differenze di valutazione scenari tra studenti e docenti + T.A.

6.6 Confronto tra fattori di cambio modale per sŽ e per gli altri

Il seguente grafico (fig. 6.6.1) • dedicato al  confronto di  quanto emerso nelle due domande 
precedenti,  riguardanti,  nellÕordine: i  fattori in  grado di dissuadere il  rispondente 
(utilizzatore di mezzi  privati)  dallÕuso dellÕauto/moto e i fattori che potrebbero aver  presa, 
secondo il  rispondente e allo stesso scopo, sugli altri  conducenti abituali  di mezzi  privati a 
motore.

trasporto pubblico più frequente

trasporto pubblico più economico

restrizioni nella possibilità di posteggiare

pedaggio stradale giornaliero in ambito cittadino 

aumento del prezzo della benzina

multe frequenti

presenza di piste ciclabili

-0,4 0 0,4 0,8 1,1 1,5

-0,11

0,57

0,42

0,56

0,82

0,78

1,24

0

0,26

0,27

0,50

0,52

1,29

1,31

Studenti Docenti+personale T.A.

161



La  prima domanda • stata posta  solo a  chi in  precedenza  nel questionario ha indicato di 
utilizzare,  nellÕultimo spostamento o abitualmente, la moto/ciclomotore o lÕautomobile 
come guidatore o passeggero, mentre il secondo quesito • stato rivolto a tutti gli intervistati.

Il grafico • eloquente nellÕevidenziare come vi  sia una differente percezione delle soluzioni 
quando si  considera  il piano personale e quello collettivo: in  primo luogo il  giudizio • meno 
estremizzato sulla scala  misurata,  con  una  risultante elaborazione di  valori  medi  meno 
distanti dallo zero (punto di  equilibrio tra  chi ritiene probabile e chi ritiene improbabile una 
soluzione). 

Fig. 6.6.1 - Confronto valutazione scenari per il c ambio modale per sŽ e per gli altri utenti di mezzi privati.

Entrando nel merito delle risposte, invece,  si nota come sia il  potenziamento nella  frequenza 
dei  mezzi pubblici la  chiave indicata  dai rispondenti. A  questo proposito va  ricordato come 
nella  fase qualitativa era  emerso il fatto che spesso la  scelta  del mezzo privato, oltre a 
soddisfare unÕesigenza  di autonomia,  venisse indicato come pi•  veloce per  effettuare i propri 
spostamenti.  La  stima percepita  da  parte del campione era  di un dimezzamento del tempo 
nellÕeffettuazione del tragitto. Alla  lentezza  attribuibile al mezzo pubblico (ad esempio a 
causa  delle fermate,  spesso compensate dalla  possibilitˆ  di  utilizzare delle corsie 
preferenziali) viene ÒsommatoÓ il tempo necessario per  il  sopraggiungere del  mezzo 
pubblico alla  fermata.  Nel caso degli autobus,  ed in  particolare durante le ore di punta  del 
mattino, gli orari  spesso ÒsaltanoÓ  a causa del traffico o lÕintasamento a  bordo dei mezzi • 
tale da rendere impossibile lÕaccesso. 

6.7 Gli attori indicati come responsabili della mobilitˆ

In  questa sezione i  rispondenti hanno potuto indicare quali  attori,  pubblici  come privati, 
hanno la  responsabilitˆ,  secondo loro, di migliorare la situazione attuale della  mobilitˆ.  I 
rispondenti avevano la possibilitˆ  di esprimere pi•  preferenze, in  modo da  comprendere 
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quali potessero essere gli attori che sinergicamente potessero affrontare i problemi della 
mobilitˆ.

Il principale attore • Trieste Trasporti, indicato da quattro rispondenti su  cinque, 
coerentemente con  tutto il discorso sviluppato nelle risposte raccolte. Il  tema del trasporto 
pubblico cittadino,  infatti, • essenziale per  riuscire a  modificare abitudini,  comportamenti e 
problemi di inquinamento.  Una ottimizzazione della  rete pubblica  cittadina, soprattutto in 
termini di  percorsi e frequenza, ma  anche di accessibilitˆ  economica  richiamano le 
responsabilitˆ della societˆ che lo gestisce direttamente.

Gli altri due attori fondamentali per  lÕaffrontare il  tema  sono competenti  di un  territorio pi• 
esteso di  quello cittadino: il gestore dei servizi su  rotaia, Trenitalia (61,5%) e la  Regione 
Autonoma  Friuli Venezia  Giulia  (56,6%). Ad essi,  in collaborazione con  il  servizio pubblico 
cittadino, viene richiesto di agire per  facilitare e coordinare il servizi di mobilitˆ.  Non  solo in 
termini economici, ma come emerso nelle sessioni  qualitative,  anche in termini di 
coordinamento e potenziamento dellÕattenzione verso un target cos“ numerosi di persone.

Circa  un  terzo delle risposte hanno riguardato,  inoltre, gli enti provinciali, il  Rettore e gli 
organi universitari deputati  e le aziende di  trasporto pubblico extraurbano. Peso analogo 
hanno i sindaci dei comuni di provenienza  degli studenti (30,7% delle risposte). Ci˜ a 
dimostrazione del fatto che anche altre realtˆ  possono contribuire alla  ricerca di soluzioni, 
sebbene questÕopera non possa prescindere dal coinvolgimento delle prime tre realtˆ citate.

LÕuniversitˆ  e il Rettore,  ancora una  volta coerentemente con  quanto rilevato nella  fase 
qualitativa,  sono chiamati in  causa,  ma  il tema  della mobilitˆ  non  rappresenta  una  prioritˆ 
dei  loro compiti. Sono altri  e soprattutto pi•  cogenti i temi da  affrontare (es: edilizia, offerta 
formativa, ecc).  Tuttavia, tra  il  personale universitario, la  percentuale sale al 39% in  quanto 
presumibilmente vi • unÕattribuzione di ruolo al datore di lavoro, rispetto a  quanto possano 
esprimere gli  studenti  in  merito,  che invece individuano nellÕErdisu  lÕente che dovrebbe 
curarsene (25%)

Sviluppando ulteriormente lÕanalisi per  target  (fig.  6.7.2) si pu˜ notare come ancora  una 
volta prevalgano nelle percezioni le esperienze dirette: tra  il  personale TA e Docente lÕenfasi 
• pronunciata  sul sistema  di trasporto locale, in quanto la  stragrande maggioranza  risiede 
nella  medesima  provincia  dove lavora,  mentre gli  studenti che abbiamo visto essere una 
realtˆ  maggiormente eterogenea  sul territorio,  chiamano in  causa con  forza  Trenitalia e la 
Regione FVG.

Attori che dovrebbero occuparsi della mobilità %

Trieste Trasporti 79,9%

Trenitalia 61,5%

la Regione FVG 56,6%

gli Enti Provinciali 35,7%

il Rettore e gli organi universitari deputati 31,7%

Le aziende di trasporto extraurbano 31,0%
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Attori che dovrebbero occuparsi della mobilità %

il Sindaco e i comuni della cittˆ di provenienza degli studenti 30,7%

l'ERDiSU 23,6%

altri 4,3%

nessuno di questi 1,0%

Fig. 6.7.1 - Gli attori indicati come responsabili di migliorare la mobilitˆ 
[24076 rispondenti su 24685] - domanda a risposta multipla

Fig. 6.7.2 - Responsabili della mobilitˆ secondo studenti e personale TAD

6.8 LÕimpegno attuale dellÕUniversitˆ

In questa  sezione si analizza  lÕopinione dellÕutenza  in  merito allÕattuale impegno 
dellÕUniversitˆ  riguardo ai  temi  della  mobilitˆ.  Alla  domanda  se lÕAteneo stia  facendo 
abbastanza  in questo senso, il  giudizio • piuttosto negativo: complessivamente il 57,5% della 
popolazione afferma  che lÕimpegno non • sufficiente,  il 14% sostiene che non ci sia  bisogno 
di interventi da parte dellÕAteneo, il 28,5% • invece soddisfatto delle iniziative intraprese.

Trieste Trasporti

Trenitalia

la Regione FVG

gli Enti Provinciali

Le aziende di trasporto extraurbano

i Comuni della cittˆ di provenienza

il Rettore e gli organi universitari deputati

l'ERDiSU

altri

nessuno di questi
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Attualmente, secondo Lei l'Universitˆ fa abbastanza per favorire la mobilita' 
della sua utenza (professori, studenti, personale) da e per l'Universitˆ? 

%

assolutamente s“ 1,1%

s“ 27,4%

non ce n'• bisogno 14,1%

no 47,0%

assolutamente no 10,5%

MEDIA -0,38

Tab. 6.8.1 - Adeguatezza dellÕattuale intervento dellÕAteneo in fatto di mobilitˆ [24076 rispondenti su 24685].

La  sensibilitˆ  al tema  della mobilitˆ, che come emerso nelle indagini qualitative e nelle 
risposte precedenti se non viene ritenuto prioritario, tuttavia  emerge come una  carenza  da 
parte dellÕAmministrazione.  Il dato • trasversale a quasi tutti  i  target: pendolari  quotidiani
(62% di  no + assolutamente no)  e personale TAD (63%) differiscono in modo 
statisticamente significativo nel lamentare tale lacuna.

Fig. 6.8.2 - Adeguatezza dellÕimpegno attuale da parte dellÕAteneo nei temi legati alla mobilitˆ

Percezione dellÕimpegno attuale dellÕAteneo, valutato per facoltˆ

Osservando i giudizi espressi dagli studenti delle diverse facoltˆ,  si osserva  che le opinioni 
pi•  critiche vengono dagli iscritti alle facoltˆ  di Architettura, Medicina, Lettere e Scienze 
della  Comunicazione, mentre, specularmente,  gli studenti che si  ritengono soddisfatti  in 

10%

47%
14%

27%

1%

Assolutamente s“ S“
Non ce nÕ• bisogno No 
Assolutamente no
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minor percentuale sono iscritti  alle facoltˆ  di Architettura e Psicologia. Complessivamente 
pi•  soddisfatti  gli studenti di Economia  e Scienze Mm. Ff. e Nn..  L'interpretazione appare 
essere abbastanza lineare: le Facoltˆ  che dimostrano un maggior  disagio sono quelle che 
scontano una dislocazione sul territorio con  pi•  sedi di appartenenza  e/o sono servite in 
misura inferiore sia  dal trasporto pubblico che dalle infrastrutture stradali  (posteggi). Tra  le 
pi•  soddisfatte (o meglio tra  le meno insoddisfatte)  le Facoltˆ  di Psicologia  e Architettura, 
che al momento della  rilevazione avevano una  sede prevalente nei pressi  della  Stazione 
Centrale dei treni.

  Fig. 6.8.3 - Percezione impegno da parte dellÕAteneo riguardo alla mobilitˆ, diviso per facoltˆ

6.9 Atteggiamenti e opinioni sul sistema di mobilitˆ 

In  questo paragrafo vengono presentati - in  termini descrittivi - i risultati raccolti  a partire 
dalla  presentazione di una lista di affermazioni riguardanti il tema della mobilitˆ. Ciascun  
rispondente ha  avuto, allÕinterno del questionario,  la  possibilitˆ  di  esprimere il proprio 
grado di  condivisione su una  scala  ancorata  a  due polaritˆ  (da molto in  disaccordo a  del 
tutto dÕaccordo).  Nei capitoli successivi le medesime batterie di  domande saranno 
sottoposte a  delle analisi multivariate (vedi cap. 7  e 8) e quindi  interpretate ulteriormente. 
Di seguito un primo livello di analisi descrittivo.

La  prima  parte (tab. 6.9.1) riguarda  il  servizio di trasporto pubblico locale ed evidenzia 
alcuni temi di grande rilevanza:

¥88% non • dÕaccordo che la situazione non possa essere cambiata;

¥82% auspica che vi siano pi• autobus alla sera

¥79% ritiene che il  gestore del servizio pubblico dovrebbe porre pi•  attenzione alla 
popolazione universitaria

Architettura
Economia
Farmacia

Giurisprudenza
Ingegneria

Lettere e Filosofia
Medicina

Psicologia
Sc. Mat. Fis. e Nat.

Sc. Politiche
Sc. della Formazione

SSLMIT

0% 25% 50% 75% 100%

Ass. s“ S“ Non ce nÕ• bisogno No Ass. no

166



¥68% • dÕaccordo che la durata del biglietto dellÕautobus • troppo breve;

Il messaggio che ne emerge • chiaro: cambiamento possibile in  funzione delle necessitˆ 
degli studenti del sistema del trasporto pubblico quale chiave fondamentale per  migliorare 
la situazione attuale.

molto in
 disaccor-

do

in
 disaccor-

do

giudizio 
neutrale d'accordo del tutto 

d'accordo MEDIA

muoversi a Trieste costa 
troppo 2,1% 21,2% 29,6% 34,8% 12,4% 0,22

non si pu˜ fare nulla per mi -
gliorare la situazione attuale 33,1% 54,4% 8,3% 3,4% 0,8% -1,16

i mezzi pubblici sono l'unica 
soluzione al traffico cittadino 2,7% 18,2% 20,7% 43,6% 14,9% 0,35

ci sono studenti che preferi-
scono usare i mezzi pubblici 
per poter conoscere nuove 

persone

15,1% 31,8% 39,1% 13,3% 0,6% -0,48

gli autisti della Trieste Tra -
sporti sono spericolati alla 

guida
11,6% 35,9% 28,2% 18,3% 6% -0,35

non pagare il biglietto dell'au -
tobus conviene: non ci sono 
controlli e le multe sono bas-

se

31,1% 40,2% 15,4% 9,6% 3,7% -0,89

la durata del biglietto
 del bus (60 minuti) 

• troppo breve
2% 12,9% 16,8% 40,9% 27,4% 0,51

le agevolazioni sull'acquisto 
degli abbonamenti sui mezzi 
devono essere attribuite per 

merito e non per reddito

17,5% 38% 25,8% 12,1% 6,6% -0,54

ci dovrebbero essere pi• au-
tobus alla sera (per lo svago, 

sport, ecc.)
0,6% 2,7% 14,7% 44,6% 37,3% 0,78

il gestore del servizio pubbli-
co dovrebbe prestare maggio-
re attenzione alla popolazione

 universitaria

0,3% 3,2% 17,7% 49,9% 28,9% 0,75

i mezzi privati (auto/moto) 
andrebbero fatti lasciare fuori  
dal perimetro dell'universitˆ 

centrale

12,4% 32,7% 31,8% 16,5% 6,5% -0,34

le persone diversamente abili 
e gli invalidi hanno dei servizi 
adeguati alle loro necessitˆ 
all'interno dell'Universitˆ di 

Trieste

6,9% 24,2% 47,6% 18,2% 3,1% -0,17

Tab. 6.9.1 - Grado di condivisione delle affermazioni riportate [23951 rispondenti su 24685]
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La  seconda  batteria  di affermazioni  •  legata  allÕaccessibilitˆ  dellÕAteneo con  il servizio 
pubblico e ad altre considerazioni (tab. 6.9.2).

Anche in questo caso alcune risposte sono estremamente significative:

¥75% auspica la presenza di una navetta gratuita tra le sedi dellÕuniversitˆ;

¥48% ritiene che chi pianifica  gli orari universitari non  tiene conto degli orari dei mezzi 
pubblici.

molto in 
disaccor-

do

in 
disaccor-

do

giudizio 
neutro d'accordo del tutto 

d'accordo MEDIA

chi pianifica gli orari
 universitari non tiene con -

to degli orari dei
 mezzi pubblici

1,6% 15,1% 35,4% 32,3% 15,6% 0,3

la comunicazione
/informazione • uno dei 

principali problemi
 del nostro ateneo

1% 16,5% 34,2% 33,1% 15,3% 0,3

l'universitˆ di Trieste NON 
tutela adeguatamente chi • 
portatore di disabilitˆ (ac -
cessi, rampe, servizi dedi-

cati)

2,1% 19,5% 54,4% 20,3% 3,6% 0

anche se ci fosse un 
parcheggio a media 

distanza, servito da un au-
tobus-navetta, continuerei 
a parcheggiare qui, seppur 

in divieto

29,1% 42,2% 22,4% 4,9% 1,3% -0,94

le sedi periferiche dell'uni -
versitˆ sono ignorate, si 
pensa solo alle necessitˆ 

della sede centrale

1,2% 10,5% 43,3% 27,9% 17,1% 0,32

ci dovrebbe essere una na-
vetta gratuita tra le sedi 

dell'universitˆ
1,5% 5,2% 18,8% 39,1% 35,4% 0,66

Tab. 6.9.2 - Grado di condivisione delle affermazioni riportate [23760 rispondenti su 24685].

LÕultima serie di giudizi • stata rivolta solo ad un  subcampione: tramite opportuni filtri nel 
questionario, infatti, •  stata  sottoposta  solo a  coloro che giungono da fuori  provincia. La 
batteria di domande su  cui esprimere il proprio grado di accordo/disaccordo • focalizzata da 
un lato sul servizio ferroviario,  e dallÕaltro dalla  valutazione comparativa  tra  i mezzi pubblici 
di Trieste e quelli delle cittˆ  di provenienza,  con  un  risultato che premia  i mezzi del 
Capoluogo  secondo la maggioranza assoluta (56%) dei rispondenti (tab. 6.9.3).

Grazie alle considerazioni raccolte durante le sessioni  qualitative,  le risposte raccolte 
delineano in  modo netto la posizione dei residenti  fuori provincia  per  quanto riguarda in 
particolare i treni:
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¥93% chiede di  poter  acquistare i biglietti a  tariffa agevolata  anche nelle stazioni di 
partenza (e non solo a Trieste);

¥87% ritiene vi sia una sproporzione tra i prezzi e il livello di pulizia del servizio treni

¥81% ritiene vi sia una sproporzione tra i prezzi e la qualitˆ del servizio treni

¥74% vorrebbe poter  accedere allÕorario ferroviario aggiornato (ritardi,  cancellazioni) 
direttamente presso le sedi universitarie e non solo una volta giunti in stazione.

 

molto in 
disaccor-

do

in 
disaccor-

do

giudizio 
neutro d'accordo del tutto 

d'accordo MEDIA

i mezzi pubblici a Trieste 
sono migliori di quelli nella 

mia cittˆ
2,6% 9,8% 31,4% 35,4% 20,8% 0,41

i treni sono troppo
 sporchi nel rapporto 

qualitˆ/prezzo
0,5% 5,4% 13,6% 30% 50,5% 0,74

i treni sono cari
 nel rapporto 

qualitˆ/prezzo
0,2% 2,9% 10,3% 32,7% 53,9% 0,83

i treni sono 
complessivamente 

puntuali
22,9% 34,2% 21,2% 20,4% 1,3% -0,58

dovrebbe esserci l'orario 
ferroviario accessibile agli 
studenti anche dalle sedi 

universitarie

0,6% 1,8% 23,2% 50,3% 24,1% 0,72

dovrebbe essere possibile 
comperare i biglietti del 

treno scontati per gli stu -
denti in tutte le stazioni del -

la Regione

0,5% 0,6% 6,3% 35% 57,6% 0,91

Tab. 6.9.3 - Giudizi da parte dei pendolari che giungono da fuori Trieste [14182 rispondenti su 24685].

LÕanalisi descrittiva dei  fenomeni  indagati tramite il questionario quantitativo si  esaurisce 
confermando posizioni largamente condivise da  tutta lÕutenza  universitaria  (pur  con  alcune 
differenze tra  studenti  e personale TAD opportunamente evidenziate) sulle possibilitˆ  di 
miglioramento ed ottimizzazione delle infrastrutture,  dei servizi  attivi e della  gestione dei 
picchi di traffico. I dati  raccolti  e  qui descritti  hanno quindi permesso di approfondire questi 
temi, in  particolare da  un punto di vista di ingegneria  dei trasporti,  ovvero con  lÕimmissione 
dei  dati delle matrici  O/D (origine / destinazione) e le opportune elaborazioni  e simulazioni 
condotte a  cura  del Dipartimento di  Ingegneria  Civile e Ambientale dellÕUniversitˆ di 
Trieste.
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Fig.. 6.9.4 e 6.9.5 - Grado di condivisione delle affermazioni proposte.
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7 Tecniche di analisi multivariate
I seguenti capitoli illustreranno le applicazioni di tecniche di analisi multivariate a  UniMob, 
sulla base delle informazioni provenienti dai questionari dellÕanalisi  quantitativa  visti  in 
precedenza.

7.1 Multidimensional Scaling (MDS)

Il Multidimensional Scaling (MDS)  • una tecnica  esplorativa  dei dati quantitativi,  che 
permette di  ottenere una  rappresentazione di n oggetti  in  uno spazio a  k  dimensioni.  Viene 
considerata  una  valida  alternativa allÕanalisi  fattoriale quando lÕobiettivo • quello di scoprire 
dimensioni significative latenti allÕinterno di un  insieme di oggetti di studio (tipicamente, 
nelle scienze sociali  si tratta  di variabili rilevate) (Luccio,  2005).  Rispetto allÕanalisi 
fattoriale, che agisce esclusivamente sulla  matrice di correlazione,  MDS pu˜ analizzare 
anche matrici di dati che non  si limitino alla  risultante dellÕanalisi  di  correlazione. Per  fare 
questo, gli algoritmi appartenenti alla  famiglia  degli MDS hanno bisogno di essere 
alimentati  da  informazioni che si riferiscono alla  ÒsimilaritˆÓ (o dissimilaritˆ) di  una  serie di 
oggetti (due o pi• oggetti di studio). 

Generalmente • una tecnica  usata  per  raggiungere una visualizzazione su  una  mappa - di 
solito a  2D o 3D, ma  • possibile avere anche pi•  dimensioni -  ove vengano rappresentate le 
similaritˆ  e dissimilaritˆ  tra  oggetti,  in  termini  di distanze tracciate sulla  mappa: nel  caso di 
indagini sui consumatori gli oggetti  vicini  sulla  mappa sono vicini  nella percezione dei 
rispondenti, oggetti lontani sono lontani  nella  percezione,  mentre nel caso di misurazioni di 
distanze fisiche esse rappresentano lÕesatta  collocazione degli  oggetti.  LÕesempio pi• 
utilizzato (e chiaro)  nella  spiegazione del MDS • quello delle distanze chilometriche tra  le 
cittˆ: utilizzando la  matrice delle distanze tra  le cittˆ  lÕalgoritmo restituisce una  mappa in 
cui vengono posizionate le cittˆ  proprio in  corrispondenza  di quanto appaiono su  una carta 
geografica. Al ricercatore rimane il compito di orientare in  modo corretto gli  assi (in  questo 
caso Nord-Sud-Est-Ovest) e lÕinterpretazione di quanto rappresentato. 

Si pu˜ quindi definire la  tecnica  del MDS come una collezione di metodi che permettono di 
capire la  struttura  dei rapporti fra le entitˆ, fornendo una  rappresentazione geometrica  di 
questi rapporti (Corbetta  et al., 2001) . In  tal  senso,  questi metodi appartengono alla 
categoria  pi•  generale dei metodi dÕanalisi di  dati a pi•  variabili,  o multivariati.  Va tuttavia 
ricordato che lÕMDS, come altre tecniche statistiche, •  una procedura  che permette di 
riorganizzare gli elementi con  configurazione che approssima nel  modo migliore le distanze 
osservate, e non  un  sistema  che posiziona in  modo ÒesattoÓ i  punti sulla  mappa. LÕalgoritmo, 
infatti,  procede con un  metodo iterativo che sposta gli  oggetti in un  spazio di  dimensione 
scelta  in  modo tale da minimizzare un criterio dÕerrore.  Nel fare questo, muove gli oggetti 
nello spazio secondo le specifiche date al momento del lancio dellÕanalisi, ovvero il  numero 
delle dimensioni,  e verifica, in  modo iterativo, quanto sono ben  rappresentate le  figure tra 
gli  oggetti nella nuova configurazione. In  termini tecnici, questo significa  che usa  un 
algoritmo che minimizzi la funzione di bontˆ del modello (Òlack of fitÓ).

La procedura che viene quindi seguita pu˜ essere schematizzata in questo modo:
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a) determinare il numero di dimensioni e le coordinate iniziali;

b) calcolare le distanze;

c) calcolare la matrice delle dissimilaritˆ (optimal scaling);

d) calcolare lÕindice di stress;

e) verificare se lÕindice di stress migliora  quello precedentemente trovato (processo 
iterativo);

f) se lo migliora, provare ancora  a  stimare un  altro modello tramite 
lÕaggiornamento delle coordinate;

g) se lÕindice di  stress non  migliora  il risultato di quello ottenuto allora  la 
procedura • terminata.

Per  verificare ulteriormente se il modello ha  raggiunto una  configurazione ottimale si 
utilizza il diagramma  di  Shepard. Esso riproduce le distanze secondo il numero di 
dimensioni della  soluzione elaborata  in  corrispondenza  con  la  matrice di dati osservati. Lo 
scatterplot  risultante mostra le distanze su un diagramma in cui  lÕasse delle Y  (verticale) vi 
sono le distanze elaborate mentre in quello delle X (orizzontale) vi sono quelle originali. 

Comandi utilizzati in SPSS per MDS con calcolo iniziale della matrice delle distanze:

PROXIMITIES  variabili considerate (v1 v2 ... vn)

  /MATRIX OUT('C:\spss1144\spssalsc.tmp')

  /MEASURE=EUCLID

  /STANDARDIZE=NONE. 

ALSCAL

  /MATRIX=IN('C:\spss1144\spssalsc.tmp')

  /LEVEL=INTERVAL

  /CONDITION=MATRIX

  /MODEL=EUCLID

  /CRITERIA=CONVERGE(0.001) STRESSMIN(0.005) ITER(30)  CUTOFF(0)  DIMENS
(2,3)

  /PLOT=DEFAULT ALL

  /PRINT=DATA HEADER.

Della  sequenza di comandi utilizzati  qui  riportato vale la pena  sottolineare come siano state 
calcolate in  primo luogo le distanze tramite misure euclidee in  base alle risposte fornite su 
scala ordinale (vedi questionario),  successivamente (alscal) viene lanciata  la  procedura per 
MDS che considera in  input lÕoutput della  matrice delle distanze e va  a produrre la  mappa (o 
le mappe a seconda delle specifiche fornite) dopo aver  trovato la soluzione migliore 
(parametri del sottocomando /criteria).
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7.2 LÕAnalisi Fattoriale

LÕanalisi fattoriale • una tecnica  statistica  che viene utilizzata  principalmente per  due 
finalitˆ: 

¥ ridurre il numero di variabili;

¥ individuare e descrivere la relazione tra le variabili, ovvero classificarle.

Perci˜,  lÕutilizzo dellÕanalisi fattoriale in  campo sociologico e psicologico viene spesso 
descritto come una famiglia  di  metodi di  riduzione dei  dati e/o di ricerca  di strutture latenti 
dei dati (il primo ad introdurre il termine analisi fattoriale fu Thurstone nel 1931).

Per  raggiungere gli obiettivi che il ricercatore si pone utilizzando lÕanalisi fattoriale va 
innanzitutto chiarito che essa  opera a  partire dalle informazioni contenute in una  matrice di 
correlazione o di varianza/covarianza,  cercando di individuare statisticamente la 
dimensioni latenti e non direttamente osservabili (Stevens, 1986). In  sintesi si pu˜ dire che 
se due variabili  hanno una  forte correlazione con uno stesso fattore,  una  parte non 
trascurabile  della  correlazione tra  le due variabili  si spiega  col fatto che esse hanno quel 
fattore in  comune.  Fornendo,  quindi,  un  principio di  identificazione di  questi  fattori 
comuni,  l'analisi fattoriale fornisce una descrizione in  forma semplice,  della  complessa  rete 
di interpolazioni  esistente nell'ambito di un  insieme di variabili associate. Questa 
descrizione consente di definire, all'interno della  matrice di correlazione, un  limitato 
numero di componenti indipendenti  l'una  dall'altra  e identificate nei  fattori: esse spiegano il 
massimo possibile di varianza  delle variabili contenute nella  matrice d'informazione 
originaria.  Data, pertanto,  una  matrice n x  p contenente p variabili  rilevate su  n  unitˆ, si 
tratta di verificare in  che misura  ciascuna variabile costituisce una  ripetizione della 
descrizione effettuata dalle rimanenti p-1  e,  quindi,  se esiste la  possibilitˆ  di raggiungere la 
stessa efficacia  descrittiva  con  un  numero minore di  variabili  non  osservate dette,  appunto, 
fattori.

Le dimensioni  latenti possono essere determinate in  vari modi,  grazie alle svariate tecniche 
di estrazione dei fattori  di  cui l'analisi  dei fattori si avvale.  Tra le  pi•  utilizzate ricordiamo: 
l'analisi delle componenti principali, l'analisi  dei  fattori principali, l'analisi  fattoriale 
canonica  che per  le caratteristiche dei loro algoritmi vengono definite "Variance-
oriented" (Kim e Mueller, 1978).

7.2.1 Metodi di analisi

Analisi delle componenti principali

Il metodo delle componenti  principali si propone di  sostituire le p variabili  date con un  certo 
numero di variabili  (tra  loro non  interdipendenti), ottenute come trasformazione lineare 
delle variabili originarie,  riducendo cos“  il numero di variabili necessarie a  descrivere un 
certo ambito.  Si tratta  cio• di  ricercare una  serie di trasformate della  matrice originaria 
dette,  appunto, componenti  principali, che spieghino quanta pi•  parte possibile della 
varianza  delle variabili  originarie e che siano tra  loro ortogonali.  é possibile estrarre tante 
componenti quante sono le variabili originarie; quando, per˜,  lo scopo • quello di 
conseguire un'economia  nella  descrizione in  termini  quantitativi  di un  certo fenomeno il 
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risultato fornito dall'applicazione del  metodo • tanto pi•  utile quanto minore • il  numero di 
componenti prese in considerazione. In  genere il  processo viene arrestato non  appena  la 
parte di varianza  delle  p variabili estratte dalle prime q componenti  • sufficientemente 
grande.  A  tal pro, un  test  comunemente usato per  la  scelta del  numero di componenti da 
considerare,  che utilizza  la  matrice della  varianza  e covarianza  tra  le variabili 
standardizzate, • quello di Bartlett (1950).

Analisi dei fattori principali

Il modello fattoriale classico, invece, prevede p fattori  comuni a  tutte le p variabili pi•  un 
fattore specifico per  ogni variabile.  L'obiettivo • quello di  trasformare la  matrice di variabili 
originaria  in  una che contenga il pi•  possibile di fattori,  allo scopo di eliminare eventuali 
ridondanze presenti  nelle variabili. PoichŽ i fattori comuni sono assunti essere variabili 
normalmente distribuite con  varianza  unitaria,  essi  non  sono determinabili univocamente e, 
di conseguenza, non lo sono neanche i vettori.  Questo metodo estrae q < p di fattori  comuni 
considerati. EÕ sufficiente racchiudere l'informazione fornita  dalle p variabili originarie 
fissando una certa  quota  V di  varianza delle variabili e considerando solo i  primi q fattori,  se 
la quota di varianza cumulata estratta da questi • maggiore di V.

Analisi fattoriale canonica

Il principio che guida  questa  analisi •  di trovare una soluzione fattoriale nella  quale la 
correlazione tra  il  set di ipotetici fattori e il  set di variabili • massimizzata. Il metodo parte 
dalla  considerazione di due serie di variabili Z e X,  la prima contiene una  batteria  di p 
variabili  osservate e X contiene invece q  variabili  ortogonali incognite, le  cui trasformate, 
opportunamente ridotte in  forma standardizzata, costituiscono le colonne della matrice dei 
fattori da determinare.

La scelta di un metodo comporta assunzioni e, parimenti, obiettivi diversi:

¥ l'analisi delle  componenti principali genera  soltanto uno spostamento del 
sistema  di riferimento in  corrispondenza  del baricentro - in  pratica  viene 
cambiato esclusivamente il punto di osservazione del collettivo allo studio;

¥ l'analisi dei  fattori  principali implica la  specificazione di un  modello di stima 
delle variabili  latenti.  Si apre perci˜ la  necessitˆ  di esplorare le conoscenze 
disponibili a priori per definire il modello;

¥ l'analisi fattoriale canonica  si scosta poco dalla  precedente,  ma  essa  opera  sulla 
matrice di  correlazione parziale invece che sulla  matrice di correlazione totale 
delle variabili.  In  presenza di un  ristretto ventaglio di variabili osservate sulle 
unitˆ, essa consente di legare pi• nitidamente i fattori latenti ad esse.

7.2.2 La rotazione dei fattori

Una  delle scelte pi•  importanti nella conduzione dellÕanalisi  fattoriale • quello della  scelta 
della  rotazione dei fattori. Esso pu˜ diventare un  vero e proprio ÒproblemaÓ, in  quanto pu˜ 

174



influire sui risultati da  analizzare.  La  rotazione, infatti,  assume rilevanza  perchŽ le variabili 
possono venir  saturate in  modo pressochŽ uguale da  diversi fattori: la  rotazione si  sostanzia, 
quindi,  nella  riduzione dei  pesi fattoriali che nella  prima  fase erano giˆ relativamente piccoli 
e nell'incremento,  sia  positivo che negativo,  dei valori dei pesi fattoriali che erano 
preponderanti  nella  prima fase. La matrice delle saturazioni,  infatti,  non presenta  un'unica 
soluzione, ma, anzi, attraverso la  sua trasformazione matematica,  si  possono ottenere 
infinite matrici dello stesso ordine. é per  questo che i fattori  vengono trasformati o 
analizzati mediante un procedimento di rotazione degli assi. In  una  soluzione non  ruotata, 
infatti,  ogni variabile • spiegata da  due o pi•  fattori comuni,  mentre in  una soluzione ruotata 
ogni variabile •  spiegata  da  un  singolo fattore comune,  facilitando notevolmente lÕanalisi e 
lÕinterpretazione.

Si possono applicare vari metodi di  rotazione, che possono essere suddivisi essenzialmente 
in  due gruppi: quelli che producono "rotazioni ortogonali dei fattori" e quelli  che invece 
considerano "rotazioni oblique". Il vincolo dell'ortogonalitˆ  • stato criticato, in  quanto si 
sostiene che le dimensioni fondamentali possono essere tra  loro interdipendenti. Sono stati, 
quindi,  messi a  punto una serie di  metodi  di rotazione obliqua  nei quali gli  assi,  presi a  due a 
due, sono lasciati liberi  di disporsi  in  modo da  formare un angolo o maggiore o minore di  90 
gradi. La pluralitˆ  di  queste tecniche di rotazione dei  fattori  provoca, tuttavia, una certa 
indeterminatezza  nella soluzione fattoriale, dato che non  • possibile per  il  ricercatore 
stabilire in  modo scientifico e obiettivo quale delle rotazioni sia migliore in  assoluto. 
LÕelemento di indeterminatezza  riguarda  sia  la  scelta  tra  rotazione obliqua  e rotazione 
ortogonale, sia  le soluzioni che si  possono trovare all'interno dei due tipi di rotazione stessi. 
Dato che, quindi, il  criterio • soggettivo,  la  prassi  consiglia di confrontare tra loro i  risultati 
di diverse applicazioni delle rotazioni e scegliere quella  che meglio si  adatta  ai risultati 
osservati.

Per  giungere,  quindi,  alla  soluzione che si  intende adottare • importante che sia determinato 
se i fattori comuni che si adattano al  modello sono unici.  La condizione di indeterminatezza 
implica  che insiemi contraddittori di punteggi fattoriali risultano ugualmente plausibili  e 
che la scelta  di una  soluzione piuttosto che di un'altra  • arbitraria.  Nell'analisi fattoriale 
l'indeterminatezza si verifica a due livelli:

a) nell'accettazione della soluzione che soddisfa il modello in senso statistico;

b) nella  ricerca  di  una  soluzione pi•  facilmente interpretabile di quella  ottenuta in 
prima istanza (Guilford & Hoepfner 1971).

Il dibattito che si • sviluppato su questi temi tra  gli studiosi di analisi fattoriale • stato molto 
consistente (Morrison,  1976; Diday  et al.,  1994).  Nelle applicazioni pratiche l'analisi delle 
componenti e quella  dei fattori danno risultati  del tutto simili  ma, una volta  stabilite le 
convenzioni della  procedura (e cio•  gli assunti),  l'indeterminatezza  del  modello fattoriale • 
solo logica  e non  pi•  statistica  (Fabris, 1983). Nell'ambito delle analisi esplorative condotte 
per  trarre informazioni sulla  struttura latente dei dati osservati,  ma  anche per  gettare un 
ponte verso strutture informative esterne (e collegate) a  quelle presenti  nel modello,  il 
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disporre di pi•  interpretazioni mutuamente consistenti  pu˜ essere considerata  una 
situazione di privilegio e non di svantaggio.

Anche la  scelta del numero di fattori  da  estrarre tramite lÕanalisi fattoriale • un  tema  di 
grande rilevanza.  Infatti,  il  rapporto tra  numero di fattori  q e il numero di variabili osservate 
p permette di misurare la  determinatezza  dei  fattori comuni e specifici  in termini 
matematici (Shonemann & Wang 1972). In generale si pu˜ dire che:

¥ all'aumentare del numero di variabili  sotto studio • necessario incrementare il 
numero di  fattori al  fine di ottenere una buona  interpretazione del  modello di 
analisi;

¥ all'aumentare del numero dei fattori estratti, cresce il rischio di 
indeterminatezza della soluzione.

Nella  ricerca  empirica  di tipo esplorativo, • di  prassi  l'adozione di uno dei seguenti criteri 
per scegliere il numero di fattori adatti:

¥ la  varianza  spiegata  dai fattori: se la  selezione delle variabili non • casuale ma, 
come si verifica  spesso, si inseriscono per  prime quelle ritenute pi•  appropriate 
per  il modello che il ricercatore ha  in  mente, • ragionevole supporre che la 
comunanza delle variabili aggiunte sia  proporzionalmente inferiore a  quella 
delle variabili  introdotte in  precedenza. Di conseguenza il  numero dei fattori 
richiesti per  raggiungere la stessa  frazione di varianza  spiegata  sia relativamente 
pi• elevato;

¥ gli  autovalori  > 1: Kaiser  (1960) raccomanda  di considerare solo i fattori di una 
matrice di correlazione ai quali  • associato un autovalore maggiore o uguale a  1. 
Generalmente il numero di  tali fattori varia tra  1/6  e 1/3  del numero di  variabili. 
Si tratta  di un  criterio permissivo perchŽ considera  significativo, e include nel 
modello, un  fattore purchŽ spieghi  pi•  varianza  di  quanto non  ne introduca  una 
singola variabile, valore che in una matrice di correlazione • appunto uguale a 1;

¥ la  rappresentazione grafica degli autovalori  (in  ordinata) contro l'ordine di 
estrazione dei fattori (in  ascissa)  dˆ  un'immagine dell'importanza  relativa  dei 
primi autovalori nella  sequenza ricavata.  Si escludono i fattori i cui valori 
appartengono alla spezzata che corre quasi parallela,  o comunque in  presenza  di 
una discontinuitˆ evidente della spezzata, a discrezione del ricercatore;

¥ la  scelta  delle comunanze.  Il sostituire i valori sulla  diagonale principale della 
matrice di correlazione con le comunanze determina  l'estrazione di un numero 
di fattori inferiore al rango della matrice;

¥ la  verifica  dell'ipotesi  di significativitˆ  dell'adattamento del modello fattoriale ai 
dati  di partenza,  e cio• la  determinazione del numero q di  fattori comuni 
significativi. Nel caso in  cui  la  stima  dei pesi fattoriali sia effettuata  in  base al 
criterio della  massima verosimiglianza  (Joreskog, 1967), si calcola  la  statistica 
Uq. La  statistica-test Uq ha una  distribuzione che approssima  quella  del 2  e 
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quindi  il suo valore lo si confronta con  il valore di un 2  e se supera il valore 
critico si rigetta l'ipotesi di esistenza di q fattori, se non lo si supera lo si accetta.

La  scelta di operare tramite lÕanalisi fattoriale,  infine, riguarda anche il fatto che • possibile 
derivare dopo la  soluzione ruotata  prescelta dei punteggi fattoriali per  ciascun  rispondente 
(factor scores).  Per ciascun  fattore infatti viene calcolato un  punteggio che rappresenta la 
posizione dellÕennesimo rispondente rispetto al fattore in  questione.  La  proprietˆ  dei  factor 
scores sono di avere media  uguale a  0  (zero) e deviazione standard uguale a 1  (uno),  ovvero 
le medesime proprietˆ delle variabili standardizzate.

Nel  progetto UniMob, che • argomento di  questa  tesi, • stato scelto di utilizzare lÕanalisi 
fattoriale per  componenti principali, con  rotazione degli assi Varimax,  ed estrazione dei 
fattori tramite il metodo che considera gli autovalori > 1.

7.3 LÕAnalisi dei Cluster

La  Cluster Analysis • un  insieme di tecniche statistiche, il cui  obiettivo • la  costruzione di 
gruppi di unitˆ  tali per  cui l'omogeneitˆ  all'interno dei gruppi sia elevata e la differenza  tra  i 
gruppi la  pi•  marcata possibile (SPSS, 2008).  Gli elementi  che vengono ad essere 
raggruppati  all'interno di un  cluster  dovranno ÒassomigliarsiÓ  tra  loro, mentre oggetti in 
cluster  diversi dovranno essere poco somiglianti.  Queste procedure aiutano a  risolvere un 
problema ricorrente per i ricercatori, ovvero quello di organizzare i  dati (o i soggetti che 
rispondono) in  una struttura  che abbia  significato tassonomico. Tuttavia  lÕanalisi  dei  cluster 
non spiega in  alcun  modo le strutture che sottendono a tale somiglianza, ma  si limita  ad 
estrapolare delle soluzioni  che il  ricercatore deve interpretare (Kaufman  & Rousseeuw, 
1990). In  questo senso va  tenuto presente,  che sebbene come vedremo pi•  avanti,  sia 
prodotto dallÕalgoritmo (nel nostro caso delle k-means) un livello di significativitˆ  assegnato 
a  ciascun  cluster  evidenziato,  tale statistica non  ha  un valore assimilabile a  quanto avviene 
per  altre analisi. Va presa  solo quale indicatore della  differenza  tra  i gruppi, ma  non  deve 
trarre in  inganno facendo supporre che le differenze trovate possano avere un significato 
adeguato in termini di analisi.

In  linea  generale, per  costruire dei  gruppi di  unitˆ, indichiamo come requisito minimo 
Corbetta et al., 2001):

¥ la  definizione dei  caratteri rispetto a  cui effettuare il  raggruppamento delle 
unitˆ;

¥ la definizione di una misura del grado di diversitˆ tra le coppie di unitˆ;

¥ la scelta di un algoritmo con cui procedere alla ricerca dei cluster.

La  classificazione pi•  diffusa  dei metodi di cluster  • basata su  algoritmi che si possono 
distinguere come:

¥ metodi gerarchici

¥ metodi non gerarchici.
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Una  volta  selezionate le variabili rispetto alle quali procedere alla  costruzione dei gruppi, si 
definisce un  criterio rispetto a  cui misurare quanto due unitˆ  sono simili  in  riferimento a 
tutti i caratteri prescelti.

Di solito viene utilizzata  la matrice di distanza, costruita  su variabili continue ed utilizzando 
diverse misure della  distanza  (euclidea, manhattan,É) (Halkid, Batistakis, e Vazirgiannis 
2001) . La  pi•  diffusa  • quella  euclidea,  ovvero la  distanza geometrica  di un punto in uno 
spazio multi-dimensionale: • anche quella  che • stata  utilizzata  sui  dati  UniMob, come pure 
lÕalgoritmo k-means di seguito illustrato.

L'algoritmo utilizzato in  questo lavoro - e nella  grande maggioranza degli  studi sociali e di 
marketing - per la costruzione di gruppi (nell'ambito dei metodi non gerarchici) • quello 
delle k-means.  Esso si  pu˜ sintetizzare in  questo modo: fissato k, ovvero il numero di  cluster 
che si vogliono ottenere:

1.vengono ripartiti gli n oggetti casualmente nei k gruppi;

2. vengono calcolati i punti medi dei cluster (centroidi);

3. viene assegnato ciascun punto al cluster il cui centro risulta essere il pi• vicino;

4. si calcolano nuovamente i centroidi (punti medi) dei gruppi;

5. si ripete l'operazione ripartendo dal secondo punto, e si termina  quando l'assegnamento 
dei punti non cambia pi•.

A  livello esplicativo possiamo descrivere il  metodo delle k-means come lÕinverso dellÕanalisi 
della  varianza  (ANOVA). Mentre infatti la  procedura  ANOVA  analizza la  varianza  allÕinterno 
dei  gruppi  e tra  i gruppi ed esegue dei  test  di significativitˆ  per verificare se lÕipotesi che i 
gruppi sono differenti lÕuno dallÕaltro, nellÕanalisi dei cluster  k-means avviene il  contrario. 
Ovvero lÕalgoritmo cerca di minimizzare la  varianza  allÕinterno di un  cluster  e di 
massimizzare quella  tra i  cluster,  inserendo e togliendo casi da  un gruppo ad un altro alla 
ricerca  della  soluzione ÒmiglioreÓ.  LÕalgoritmo,  in altre parole, va  alla  ricerca della maggior 
significativitˆ statistica possibile dellÕANOVA.

L'interpretazione dei risultati  dellÕanalisi dei cluster  basati su  k-means viene condotta  dal 
ricercatore in  primo luogo rispetto alle  variabili  utilizzate per  generare i gruppi stessi, e poi 
lungo tutte le altre variabili disponibili (Luccio, 2005).
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8 Applicazioni ai dati UniMob delle analisi 

multivariate
Ad integrazione delle analisi  descrittive fin  qui illustrate i dati raccolti sono stati analizzati 
tramite analisi  multivariate, per  poter  cogliere al di  lˆ  degli elementi manifesti registrati dai 
questionari, le eventuali  strutture latenti  e le relazioni tra  le variabili  presenti.  Tramite il 
Multidimensional  Scaling (MDS dÕora  in  avanti),  lÕAnalisi  Fattoriale (AF dÕora in  avanti) e  
quella  dei Cluster  (AC dÕora in  avanti)  si • cercato quindi di approfondire i temi  e le 
informazioni  raccolte partendo da  analisi che permettono da  un lato di rappresentare il 
posizionamento degli oggetti di studio nella  mente dellÕutenza  (MDS),  esplorare le strutture 
latenti che legano tali aspetti tra  di  loro (AF) e classificare lÕutenza  stessa  in  gruppi 
omogenei di rispondenti secondo le valutazioni espresse (AC).

I vantaggi di queste tipologie di analisi sono noti e possono essere brevemente sintetizzati 
nella  capacitˆ di offrire un  quadro di insieme di molteplici aspetti che possono essere 
efficaci se considerati singolarmente,  ma  che possono altres“ assumere un  significato pi• 
articolato allÕinterno di unÕanalisi che consideri la complessitˆ delle relazioni tra variabili. 

8.1 Sicurezza attribuita ai mezzi di trasporto per raggiungere 

l'universitˆ

8.1.1 Multidimesional Scaling

La  soluzione prescelta  per  le variabili  riguardanti  il giudizio sulla  sicurezza  attribuita ai 
mezzi di trasporto • quella  a  2  assi, in  quanto risultato pi•  facilmente interpretabile.  La 
domanda considerata •:

Potrebbe indicare per i seguenti mezzi di trasporto  quanto  sono sicuri per la propria 
incolumitˆ personale nel raggiungere l'Universitˆ (senza considerare le  distanze da 
coprire,  ma riferendosi solo alla  propria percezione). Utilizzi una scala che va da 1 a 9, 
dove 1 = del tutto insicuro e 9 = del tutto sicuro

Mezzi: 

¥ automobile;

¥ moto/ciclomotore;

¥ bicicletta;

¥ autobus;

¥ treno;

¥ taxi;

¥ a piedi.
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Soluzione a 2 assi

Number of Rows 
(Observations/Matrix)

7

Number of Columns 
(Variables)

7

Number of Matrices 1

Measurement Level interval

Data Matrix Shape symmetric

Type dissimilarit
y

Approach to Ties leave tied

Conditionality matrix

Data Cutoff at 0,000000

Model Options

Model Euclid

Maximum Dimensionality 2

Minimum Dimensionality 2

Negative Weights Not 
permitted

Algorithmic Options

Maximum Iterations 30

Convergence Criterion 0,00100

Minimum S-stress 0,00500

Missing Data Estimated by Ulbounds
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Iteration    S-stress Improvement

1 0,05371

2 0,04683 0,00688

3 0,04668 0,00015

For matrix Stress = 0,06576; RSQ = 0,98292.

Configuration derived in 2 dimensions

Stimulus Coordinates

Dimension

St imulus 
Number

St imulus 
Name

Dimension 

1

Dimension 

2

1 auto 0,3054 0,5495

2 moto -1,6533 0,4033

3 bici -2,3488 -0,3616

4 autobus 1,3411 0,1005

5 treno 1,2429 -0,0975

6 taxi 0,4694 0,3690

7 a piedi 0,6434 -0,9632

Tabelle 8.1.1 - Analisi MDS - mezzi di trasporto

Le mappe

Il primo grafico rappresenta il posizionamento degli oggetti nello spazio, mentre il secondo 
grafico a dispersione dellÕadattamento lineare dimostra come il modello abbia unÕottima 
affidabilitˆ.
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Fig. 8.1.2 - Analisi MDS - mappe per mezzi di trasporto
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Interpretazione della mappa

La  soluzione che lÕalgoritmo MDS propone in  relazione alla  sicurezza  personale nellÕuso dei 
mezzi di trasporto considerati per  recarsi allÕuniversitˆ  (indipendentemente dalla  sede e 
dallÕeffettivo utilizzo degli  stessi)  raggruppa  in modo chiaro il  posizionamento nel  percepito 
dellÕutenza.  I mezzi pubblici  (Bus e Treno) sono molto simili riguardo alla  sicurezza  delle 
persone presumibilmente per i seguenti motivi:

¥ delega della guida a un professionista;

¥ percorsi preferenziali (bus) o obbligati  (treni)  che minimizzano eventuali 
incidenti;

¥ robustezza dei mezzi (materiali);

¥ rari casi di incidenti mortali o con feriti con questi mezzi.

Non troppo lontani dai  mezzi pubblici,  ma  vicini  tra loro,  si osservano le automobili ed i 
taxi. In  questo caso prevale la caratteristica  del  veicolo a  quattro ruote che si differenzia,  in 
termini di incolumitˆ personale, nella presenza di dispositivi di sicurezza quali:

¥ airbag;

¥ freni abs;

¥ cinture di sicurezza;

Sul versante dellÕautonomia  di spostamento,  pu˜ essere letto assieme a questo 
raggruppamento anche la motocicletta/ciclomotore, che condivide con  lÕautomobile le 
tematiche di flessibilitˆ, ma anche di criticitˆ nel parcheggio.

La  moto pu˜ essere anche accostata  alla  bicicletta, quale mezzo di spostamento agile, ma in 
un contesto extra-triestino,  in  quanto per morfologia la  cittˆ poco si presta  agli  spostamenti 
su due ruote sprovviste di motorizzazione.

Gli spostamenti  a  piedi,  infine,  sembrano essere a  sŽ stanti nella  percezione dellÕutenza 
universitaria,  con  una  prossimitˆ  verso la bici,  bus e treno presumibilmente per  un  discorso 
anche collegato allÕecologia degli spostamenti.  
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8.1.2 Analisi Fattoriale

LÕanalisi fattoriale • stata  eseguita  sulle medesime variabili  della MDS presentata  al 
paragrafo precedente.

Test KMO e di BartlettTest KMO e di BartlettTest KMO e di Bartlett

Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser Meyer 

Olkin).

Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser Meyer 

Olkin).

0,691

Test di sfericitˆ di Bartlett Chi-quadrato appross. 38301,934Test di sfericitˆ di Bartlett

df 21

Test di sfericitˆ di Bartlett

Sig. 0,000

Sono stati  estratti  3  fattori  in quanto, come si  pu˜ evincere dal  grafico, solo 3  fattori hanno 
un autovalore maggiore o uguale a l.
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ComunalitàComunalità

sicuro per propria incolumitˆ personale nel 

raggiungere l'Universitˆ

Estrazione

AUTOMOBILE 0,765

MOTO 0,765

BICI 0,756

BUS 0,658

TRENO 0,681

TAXI 0,664

PIEDI 0,704

Metodo di estrazione: Analisi componenti principali.

Varianza totale spiegata

Componente Pesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotati Pesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotatiComponente

Totale % var % cumul. Totale % var % cumul.

1 2,647 37,816 37,816 1,770 25,284 25,284

2 1,330 19,001 56,818 1,719 24,551 49,835

3 1,015 14,502 71,320 1,504 21,485 71,320

Metodo di estrazione: Analisi componenti principali.

Matrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componenti

Componente 1 2 3

1 0,588 0,645 0,488

2 -0,776 0,281 0,565
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3 0,227 -0,711 0,666

Metodo estrazione: analisi componenti principali. Metodo rotazione: Varimax con normalizzazione di 
Kaiser.

Matrice dei componenti ruotata a

Ogni mezzo: sicuro per 

propria incolumitˆ per -

sonale nel raggiungere 

l'Universitˆ

sicurezza massima sicurezza parziale fragilitˆOgni mezzo: sicuro per 

propria incolumitˆ per -

sonale nel raggiungere 

l'Universitˆ
1 2 3

TRENO 0,820   

BUS 0,772   

TAXI 0,578 0,574  

AUTOMOBILE  0,848  

MOTO  0,740 0,456

BICI   0,826

PIEDI 0,333  0,769

Metodo estrazione: analisi  componenti principali. Metodo rotazione: Varimax con 
normalizzazione di Kaiser.

a  La  tabella  presenta  alcune celle vuote in  quanto - per  favorire la  leggibilitˆ  della  stessa - 
sono stati soppressi i valori compresi nellÕintervallo tra +0,3 e -0,3

Tabelle 8.1.2.1 - Analisi Fattoriale - mezzi di trasporto

Anche lÕanalisi fattoriale conferma quanto emerso dal MDS.  Con  una soluzione a  tre fattori, 
infatti,  siamo in  grado di spiegare il 71,3% della  varianza  complessiva.  Pi•  precisamente 
possiamo definire i fattori in questo modo:

¥ fattore (25,2% di var. spiegata):  Sicurezza  - contiene i  giudizi riguardanti i 
mezzi pubblici  ed •  saturato anche dai tragitti a  piedi.  In  questo senso,  unisce i 
mezzi di trasporto che vengono valutati pi•  ÒsicuriÓ, sia  per  la  presenza  di corsie 
preferenziali, che per  scarsa  sinistrositˆ  (treno) che per  la  presenza alla  guida  di 
professionisti.  I tragitti  a  piedi vengono considerati facenti  parte di questi 
fattore (ma  in  modo pi•  consistente del 3  fattore)  per  quella  porzione di 
percezione di sicurezza data  da  tragitti che risultano essere ÒprotettiÓ,  come ad 
esempio i tratti dal domicilio alla  sede universitaria  senza  attraversamenti, 
oppure i tratti che inframmezzano altri mezzi;

¥ fattore (24,7% di var.  spiegata): Sicurezza  parziale  - si tratta  dei  mezzi di 
trasporto privati a  motore che sebbene offrano autonomia  di movimento 
possono avere delle insidie per  lÕincolumitˆ  personale, oltre a  una  serie di 
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problematiche comuni,  su  tutti  il  parcheggio e il  traffico.  Soprattutto in  relazione 
a questo ultimo aspetto va letta la presenza del taxi in questo fattore;

¥ fattore (21,5% di var.  spiegata): Fragilità  - trovano collocazione in  questo 
fattore i due Òmezzi ecologiciÓ  per  antonomasia,  ovvero la  bicicletta  e gli 
spostamenti a  piedi,  ma anche la  moto.  La  lettura  delle saturazioni del fattore 
induce quindi a  considerare la  fragilitˆ  di questi mezzi, in  particolare in 
relazione ai pericoli  che si  corrono per  lÕincolumitˆ  in  caso di incidente con 
questi mezzi. Le protezioni sono scarse e le persone sono quindi esposte, nel 
caso di sinistro, a conseguenze che possono essere anche molto gravi.

8.2 Attivitˆ svolte durante il viaggio

8.2.1 Multidimesional Scaling

La  soluzione prescelta  per  le variabili riguardanti  le attivitˆ  svolte durante gli spostamenti 
per  raggiungere lÕUniversitˆ (andata  e ritorno)  • quella  a  2  assi,  in  quanto risultato pi• 
facilmente interpretabile. La domanda considerata •:

Quanto spesso si dedica alle seguenti attivitˆ durante i suoi spostamenti per raggiungere 
l'Universitˆ  o per rientrare a casa? Utilizzi la seguente scala: sempre / spesso / a volte / 
raramente / mai.

Attivitˆ:

¥ ascoltare musica (iPod, autoradio, ecc.)

¥ chiacchierare con i compagni di viaggio

¥ parlare con persone incontrate per caso

¥ studiare

¥  dormire

¥ leggere per diletto/svago

¥ parlare al telefono

¥ usare il computer portatile

¥ usare apps su smartphone o altro dispositivo multimediale (es.: ipod)

¥ spedire/ricevere sms

¥ fare parole crociate/sudoku/altri giochi di abilitˆ

Soluzione a 2 assi

Number of Rows (Observations/Matrix) 11

Number of Columns (Variables) 11

Number of Matrices 1
Measurement Level Interval
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Data Matrix Shape Symmetric

Type Dissimilarity

Approach to Ties Leave Tied

Conditionality Matrix

Data Cutoff at 0,000000

Model Options

Model Euclid

Maximum Dimensionality 2

Minimum Dimensionality 2

Negative Weights Not permitted

Algorithmic OptionsAlgorithmic Options

Maximum Iterations 30

Convergence Criterion 0,00100

Minimum S-stress 0,00500

Missing Data Estimated by Ulbounds

Iteration history for the 2 dimensional solution (in squared distances)

Young's S-stress formula 1 is used.

Iteration S-stress Improvement

1 0,07429

2 0,06396 0,01033

3 0,06384 0,00012
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Iterations stopped because S-stress improvement is less than   ,001000.

Stress values are Kruskal's stress formula 1.

For  matrix Stress  =  0,10441; RSQ =  0,96589.

Configuration derived in 2 dimensions

Stimulus Coordinates

Dimension

St. N Stimulus Name Dimension 1  Dimension 2

1 ascoltare musica (iPod, autoradio, ecc.) 2,6061 -1,3214

2 chiacchierare con i compagni di viaggio 1,7089 0,8371

3 parlare con persone incontrate per caso -0,4520 0,0130

4 studiare -0,6081 0,2506

5 dormire -1,1070 -0,0890

6 leggere per diletto/svago -0,4599 0,4176

7 parlare al telefono 0,4431 0,0169

8 usare il pc portatile -1,2615 -0,2449

9 usare apps su smartphone o altro dispositivo 
multimediale (es.: ipod)

-1,1553 -0,4660

10 spedire/ricevere sms 1,4514 0,8165

11 fare parole crociate/sudoku/altri giochi di 
abilitˆ

-1,1657 -0,2305

Tabelle 8.2.1.1 - Analisi MDS - attivitˆ svolte durante il viaggio

Le mappe

Il primo grafico rappresenta il posizionamento degli oggetti nello spazio, mentre il secondo 
grafico a dispersione dellÕadattamento lineare dimostra come il modello abbia unÕottima 
affidabilitˆ.
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Fig. 8.2.1.2 - Analisi MDS - mappe attivitˆ svolte durante il viaggio
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Interpretazione della mappa

Il posizionamento delle attivitˆ  che possono essere svolte durante gli spostamenti per 
raggiungere lÕAteneo delineano un  quadro abbastanza nitido. Osservando la  mappa 
possiamo individuare un  area delle attivitˆ  sociali, dove vi sono interazioni sia con  persone 
presenti che in  contatto tramite altri canali (es.: sms).  Tale zona si colloca nel  riquadro in 
alto a  destra,  dove vi • tuttavia  anche una  denotazione di  prossimitˆ/familiaritˆ  con gli 
interlocutori. Il  parlare con  sconosciuti  invece attiene pi•  ad attivitˆ  meno rilassate e pi• 
focalizzate: parlare al cellulare richiede infatti un  filo logico differente da  quello che pu˜ 
avvenire per  uno scambio di sms o per  chiacchiere in  libertˆ  con  uno o pi•  compagni di 
viaggio/amici.

Si nota  un  nucleo di  attivitˆ  percepite come simili che attengono ad attivitˆ  ÒsolitarieÓ e 
silenziose: dormire,  usare il personal computer, dedicarsi a giochi di  abilitˆ  e usare apps del 
proprio smartphone.  Sono inoltre attivitˆ  che tipicamente implicano lÕassenza di guida di 
mezzo.  In tal  senso anche il  connubio tra lo studio e la  lettura  per  svago richiedono libertˆ 
rispetto allo spostamento e quindi si riferiscono a  spostamenti con  mezzi pubblici o 
trasporto privato in automobile con guida affidata ad altri.

LÕascolto della  musica,  infine, appare essere unÕattivitˆ  che presenta  una  diversitˆ  marcata 
con  tutte le altre attivitˆ  valutate. Essa esclude la  socialitˆ  (chiusura del  canale di ascolto) e 
presumibilmente • collegata a spostamenti solitari (es.: a piedi).

8.2.2 Analisi Fattoriale

LÕanalisi fattoriale • stata  eseguita  sulle medesime variabili  della MDS presentata  al 
paragrafo precedente.

Test KMO e di BartlettTest KMO e di BartlettTest KMO e di Bartlett

Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser Meyer 

Olkin).

Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser Meyer 

Olkin).

0,801

Test di sfericitˆ di Bartlett Chi-quadrato appross. 52657,191Test di sfericitˆ di Bartlett

df 55

Test di sfericitˆ di Bartlett

Sig. 0,000
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Sono stati  estratti  3  fattori  in quanto, come si  pu˜ evincere dal  grafico, solo 3  fattori hanno 
un autovalore maggiore o uguale a l.

Comunalità Estrazione

ascoltare musica (iPod, autoradio, ecc.) 0,530

chiacchierare con i compagni di viaggio 0,484

parlare con persone incontrate per caso 0,508

studiare 0,667

dormire 0,567

leggere per diletto/svago 0,634

parlare al telefono 0,489

usare il computer portatile 0,474

usare apps su smartphone o altro dispositivo multimediale (es.: 

ipod)

0,468

spedire/ricevere sms 0,595

fare parole crociate/sudoku/altri giochi di abilitˆ 0,420
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Varianza totale spiegataVarianza totale spiegataVarianza totale spiegataVarianza totale spiegataVarianza totale spiegataVarianza totale spiegataVarianza totale spiegata

Componente Pesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotati Pesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotatiComponente

Totale % var % cumul. Totale % var % cumul.

1 3,321 30,194 30,194 2,615 23,769 23,769

2 1,401 12,736 42,930 1,933 17,571 41,341

3 1,114 10,125 53,055 1,289 11,714 53,055

Metodo di estrazione: Analisi componenti principali.

Matrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componenti

Componente 1 2 3

1 0,796 0,561 0,226

2 -0,594 0,656 0,465

3 0,113 -0,505 0,856

Metodo estrazione: analisi  componenti principali. Metodo rotazione: Varimax con 
normalizzazione di Kaiser.

Matrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataa

solitudine / 

concentrazione

socialitˆ /in -

terazione

intrattenimento 

/ svago digitale
1 2 3

studiare 0,797   

leggere per diletto/svago 0,762   

dormire 0,747   

usare il computer portatile 0,623   

fare parole crociate/sudoku/altri gio -

chi di abilitˆ

0,570   

chiacchierare con i compagni di viag-

gio

 0,687  

spedire/ricevere sms  0,670 0,304

parlare al telefono  0,658  

parlare con persone incontrate per 

caso

 0,627  
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Matrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataa

solitudine / 

concentrazione

socialitˆ /in -

terazione

intrattenimento 

/ svago digitale
1 2 3

ascoltare musica (iPod, autoradio, 

ecc.)

  0,727

usare apps su smartphone o altro 

disp. multimediale (es.: ipod)

  0,598

a: La  tabella  presenta  alcune celle vuote in  quanto - per  favorire la  leggibilitˆ  della  stessa - 
sono stati soppressi i valori compresi nellÕintervallo tra +0,3 e -0,3

Tabelle 8.2.2.1 - Analisi Fattoriale - attivitˆ svolte durante il viaggio

La  soluzione a  tre fattori estratti  perchŽ superiori  a  1  come autovalori,  • in  grado di spiegare 
il 53% della  varianza complessiva. Pi•  precisamente possiamo definire i fattori  in questo 
modo:

¥ fattore (23,8% di var. spiegata):  Solitudine  e concentrazione - il  fattore 
contiene le attivitˆ  che non  richiedono, da un lato, la  presenza  di altri e, 
dallÕaltro,  invece impegnano lÕattenzione (eccezion  fatta per ÒdormireÓ).  Si  tratta 
quindi  della  dimensione che raccoglie le attivitˆ  in  cui un  ÒviaggiatoreÓ  pu˜ 
dedicarsi anche per  ottimizzare la  propria  giornata.  Alcune delle attivitˆ  infatti 
sono possibili sono durante uno spostamento che non  preveda la  guida  (es.: 
dormire, leggere);

¥ fattore (17,6% di var. spiegata): Socialità  e interazione - si  tratta  delle attivitˆ 
che o prevedono la presenza di compagni di viaggio e lÕinterazione con  gli stessi, 
oppure lÕinterazione con  altre persone tramite cellulare (voce o sms). Il fattore 
raccoglie quindi  gli elementi che contraddistinguono spesso gli spostamenti 
verso lÕuniversitˆ  che possono avvenire sia con  amici e colleghi, che con  persone 
sconosciute che condividono mezzi e percorsi  e che tuttavia possono diventare 
conosciute proprio a partire dalla condivisione dello spostamento;

¥ fattore (11,7% di var.  spiegata):  Intrattenimento e svago digitale - trovano 
collocazione in  questo fattore le attivitˆ  che sono caratterizzate dallÕuso di device 
prevalentemente digitali  e che accompagnano il  viaggio con spensieratezza: 
lÕascolto della musica e lÕutilizzo di apps su smartphone e altri dispositivi.

8.3 Importanza dei fattori per raggiungere l'Universitˆ

8.3.1 Multidimesional Scaling

La  soluzione prescelta  per  le variabili  riguardanti  il giudizio sulla  sicurezza  attribuita ai 
mezzi di trasporto • quella  a  2  assi, in  quanto risultato pi•  facilmente interpretabile.  La 
domanda considerata •:
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Nella sua scelta,  rispetto  al tragitto  e soprattutto al mezzo / ai mezzi di trasporto  che ha 
detto di utilizzare, quanto  pesano i seguenti fattori? Utilizzi la seguente scala: per niente/
poco/mediamente/molto/moltissimo.

¥ tempo complessivo necessario allo spostamento;

¥ costo complessivo dello spostamento;

¥ comfort;

¥ sicurezza personale;

¥ impatto ambientale;

¥ carenze del servizio pubblico (orari e percorsi non adatti);

¥ esigenza di accompagnare / essere accompagnato;

¥ possibilitˆ di stare con gli amici / di conoscere nuove persone;

¥ autonomia di movimento;

¥ difficoltˆ di parcheggio;

¥ necessita' del mezzo proprio per esigenze lavorative;

¥ mancanza di mezzi alternativi;

¥ evitare multe.

Soluzione a 2 assi

Number  of Rows (Observations/
Matrix)

13

Number of Columns (Variables) 13

Number of Matrices 1

Measurement Level Interval

Data Matrix Shape Symmetric

Type Dissimilarity

Approach to Ties Leave Tied

Conditionality Matrix

Data Cutoff at 0,000000
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Model OptionsModel Options

Model Euclid

Maximum Dimensionality 2

Minimum Dimensionality 2

Negative Weights Not Permitted

Multidimesional ScalingMultidimesional Scaling

Maximum Iterations 30

Convergence Criterion 0,00100

Minimum S-stress 0,00500

Missing Data Estimated by Ulbounds

Iteration history for the 2 dimensional solution (in squared distances)

Young's S-stress formula 1 is used.

                

I t e r a t i o n 
Improvement

S-stress

1 0,21011

2 0,17717 0,03294

3 0,17335 0,00382

4 0,17305 0,00030

Iterations stopped because S-stress improvement is less than 0,001000

Stress and squared correlation (RSQ) in distances

Stress values are Kruskal's stress formula 1.
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For matrix Stress = 0,16404; RSQ = 0,87104.

Configuration derived in 2 dimensions

Stimulus Coordinates

Dimension

N. Stimulus Name Dimension1 Dimension2

1 tempo complessivo necessario allo spostamento 1,9581 0,0012

2 costo complessivo dello spostamento 0,7959 -0,3504

3 comfort 0,4780 -0,1313

4 sicurezza personale 0,3674 -0,0371

5 impatto ambientale -0,0415 -0,3074

6 carenze del servizio pubblico (orari e percorsi non 
adatti)

0,9774 -0,5028

7 esigenza di accompagnare / essere accompagnato -1,9417 -0,6875

8 possibilitˆ di stare con gli amici / di conoscere nuove 
persone

-1,7617 -0,5050

9 autonomia di movimento 1,8534 0,3579

10 difficoltˆ di parcheggio 0,0881 1,6345

11 necessitˆ del mezzo proprio per esigenze lavorative -1,4072 0,6337

12 mancanza di mezzi alternativi -0,1468 -1,0487

13 evitare multe -1,2194 0,9429

Tabelle 8.3.1.1 - Analisi MDS - fattori di scelta per raggiungere lÕUniversitˆ

Le mappe

Il primo grafico rappresenta il posizionamento degli oggetti nello spazio, mentre il secondo 
grafico a dispersione dellÕadattamento lineare dimostra come il modello abbia una buona 
affidabilitˆ (vedi paragrafo successivo per un approfondimento in merito).
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Fig. 8.3.1.1 - Analisi MDS - mappe dei fattori di scelta per raggiungere lÕUniversitˆ
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Interpretazione della mappa

L'interpretazione di questa mappa  • pi•  complessa, in  quanto la  soluzione a  2  assi risulta 
essere sub-ottimale rispetto a quella  con  pi•  dimensioni (la  soluzione migliore prevederebbe 
5  dimensioni,  ma risulta  di  lettura  molto ostica). Conviene quindi procedere con 
lÕevidenziazione di alcuni nuclei caratterizzanti della  mappa  e rimandare altre 
considerazioni alla successiva analisi fattoriale.

Si osserva  una vicinanza  tra  la  necessitˆ  di utilizzare un  mezzo privato (auto o moto) per  il 
proprio lavoro coniugato con  la cogenza  dellÕevitare sanzioni amministrative.  Nel quadrante 
in  basso a  sinistra  si posizionano 2  items che rimandano chiaramente alla socialitˆ,  ovvero 
la  necessitˆ  di  accompagnare o essere accompagnato e la possibilitˆ  di  condividere lo 
spostamento con altre persone conosciute (amici) o sconosciute (nuovi incontri).

Al centro della  mappa la  sicurezza,  il  comfort  e lÕimpatto ambientale appaiono essere 
percepiti  come simili  e  rimandare quindi a  coloro che prediligono gli  spostamenti con  i 
mezzi pubblici. 

Come ultima  considerazione lÕautonomia  di  spostamento viene percepita  come strettamente 
collegata allÕeconomia degli spostamento in termini di tempo. 

8.3.2 Analisi Fattoriale

LÕanalisi fattoriale • stata  eseguita  sulle medesime variabili  della MDS presentata  al 
paragrafo precedente.

Test KMO e di BartlettTest KMO e di BartlettTest KMO e di Bartlett

Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser Meyer Olkin).Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser Meyer Olkin). 0,756

Test di sfericitˆ di Bartlett Chi-quadrato appross. 52815,6

67

Test di sfericitˆ di Bartlett

df 78

Test di sfericitˆ di Bartlett

Sig. 0,000
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Sono stati  estratti  5  fattori  in  quanto, come si  pu˜ evincere dal  grafico,  solo 5  fattori hanno 
un autovalore maggiore o uguale a l.

Comunalità

Estrazione

tempo complessivo necessario allo spostamento 0,609

costo complessivo dello spostamento 0,655

comfort 0,629

sicurezza personale 0,630

impatto ambientale 0,636

carenze del servizio pubblico (orari e percorsi non adatti) 0,606

esigenza di accompagnare / essere accompagnato 0,670

possibilitˆ di stare con gli amici / di conoscere nuove persone 0,645

autonomia di movimento 0,563

difficoltˆ di parcheggio 0,624
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necessitˆ del mezzo proprio per esigenze lavorative 0,602

mancanza di mezzi alternativi 0,577

evitare multe 0,654

Metodo di estrazione: Analisi componenti principali.

Varianza totale spiegata.

Componente Pesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotati Pesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotatiComponente

Totale % var % cumul. Totale % var % cumul.

1 3,258 25,064 25,064 1,783 13,719 13,719

2 1,361 10,468 35,531 1,761 13,549 27,268

3 1,263 9,719 45,251 1,674 12,878 40,146

4 1,157 8,903 54,153 1,537 11,825 51,971

5 1,062 8,167 62,321 1,345 10,349 62,321

Matrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componenti

Componente 1 2 3 4 5

1 0,497 0,496 0,500 0,379 0,338

2 0,737 -0,566 -0,112 -0,275 0,221

3 -0,177 -0,501 -0,106 0,802 0,252

4 -0,344 -0,380 0,780 -0,280 0,224

5 -0,246 0,198 -0,343 -0,243 0,850

Metodo estrazione: analisi componenti principali  - Metodo rotazione: Varimax  con 
normalizzazione di Kaiser.

Matrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataa

1 2 3 4 5

difficoltˆ' di parcheggio 0,775     

evitare multe 0,747     

necessitˆ del mezzo proprio per 

esigenze lavorative

0,620 0,365    

comfort  0,735    

autonomia di movimento  0,716    
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Matrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataaMatrice dei componenti ruotataa

1 2 3 4 5

carenze del servizio pubblico 

(orari e percorsi non adatti)

  0,662   

costo complessivo dello sposta-

mento

  0,625 0,499  

tempo complessivo necessario 

allo spostamento

 0,455 0,621   

mancanza di mezzi alternativi 0,369  0,614   

impatto ambientale    0,783  

sicurezza personale  0,469  0,604  

esigenza di accompagnare / es-

sere accompagnato

    0,781

possibilitˆ' di stare con gli amici 

/ di conoscere nuove persone

   0,343 0,721

Metodo estrazione: analisi componenti principali  - Metodo rotazione: Varimax  con 
normalizzazione di Kaiser.

a.  La  tabella  presenta alcune celle vuote in  quanto - per  favorire la leggibilitˆ  della  stessa - 
sono stati soppressi i valori compresi nellÕintervallo tra +0,3 e -0,3.

Tabelle 8.3.2.1 - Analisi Fattoriale - fattori di scelta per raggiungere lÕUniversitˆ

La  soluzione a  cinque fattori estratti perchŽ superiori a  1  come autovalori • in  grado di 
spiegare il  62,3% della  varianza  complessiva. Pi•  precisamente possiamo definire i fattori  in 
questo modo:

¥ fattore (13,7% di var.  spiegata): Criticità del  mezzo privato - il fattore 
contiene le principali  problematiche connesse allÕuso dellÕautomobile o della 
moto, ovvero, in  primis,  la  ricerca  del posteggio,  che se non  porta  a  una 
sistemazione del mezzo ÒlegaleÓ pu˜ condurre a  sanzioni amministrative. 
LÕutilizzo del mezzo privato e la  conseguente resistenza  allÕabbandono di tale 
abitudine appare nella percezione degli utenti giustificata  da esigenze di  tipo 
lavorativo;

¥ fattore (13,6% di var.  spiegata): Vantaggi del  mezzo privato - il fattore viene 
saturato da due items che rimandano chiaramente ad aspetti  che evidenziano, in 
primo luogo,  i  vantaggi in  termini di comfort  e autonomia  di movimento. 
Tuttavia  nel  fattore emergono anche le dimensioni di sicurezza  personale, 
tempistica negli spostamenti e necessitˆ del mezzo per esigenze lavorative;

¥ fattore (12,9% di var. spiegata): Scarse e costose risorse nel trasporto 
pubblico  - il  fattore raccoglie items che evidenziano nelle risposte degli utenti 
le criticitˆ  del trasporto pubblico.  In  primis,  lÕinsufficienza di orari e percorsi, 
ma  anche i costi associati e i tempi per  giungere a  destinazione. Vi  • anche il 
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richiamo alla  mancanza di mezzi  alternativi  che pu˜ avere una lettura duplice: 
da un lato lÕindisponibilitˆ  vera  e propria  dei mezzi pubblici,  dallÕaltra 
lÕestremizzazione dei difetti di orario;

¥ fattore (11,8% di var. spiegata): ecologia  di movimento - il  nucleo del fattore 
richiama  caratteristiche proprie dei mezzi  pubblici, che sono pi•  sicuri  per 
lÕincolumitˆ personale, hanno un  impatto ambientale inferiore,  un  costo 
complessivo inferiore e danno la  possibilitˆ  di condividere il  viaggio con  amici.  Il 
fattore appare collegare delle modalitˆ  di  viaggio che rappresentano un modo 
Òecologically correctÓ;

¥ fattore (11,4% di var.  spiegata): socialità  - il fattore richiama  lÕaspetto ÒumanoÓ, 
ovvero la  condivisione dello spostamento sia  per  convenienza, ovvero esigenze 
di accompagnamento,  che per la  possibilitˆ  di  condividere il  percorso con amici 
o persone nuove da conoscere.

Nelle successive analisi si • deciso di procedere esclusivamente con  lÕAnalisi Fattoriale,  in 
quanto le mappe di MDS non  sembravano aggiungere elementi utili alle analisi dei 
fenomeni in esame.

8.4 Condizioni per l'abbandono dei mezzi privati negli spostamenti 

verso lÕUniversitˆ

La domanda considerata per lÕAnalisi Fattoriale che segue •:

Quali delle seguenti condizioni Lei pensa che potrebbero far lasciare a casa le automobili o 
i motocicli a coloro che li usano?

¥ molto probabile;

¥ probabile;

¥ non so;

¥ improbabile;

¥ molto improbabile.

Gli item che sono stati misurati con questa scala sono:

¥ trasporto pubblico pi• economico;

¥ trasporto pubblico pi• frequente ;

¥ pedaggio stradale giornaliero in ambito cittadino (es.: ecopass di Milano);

¥ restrizioni nella possibilitˆ di posteggiare;

¥ aumento del prezzo della benzina;

¥ presenza di piste ciclabili;

¥ multe frequenti.
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8.4.1 Analisi Fattoriale

Test KMO e di BartlettTest KMO e di BartlettTest KMO e di Bartlett

Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser 

Meyer Olkin).

Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser 

Meyer Olkin).

0,689

Test di sfericitˆ di 

Bartlett

Chi-quadrato appross. 32850,283Test di sfericitˆ di 

Bartlett df 21

Test di sfericitˆ di 

Bartlett

Sig. 0,000
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Sono stati  estratti  2  fattori  in quanto, come si  pu˜ evincere dal  grafico, solo 2  fattori hanno 
un autovalore maggiore o uguale a l.

ComunalitàComunalità

Estrazione

trasporto pubblico pi• economico 0,734

 trasporto pubblico pi• frequente 0,709

pedaggio stradale giornaliero in ambito cittadino (es.: ecopass di 

Milano)

0,376

restrizioni nella possibilitˆ di posteggiare 0,683

aumento del prezzo della benzina 0,626

presenza di piste ciclabili 0,257

multe frequenti 0,573

Varianza totale spiegata

Componente Pesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotati Pesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotatiComponente

Totale % var % cumul. Totale % var % cumul.

1 2,339 33,411 33,411 2,272 32,450 32,450

2 1,621 23,154 56,565 1,688 24,115 56,565

Metodo di estrazione: Analisi componenti principali.

Matrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componentiMatrice di trasformazione dei componenti

Componente 1 2

1 0,952 0,306

2 -0,306 0,952

Metodo estrazione: analisi componenti principali.  - Metodo rotazione: Varimax  con 
normalizzazione di Kaiser.
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Matrice dei componenti ruotata aMatrice dei componenti ruotata aMatrice dei componenti ruotata a

1 2

restrizioni nella possibilitˆ' di posteggiare 0,826  

aumento del prezzo della benzina 0,781  

multe frequenti 0,757  

pedaggio stradale giornaliero in ambito cittadino (es.: ecopass 

di Milano)

0,606  

trasporto pubblico pi• economico  0,856

trasporto pubblico pi• frequente  0,842

presenza di piste ciclabili  0,468

Metodo estrazione: analisi componenti principali  - Metodo rotazione: Varimax  con 
normalizzazione di Kaiser.

a. La rotazione ha raggiunto i criteri di convergenza in 3 iterazioni.

Tab. 8.4.1.1 - Analisi Fattoriale - condizioni per lÕabbandono dei mezzi privati per  raggiungere lÕUniversitˆ

La  soluzione a due fattori estratti perchŽ superiori a  1  come autovalori,  •  in  grado di 
spiegare il  56,6% della varianza complessiva.  Pi•  precisamente,  possiamo definire i fattori 
in questo modo:

¥ fattore (32,5% di  var. spiegata): inasprimento - il fattore raccoglie gli elementi 
che caratterizzano eventuali restrizioni e aumenti  di tariffe come vettore per 
lÕabbandono dei mezzo privato a vantaggio di quello pubblico;

• fattore (24,1% di var.  spiegata): potenziamento trasporto pubblico - il 
secondo fattore, invece,  coagula le modifiche al trasporto pubblico in  termini di 
maggior  frequenza  e revisione delle tariffe,  oltre a  una saturazione anche della 
costruzione di piste ciclabili.

8.5 Opinioni sui mezzi e i problemi del trasporto pubblico e privato 

verso lÕUniversitˆ

Le domande considerate per lÕAnalisi Fattoriale che segue hanno una  scala bilanciata  di 
accordo /disaccordo e pi• precisamente i 5 punti sono:

¥ molto in disaccordo;

¥ in disaccordo;

¥ nŽ d'accordo nŽ in disaccordo;

¥ d'accordo;

¥ del tutto d'accordo.
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Gli item che sono stati misurati con questa scala sono:

¥ muoversi a Trieste costa troppo;

¥ non si pu˜ fare nulla per migliorare la situazione attuale;

¥ i mezzi pubblici sono l'unica soluzione al traffico cittadino;

¥ ci sono studenti che preferiscono usare i mezzi pubblici  per  poter  conoscere 
nuove persone;

¥ gli autisti della Trieste Trasporti sono spericolati alla guida;

¥ non pagare il  biglietto dell'autobus conviene: non  ci sono controlli e le multe 
sono basse;

¥ la durata del biglietto del bus (60 minuti) • troppo breve;

¥ le agevolazioni sull'acquisto degli abbonamenti sui  mezzi devono essere 
attribuite per merito e non per reddito;

¥ ci dovrebbero essere pi• autobus alla sera (per lo svago, sport, ecc.);

¥ il gestore del  servizio pubblico dovrebbe prestare maggiore attenzione alla 
popolazione universitaria;

¥ i mezzi privati (auto/moto) andrebbero fatti  lasciare fuori dal  perimetro 
dell'Universitˆ centrale;

¥ le persone diversamente abili  e gli invalidi  hanno dei servizi adeguati alle loro 
necessita' all'interno dell'Universitˆ di Trieste;

¥ chi pianifica gli orari universitari non tiene conto degli orari dei mezzi pubblici;

¥ la comunicazione/informazione • uno dei principali problemi del nostro ateneo;

¥ l'Universitˆ  di  Trieste NON tutela  adeguatamente chi  e' portatore di 
disabilita' (accessi, rampe, servizi dedicati);

¥ anche se ci  fosse un parcheggio a  media  distanza,  servito da  un  autobus-navetta, 
continuerei a parcheggiare qui, seppur in divieto;

¥ le sedi  periferiche dell'Universitˆ  sono ignorate,  si pensa  solo alle necessita' della 
sede centrale;

¥ ci dovrebbe essere una navetta gratuita tra le sedi dell'Universitˆ.

8.5.1  Analisi fattoriale

Test KMO e di BartlettTest KMO e di BartlettTest KMO e di Bartlett

Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser Meyer Olkin).Misura di adeguatezza campionaria KMO (Keiser Meyer Olkin). 0,674

Test di sfericitˆ di Bartlett Chi-quadrato appross. 32628,320Test di sfericitˆ di Bartlett

df 153

Test di sfericitˆ di Bartlett

Sig. 0,000
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ComunalitàComunalità

Estraz.

muoversi a Trieste costa troppo 0,358

non si pu˜ fare nulla per migliorare la situazione attuale 0,422

i mezzi pubblici sono l'unica soluzione al traffico cittadino 0,538

ci sono studenti che preferiscono usare i mezzi pubblici per poter conoscere 

nuove persone

0,838

gli autisti della Trieste Trasporti sono spericolati alla guida 0,285

non pagare il biglietto dell'autobus conviene: non ci sono controlli e le multe 

sono basse

0,320

la durata del biglietto del bus (60 minuti) • troppo breve 0,393

le agevolazioni sull'acquisto degli abbonamenti sui mezzi devono essere attri-

buite per merito e non per reddito

0,272

ci dovrebbero essere pi• autobus alla sera (per lo svago, sport, ecc.) 0,522

il gestore del servizio pubblico dovrebbe prestare maggiore attenzione alla po-

polazione universitaria

0,522

i mezzi privati (auto/moto) andrebbero fatti lasciare fuori dal perimetro del -

l'universitˆ centrale

0,570

le persone diversamente abili e gli invalidi hanno dei servizi adeguati alle loro 

necessitˆ all'interno dellÕUniversitˆ di Trieste

0,725

chi pianifica gli orari universitari non tiene conto degli orari dei mezzi pubblici 0,496

la comunicazione/informazione • uno dei principali problemi del nostro ateneo 0,490

l'Universitˆ di Trieste NON tutela adeguatamente chi • portatore di disabilitˆ 

(accessi, rampe, servizi dedicati)

0,717

anche se ci fosse un parcheggio a media distanza, servito da un autobus-navet-

ta, continuerei a parcheggiare qui, seppur in divieto

0,478

le sedi periferiche dell'Universitˆ sono ignorate, si pensa solo alle necessitˆ del-

la sede centrale

0,374

ci dovrebbe essere una navetta gratuita tra le sedi dell'Universitˆ 0,438

Metodo di estrazione: Analisi componenti principali.
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Sono stati  estratti  6  fattori  in quanto, come si  pu˜ evincere dal  grafico, solo 6  fattori hanno 
un autovalore maggiore o uguale a l.

Varianza totale spiegata

Pesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotatiPesi dei fattori non ruotati Pesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotatiPesi dei fattori ruotati

Totale % var % cumul. Totale % var % cumul.

1 2,469 13,715 13,715 1,769 9,828 9,828

2 1,523 8,460 22,176 1,729 9,604 19,432

3 1,409 7,826 30,002 1,502 8,346 27,778

4 1,212 6,734 36,735 1,385 7,695 35,473

5 1,131 6,284 43,020 1,313 7,296 42,770

6 1,014 5,634 48,653 1,059 5,884 48,653

Metodo di estrazione: Analisi componenti principali.

Matrice di trasformazione dei componenti
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Componente 1 2 3 4 5 6

1 0,634 0,665 0,342 0,019 0,160 -0,116

2 0,394 0,009 -0,615 0,500 -0,445 -0,140

3 -0,425 0,197 0,469 0,717 -0,216 0,005

4 -0,050 0,002 -0,311 0,428 0,845 0,064

5 -0,409 0,696 -0,415 -0,196 -0,106 0,355

6 0,305 -0,186 0,129 0,121 -0,065 0,915

Metodo estrazione: analisi componenti principali.  - Metodo rotazione: Varimax  con 
normalizzazione di Kaiser.

Matrice dei componenti ruotata a miglio -

ramento 

trasp. 

pubblico

criti -

citˆ e 

pro-

teste

disa-

bilitˆ

delu-

sione 

e ar-

ro-

ganza

am-

bien-

tali -

smo 

radi -

cale 

socia-

litˆ

1 2 3 4 5 6

ci dovrebbero essere pi• autobus alla sera 

(per lo svago, sport, ecc.)

0,702      

il gestore del servizio pubblico dovrebbe pre-

stare maggiore attenzione alla popolazione 

universitaria

0,690      

la durata del biglietto del bus (60 minuti) • 

troppo breve

0,484      

muoversi a Trieste costa troppo 0,384     -0,307

chi pianifica gli orari universitari non tiene 

conto degli orari dei mezzi pubblici

 0,704     

la comunicazione/informazione • uno dei 

principali problemi del nostro ateneo

 0,668     

le sedi periferiche dell'universitˆ sono igno -

rate, si pensa solo alle necessitˆ della sede 

centrale

 0,590     

ci dovrebbe essere una navetta gratuita tra le 

sedi dell'universitˆ

0,416 0,480     
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Matrice dei componenti ruotata a miglio -

ramento 

trasp. 

pubblico

criti -

citˆ e 

pro-

teste

disa-

bilitˆ

delu-

sione 

e ar-

ro-

ganza

am-

bien-

tali -

smo 

radi -

cale 

socia-

litˆ

1 2 3 4 5 6

le persone diversamente abili e gli invalidi 

hanno dei servizi adeguati alle loro necessitˆ 

all'interno dell'Universitˆ di Trieste

  -0,847    

l'universitˆ di Trieste NON tutela adeguata -

mente chi • portatore di disabilitˆ (accessi, 

rampe, servizi dedicati)

  0,800    

anche se ci fosse un parcheggio a media di-

stanza, servito da un autobus-navetta, conti-

nuerei a parcheggiare qui, seppur in divieto

   0,595 -0,331  

non pagare il biglietto dell'autobus conviene: 

non ci sono controlli e le multe sono basse

   0,531   

le agevolazioni sull'acquisto degli abbona-

menti sui mezzi devono essere attribuite per 

merito e non per reddito

   0,494   

non si pu˜ fare nulla per migliorare la situa -

zione attuale

-0,390   0,491   

gli autisti della Trieste Trasporti sono speri -

colati alla guida

   0,358   

i mezzi privati (auto/moto) andrebbero fatti 

lasciare fuori dal perimetro dell'universitˆ 

centrale

    0,746  

i mezzi pubblici sono l'unica soluzione al traf -

fico cittadino

    0,728  

ci sono studenti che preferiscono usare i 

mezzi pubblici per poter conoscere nuove 

persone

     0,908

(i coefficienti inferiori a 0,3 sono stati soppressi per facilitare la lettura)

Tab. 8.5.1.1 Analisi Fattoriale - opinioni su mezzi e problemi del trasporto pubblico e privato verso lÕUniversitˆ
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Interpretazione dei fattori

I fattori - i cui  factor  scores sono stati memorizzati nel Òfile datiÓ  per  poter procedere con 
lÕanalisi dei  cluster  illustrata  di seguito nel report - sono stati  interpretati ed etichettati nel 
seguente modo:

¥ Fattore 1  (9,8% della  varianza  spiegata): Miglioramento del  trasporto 
pubblico, saturato dai seguenti items: 

¥ ci dovrebbero essere pi• autobus alla sera (per lo svago, sport, ecc.);

¥ il gestore del servizio pubblico dovrebbe prestare maggiore attenzione alla 
popolazione universitaria;

¥ la durata del biglietto del bus (60 minuti) • troppo breve;

¥ muoversi a Trieste costa troppo;

¥ ci dovrebbe essere una navetta gratuita tra le sedi dell'universitˆ;

¥ non si pu˜ fare nulla per  migliorare la  situazione attuale (saturazione 
negativa);

Il fattore • saturato quindi da  elementi che enfatizzano il ruolo del trasporto pubblico, anche 
con  proposte nuove (identificate grazie alle analisi  qualitative),  che potrebbero essere 
implementate anche a breve ed avere un impatto notevole sullÕutenza  ,  sulla cittˆ  e 
sullÕambiente in  genere. LÕattenzione che gli attori del trasporto pubblico dovrebbero 
dedicare al  segmento universitario • quindi da migliorare in  base alle reali necessitˆ,  su 
tutte il trasporto notturno e intrasede.

¥ Fattore 2  (9,6% della  varianza spiegata): Criticità e proteste, saturato dai 
seguenti items:

¥ chi pianifica  gli orari  universitari non tiene conto degli orari  dei mezzi 
pubblici;

¥ la  comunicazione/informazione • uno dei  principali problemi del  nostro 
ateneo;

¥ le sedi periferiche dell'universitˆ  sono ignorate,  si pensa solo alle necessitˆ 
della sede centrale;

¥ ci dovrebbe essere una navetta gratuita tra le sedi dell'universitˆ;

Si tratta  del  fattore che raccoglie alcuni elementi di consistente contrarietˆ  ad un modello di 
universitˆ  moderna: servizi non pensati sugli studenti,  sospetti su una gestione 
disomogenea  rispetto alla  collocazione territoriale e scarsa  attenzione ai canali  di 
comunicazione verso gli studenti (elemento emerso come criticitˆ  diffusa  e percepita  non 
solo come grave, ma  anche dolosamente insufficiente, in  particolare nelle opinione degli 
studenti).

¥ Fattore 3  (8,4% della  varianza  spiegata): Attenzione ai  servizi per  la 
disabilità, saturato dai seguenti items:
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¥ le persone diversamente abili e gli  invalidi hanno dei  servizi adeguati  alle 
loro necessitˆ all'interno dell'Universitˆ di Trieste (saturazione negativa);

¥ l'universitˆ  di Trieste NON tutela  adeguatamente chi • portatore di 
disabilitˆ (accessi, rampe, servizi dedicati);

Il fattore richiude le istanze che riguardano da vicino i portatori  di  handicap e disabilitˆ,  e, 
dato che sono due item  di segno opposto (lÕuno espresso in  positivo e lÕaltro in negativo) 
confermano la  qualitˆ  delle risposte raccolte: gli  item  si legano e lo fanno con  un  senso 
logico.

¥ Fattore 4  (7,7% della  varianza  spiegata): Delusione ed Arroganza,  saturato 
dai seguenti items:

¥ anche se ci fosse un  parcheggio a  media  distanza,  servito da  un autobus-
navetta, continuerei a parcheggiare qui, seppur in divieto;

¥ non pagare il  biglietto dell'autobus conviene: non  ci sono controlli  e le 
multe sono basse;

¥ le agevolazioni sull'acquisto degli  abbonamenti  sui mezzi devono essere 
attribuite per merito e non per reddito;

¥ non si pu˜ fare nulla per migliorare la situazione attuale;

¥ gli autisti della Trieste Trasporti sono spericolati alla guida;

Un fattore che raccoglie degli atteggiamenti di protesta, al limite della  provocazione.  Alcuni 
delle dimensioni indagate infatti  rimandano a comportamenti scorretti  e/o arroganti che 
rimandano presumibilmente ad una frustrazione e delusione da parte dellÕutenza. 

¥ Fattore 5  (7,3% della varianza  spiegata): Ambientalismo radicale, saturato 
dai seguenti items:

¥ i mezzi privati  (auto/moto) andrebbero fatti lasciare fuori dal  perimetro 
dell'universitˆ centrale;

¥ i mezzi pubblici sono l'unica soluzione al traffico cittadino;

Il fattore raccoglie un  atteggiamento radicale che descrive delle misure molto nette da 
adottare per  migliorare la  situazione e rivolgersi al mezzo pubblico come unica  modalitˆ  di 
spostamento.

¥ Fattore 6 (5,9% della varianza spiegata): Socialità, saturato dal seguente item:

¥ ci sono studenti che preferiscono usare i mezzi pubblici per  poter 
conoscere nuove persone.

Il fattore • caratterizzato dalla  sola  dimensione di socialitˆ  (punteggio superiore a  ,30) e 
dimostra  come lÕinterazione tra  la  persone sia  un  qualcosa di  avulso da  discorsi riguardanti 
in modo pi• stringente ed urgente le modalitˆ di trasporto e le sue conseguenze.
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LÕanalisi dei fattori che sono stati composti  con  variabili  estratte dallÕanalisi qualitativa 
condotta precedentemente alla  stesura  del questionario dimostra  unÕattenzione dellÕutenza 
universitaria principalmente ad aree di miglioramento dei servizi.  CÕ• la  convinzione che 
possano essere presi dei provvedimenti  che permettano di migliorare lÕaccesso allÕAteneo, in 
particolare sul versante del trasporto pubblico.

Tuttavia, non va  trascurato il  fatto che vi  siano delle aree di insoddisfazione e frustrazione 
che sembrano condurre a comportamenti poco virtuosi.

8.5.2 Analisi dei Cluster

A  partire dai risultati dellÕanalisi  fattoriale riguardante le Òopinioni  sui mezzi e i problemi 
del  trasporto pubblico e privato verso lÕUniversitˆÓ • stata  condotta  unÕanalisi dei cluster 
basata sullÕalgoritmo k-medie. 

Tra le varie soluzioni testate • stata  scelta quella a  4  gruppi.  Va  precisato che anche quelle 
con  un numero superiore di gruppi offrivano un  livello di significativitˆ  inferiore a  p=.oo5, 
ma la soluzione a 4 fattori • risultata pi• adatta a descrivere lÕutenza universitaria.

Il comando utilizzato in SPSS • stato:

QUICK CLUSTER fatt_1 fatt_2  fatt_3 fatt_4 fatt_5 fatt_6

  /MISSING=LISTWISE

  /CRITERIA=CLUSTER(4) MXITER(100) CONVERGE(0)

  /METHOD=KMEANS(NOUPDATE)

  /SAVE CLUSTER

  /PRINT ANOVA.

dove si pu˜ riconoscere il metodo utilizzato (k-means),  la  gestione delle interviste che non 
contengono informazioni  (anche solo su  una dimensione)  e che quindi sono state escluse 
(listwise),  la  richiesta  di estrazione di 4  cluster e la  richiesta  di  tabulazione dellÕanalisi  della 
varianza.

ANOVA
ClusterCluster ErroreErrore F Sig.

Media dei 

quadrati

df Media dei 

quadrati

df

Miglioramento del tra -

sporto pubblico

2471,741 3 0,688 23756 3592,714 0,000

Criticitˆ e proteste 3797,512 3 0,521 23756 7294,990 0,000

Attenzione ai servizi per la  

disabilitˆ

760,826 3 0,904 23756 841,578 0,000

Delusione ed Arroganza 1417,590 3 0,821 23756 1726,435 0,000

Ambientalismo radicale 3020,028 3 0,619 23756 4880,872 0,000

Socialitˆ 79,410 3 0,990 23756 80,204 0,000

Tab. 8.5.2.1 Analisi dei Cluster - ANOVA su opinioni su mezzi e problemi del trasporto
 pubblico e privato verso lÕUniversitˆ
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I test  F devono essere utilizzati solo per motivi descrittivi poichŽ i  cluster  sono stati scelti 
per  ottimizzare le differenze tra i casi in  diversi cluster. I livelli  di significativitˆ  osservati 
non sono stati perci˜ corretti  e non  possono quindi essere interpretati  come test  dell'ipotesi 
che le medie dei cluster siano uguali.

Centri dei cluster finali

ClusterClusterClusterCluster

1 2 3 4

Miglioramento del trasporto 

pubblico

-0,86548 0,38210 -0,07206 0,56879

Criticitˆ e proteste -0,09084 1,08182 -0,13745 -0,84398

Attenzione ai servizi per la 

disabilitˆ

-0,01461 -0,28879 0,52250 -0,19531

Delusione ed Arroganza 0,70351 -0,28319 -0,09756 -0,34150

Ambientalismo radicale 0,40008 0,16460 -1,08148 0,45634

Socialitˆ 0,02223 0,01475 0,12480 -0,15524

Numero di casi in ogni cluster

Cluster N Non pesati % N Pesati % validi % sul totale

1 958 24,1% 6102,535 25,7% 24,7%

2 862 21,7% 5934,523 25,0% 24,0%

3 1003 25,2% 5701,596 24,0% 23,1%

4 1028 25,9% 6021,483 25,3% 24,4%

Validi 3851 96,9% 23760,13

7

100,0% 96,3%

Mancanti 125 3,1% 924,826 3,7%

totali 3976 100,0

%

24685 100,0%

Tab. 8.5.2.2 Anali si dei Cluster - opinioni su mezzi e problemi del trasporto
 pubblico e privato verso lÕUniversitˆ

Interpretazione dei cluster

Come premessa va considerato che una  parte del campione non  ha  risposto alle domande 
che sono state utilizzate per  lÕanalisi in  questione. Ci˜ • dovuto al fatto che alcune interviste 
non sono state completate,  ma ugualmente incluse nel campione finale in  quanto allÕinterno 
delle schede erano comunque presenti le informazioni  necessarie a  comporre le analisi O/D 
(origine/destinazione) e le altre informazioni  socio-demografiche utili alla  definizione del 
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campione stesso.  Il  gruppo di  coloro che sono esclusi  dallÕanalisi dei  cluster  • marginale e 
pari al 3,1% del campione totale (non pesato).

L'interpretazione dei  cluster • stata  effettuata  valutando tutte le risposte raccolte dal 
questionario quantitativo per  poter cogliere appieno le sfumature di caratterizzazione di 
ciascun  gruppo. Come prima considerazione,  va  rilevato che i  gruppi hanno una dimensione 
quasi omogenea  che si assesta attorno al  25%, facendo intravvedere la compresenza di 
atteggiamenti  diversificati  ma condivisi  in  modo da  dover  sempre considerare una 
molteplicitˆ  di punti vista.  Nello specifico proponiamo lÕetichetta  assegnata  a ciascun cluster 
e alcuni degli elementi che lo caratterizzano.

1) passivi (25,7% dellÕutenza):  si caratterizzano per un  atteggiamento molto apatico verso 
tutte le tematiche e i  temi  del questionario,  confermando - soprattutto nel  segmento degli 
studenti - quanto emerso nel corso delle indagini  qualitative. LÕAteneo • un  luogo che non 
evoca  senso di appartenenza,  • vissuto come transitorio ed in questo non  stimola  alla 
ricerca  di soluzioni particolari. Il gruppo presenta  una presenza  di maschi e residenti a 
Udine superiori alla  media.  Sono persone che utilizzano spesso il Bus e il  Treno e 
giudicano i  mezzi pubblici  di Trieste in  misura  pi•  positiva  rispetto agli  altri gruppi  e che 
bandirebbero i posteggi allÕinterno della  sede centrale.  I giudizi  espressi dai componenti 
di questo gruppo sono, spesso,  dei Ònon-giudiziÓ.  Infatti alle domande che richiedevano il 
grado di accordo su  una  serie di affermazioni costruite in  base a  quanto emerso nelle 
indagini qualitative,  i soggetti hanno scelto di non schierarsi, referenziando in modo 
considerevolmente superiore alla  media la  modalitˆ  ÒnŽ in  accordo nŽ in  disaccordoÓ. 
Osservando i punteggi riferiti ai fattori si  pu˜ notare infatti  come non  credano ad un 
miglioramento del trasporto pubblico (Fattore 1  Òmiglioramento del trasporto pubblicoÓ  = 
-0,86),  siano delusi e arroganti nella loro apatia  (Fattore 4  Òdelusione ed arroganzaÓ = 
0,70), solo in  parte attenti allÕambiente (Fattore 5  Òambientalismo radicaleÓ = 0,40) e 
neutrali lungo le rimanenti dimensioni;

2) ecologisti (25,0% dellÕutenza): sono in  maggioranze femmine e dimostrano 
atteggiamenti  di  sensibilitˆ  verso lÕambiente. Utilizzano i  mezzi pubblici, anche perchŽ 
contrari  in  linea  di principio allÕutilizzo di mezzi  privati, sia  per  quanto concerne le 
problematiche di inquinamento che per le carenze strutturali  (su tutti il problema dei 
posteggi).  Ritengono che ci siano spazi per  il miglioramento del sistema di  mobilitˆ 
(Fattore 1  Òmiglioramento del trasporto pubblicoÓ  = 0,38)  e indicano in  alcune modifiche 
importanti delle soluzioni da  adottare: riformulazione delle tariffe dei  bus, maggior 
frequenza  dei bus, servizi  informativi per  gli orari dei treni presso le sedi dellÕuniversitˆ. 
La  comunicazione allÕinterno dellÕAteneo • carente e merita  uno sforzo da  parte 
dellÕAmministrazione che non viene giudicata  come particolarmente attiva  in questo 
settore. AllÕinterno di questo gruppo vi • una  consistente componente di  utenti che hanno 
la  propria  sede allÕinterno del polo umanistico e questo rafforza alcune scelte modali,   in 
particolare per  raggiungere sedi non servite dai servizi pubblici.  Segnalano,  inoltre,  una 
scarsa  attenzione al  coordinamento di orari  tra  le lezioni  e i servizi di trasporto. Si 
caratterizzano anche per  essere un  target  che non  accetta lo status quo e che • disponibile 
a  protestare e a  criticare pur  di ottenere attenzione e soluzioni pi•  adeguate (Fattore 2 
Òcriticitˆ e protesteÓ = 1,08);
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3) autonomisti  (24,0% dellÕutenza): sono il gruppo che riscontra  la maggior  presenza  di 
utenti  residenti a Trieste (poco meno della  metˆ  del cluster) e rivelano nelle loro abitudini 
di spostamento ed espressione di opinione un trend molto netto,  orientato al  trasporto 
individuale.  Raggiungono infatti le sedi di  pertinenza principalmente con  mezzi privati 
(auto,  moto),  non  si pongono problemi riguardo al costo del carburante (presumibilmente 
anche a causa delle tariffe scontate cui possono accedere i  residenti a  Trieste e/o i 
rifornimenti  in  Slovenia). Non credono che la  soluzione al traffico e alla  mobilitˆ  possa 
essere rappresentata dal trasporto pubblico, e rivendicano la  propria  scelta  di autonomia 
di trasporto, collegata  anche ad altre incombenze della vita  quotidiana  (Fattore 5 
Òambientalismo radicaleÓ  = -1,08). La  percezione dellÕoperato dellÕUniversitˆ  • scarsa  e 
sono il  gruppo che ritiene che non vi  siano servizi e tutele sufficienti  per  i portatori di 
disabilitˆ ed handicap (Fattore 3 Òattenzione ai servizi per la disabilitˆÓ = 0,52)

4) costruttivi  (25,3% dellÕutenza): sono il  cluster  che dimostra  pi•  vivacitˆ  e spirito di 
iniziativa  (Fattore 2  Òcriticitˆ  e protesteÓ = -0,84). Usano i  mezzi pubblici  in  misura 
superiore alla  media,  li giudicano come migliori di quelli della  propria  cittˆ  di origine 
(coloro che non sono di Trieste, ovvero circa i  2/3  di questo gruppo), e ritengono che il 
trasporto pubblico sia  la  soluzione al  problema del  traffico (Fattore 1  Òmiglioramento del 
trasporto pubblicoÓ  = 0,57). Intravvedono i margini di miglioramento possibile,  come ad 
esempio la  riformulazione tariffaria  dei bus con unÕofferta  mirata  per  lÕutenza 
universitaria,  sia  per  quanto riguarda  il prezzo (da  ridurre) che per  i  formati (biglietti con 
durata inferiore e/o bundle)  che per  le fasce orarie,  sostenendo lÕestensione notturna  (sia 
essa di linea o on-call).
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Fig.. 8.5.2.3 Anali si dei Cluster - mappe dei cluster sui primi 2 fattori dellÕAnalisi Fattoriale su opinioni su 
mezzi e problemi del trasporto pubblico e privato verso lÕUniversitˆ
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Fig.. 8.5.2.4 Anali si dei Cluster - mappe dei cluster con proiezione sui centroidi dei  sui primi 2 fattori dellÕAna -
lisi Fattoriale su opinioni su mezzi e problemi del trasporto pubblico e privato verso lÕUniversitˆ

Per  verificare, infine, se i  cluster  creati in  base alle risposte di ÒopinioneÓ potessero ave-

re una consistenza  rispetto ad una delle variabili fondamentali  utilizzate lungo tutto il 

lavoro di  analisi si • proceduto a  creare un  grafico del  tutto analogo a  quanto appena 

esposto,  raggruppando i  soggetti invece che per  appartenenza ai cluster, per  la loro ti-

pologia  (residenza  e frequenza  allÕuniversitˆ). Dai grafici che seguono si  pu˜ facilmente 

arguire che tale caratteristica  non  segmenta in  modo significativo le risposte di Òopi-

nioneÓ e quindi dimostra  la  superioritˆ, per  questa  analisi, di una  classificazione impo-

stata  sulle opinioni stesse.  Il  fenomeno ci permette quindi di affermare che le proble-

matiche, le critiche e le soluzioni da  adottare sono trasversali  a  tutta  lÕutenza universi-

taria,  senza particolare distinzione di luogo di provenienza (residenza  o domicilio)  o di 

frequenza (regolare vs sporadica).
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Fig.. 8.5.2.5 Anali si dei Cluster - mappe dei segmenti sui primi 2 fattori dellÕAnalisi Fattoriale su opinioni su 
mezzi e problemi del trasporto pubblico e privato verso lÕUniversitˆ
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Fig.. 8.5.2.6 Anali si dei Cluster - mappe dei segmenti con proiezione sui centroidi dei  sui primi 2 fattori del -
lÕAnalisi Fattoriale su opinioni su mezzi e problemi del trasporto pubblico e privato verso lÕUniversitˆ
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9 Discussione
Il lavoro sviluppato nel corso del triennio del dottorato ha  cercato raggiungere un  obiettivo 
ambizioso: riuscire a  costruire un modello di analisi,  che tramite lÕintegrazione di tecniche 
di rilevazione qualitative e quantitative, fosse in  grado di essere utilizzato nel  lavoro 
richiesto ai  Mobility  Manager, in contesti geo-territoriali,  ambientali  e culturali differenti, 
ma con analoghe necessitˆ di studio.  

Il Mobility  Management viene introdotto in  Italia  con  il  Decreto del  Ministero dellÕAmbiente 
del  27  marzo 1998 ÒMobilitˆ  sostenibile nelle aree urbaneÓ. Esso prevede che le imprese e gli 
enti  pubblici con singole unitˆ  locali con  pi•  di 300 dipendenti,  o complessivamente 800 
distribuiti su  pi•  sedi, adottino obbligatoriamente il  Piano Spostamenti Casa - Lavoro 
(abbreviato P.S.C.L.)  del proprio personale dipendente, e a  tal fine nominino un 
responsabile della  mobilitˆ  dellÕazienda: il Mobility  Manager Aziendale. Il Piano (P.S.C.L.) 
deve essere finalizzato alla  riduzione dellÕuso del mezzo di trasporto privato individuale e a 
definire una migliore organizzazione degli orari,  in  primo luogo per  limitare la  congestione 
del traffico ed in modo particolare nelle ore a maggiore affluenza di utenti.

Successivamente, con  il  Decreto del Ministero dellÕAmbiente del 20  dicembre 2000 
ÒFinanziamenti ai Comuni per  il  governo della domanda  di  mobilitˆÓ si • stabilito che tale 
struttura  di supporto e coordinamento debba far  capo al Mobility  Manager  dÕArea,  il quale 
ha il compito di definire e coordinare gli interventi attuati nellÕarea di competenza. Nel caso 
di Trieste tale figura • presente presso il Comune di Trieste.

Il lavoro presentato in  questa  tesi •  stato quindi inserito allÕinterno delle attivitˆ  di Mobility 
Management dellÕUniversitˆ  di  Trieste,  e,  grazie ai  finanziamenti ottenuti dal Fondo Trieste 
allÕinterno del progetto UniMob, ha  coinvolto il lavoro delle Facoltˆ  di  Ingegneria, 
Economia e Psicologia.

Uno dei punti  che spesso viene trascurato nellÕelaborazione dei  piani  di Mobility 
Management •  quello dellÕascolto e dellÕanalisi di domanda  di mobilitˆ,  ovvero delle 
esigenze dellÕutenza  che effettivamente compie gli spostamenti in  ambito urbano ed 
extraurbano.  Tipicamente infatti tali esigenze vengono dedotte tramite lÕanalisi  dellÕofferta  e 
dalle evidenze che essa  pu˜ generare (come ad esempio i  flussi di  persone che possono 
essere trasportate in  un  lasso di tempo da  un vettore),  senza  considerare aspetti che possono 
viceversa  determinare o ancor  meglio orientare scelte di  mobilitˆ  alternative. Lo studio delle 
motivazioni, delle informazioni disponibili,  delle scelte, delle percezioni e delle alternative 
disponibili  sono quindi aspetti che possono divenire determinanti  in  tali  contesti e che il 
lavoro condotto ha cercato di approfondire.

Il Mobility  Management,  inoltre, in  considerazione della  sua  natura prevalente, ovvero di 
approccio orientato alla  gestione della  domanda di mobilitˆ,  pu˜ trarre un grosso vantaggio 
da un modello di ascolto ed analisi. Tale vantaggio si esplica  sia  nello sviluppo che 
nellÕimplementazione di strategie volte ad assicurare la  mobilitˆ  delle persone in  modo 
efficiente,  con  particolare riguardo a  scopi sociali, ambientali e di risparmio energetico. 
LÕunione delle analisi della  domanda  e dellÕofferta  - realizzate allÕinterno del progetto 
UniMob - hanno permesso,  quindi,  di realizzare in  modo pi•  completo ed efficiente le 
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attivitˆ  pertinenti al  Mobility  Management  di Ateneo,  tenendo nella  giusta considerazione i 
problemi di mobilitˆ dellÕutenza sia in ambito urbano che extraurbano.

Il risultato atteso da queste attivitˆ, ovvero: 

¥la  riduzione del numero delle vetture private circolanti a favore dei mezzi  di trasporto 
pubblico o alternativi

¥il miglioramento dellÕaccessibilitˆ ai centri urbani cittadini 

¥la diminuzione del grado di concentrazione delle sostanze inquinanti, 

possono (e dovrebbero) trovare riscontro,  quindi, non  solo tramite misure ÒoggettiveÓ, come 
ad esempio monitoraggio del grado di inquinamento dellÕaria,  ma anche tramite misure 
ÒsoggettiveÓ, come la soddisfazione dellÕutenza negli spostamenti casa-lavoro.

Per  comprendere le dinamiche attuali e alla  ricerca di  nuove soluzioni  in  grado di  orientare 
la  domanda  di mobilitˆ  verso la  scelta di modalitˆ  di trasporto sostenibili, ho utilizzato degli 
strumenti  di  indagine qualitativa,  declinati per  ciascun  target di riferimento oggetto di 
studio (studenti  residenti e pendolari,  personale tecnico amministrativo e docente), 
raccogliendo indicazioni importanti  al fine della  successiva  indagine quantitativa.  Le 
evidenze emerse nelle sessioni qualitative - che hanno previsto interviste personali 
semistrutturate via  web e focus group - costituiscono di per  sŽ un  momento di riflessione 
importante, in quanto hanno permesso di evidenziare: 

¥ le criticitˆ  nellÕazione degli Enti  Pubblici e di Trasporto nella  considerazione delle 
esigenze della popolazione universitaria;

¥ le grosse differenze esistenti tra  lÕutenza residenziale e pendolare, come pure tra  gli 
studenti ed in personale tecnico-amministrativo e docente;

¥ lÕidentificazione di alcuni fattori importanti per  lo studio di  fenomeni decisivi ai  fini del 
Mobility  Management,  quali le abitudini di spostamento, le motivazioni  di scelta  modale, 
le resistenze al  cambiamento, i vissuti  e la  percezione del rischio per  ciascun mezzo di 
trasporto;

¥ lÕindicazione di gradimento e fattibilitˆ  rispetto ad alcune soluzioni proposte (concept  di 
nuovi servizi).

La  successiva  indagine quantitativa  - che ha coinvolto tutta  lÕutenza  universitaria 
raccogliendo 5.500  questionari,  di cui pi•  di 4.000 completi e validi - ha permesso di 
analizzare e descrivere dei fenomeni  molto rilevanti  che, forse per  la  prima volta, hanno 
trovato un  riscontro statisticamente rappresentativo allÕinterno dellÕUniversitˆ  di Trieste,  e 
pi• precisamente:

¥ una  descrizione puntuale e numerica  delle differenti macro-categorie di utenza 
dellÕAteneo,  ovvero  residenti a  Trieste e provincia,  pendolari  di lunga  permanenza, 
pendolari quotidiani e delle esigenze di ciascun gruppo rispetto alla mobilitˆ casa-lavoro;

¥ la  quantificazione dei  flussi in  entrata  ed in  uscita  per  ciascuna  fascia  oraria,  e una analisi 
dettagliata rispetto ai momenti di picco di traffico;
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• l’analisi per ciascun mezzo di trasporto della sicurezza percepita e le motivazioni per la 
scelta di ciascuno mezzo per lo spostamento casa-lavoro;

• la possibilità di offrire i dati necessari a successive elaborazioni riguardanti la quantifica-
zione delle quantità di CO2 prodotti annualmente e l’elaborazione di scenari what if di 
flussi di spostamento in funzione di proposte alternative di trasporto testate tramite soft-
ware di simulazione dedicati. 

Le analisi condotte hanno inoltre permesso di identificare infine nellÕutenza  universitaria 
quattro gruppi (cluster), omogenei nei loro atteggiamenti nei confronti della  mobilitˆ  casa-
lavoro,  che ipotizzo possano essere tipizzazioni riscontrabili anche in  altri contesti 
territoriali, ambientali e culturali . Essi sono stati definiti dallo scrivente come:

¥ passivi (25,7%) con  un  atteggiamento molto apatico verso tutte le tematiche e il  vissuto 
dellÕAteneo quale luogo che non  evoca senso di  appartenenza, un poÕ alienante e 
complessivamente visto come temporalmente transitorio e quindi non meritevole di 
sforzi per innescare dei cambiamenti; 

¥ ecologisti  (25,0%) con atteggiamenti di  particolare sensibilitˆ  verso lÕambiente, che 
diviene conseguente nellÕutilizzo di mezzi pubblici, sia  per  contrarietˆ  ÒeticaÓ allÕutilizzo 
di mezzi privati,  sia per  quanto concerne le problematiche di inquinamento, che per le 
carenze strutturali (su  tutti il problema  dei posteggi).  Si caratterizzano anche per essere 
un target che non  accetta  lo status quo e che • disponibile a protestare e a criticare pur di 
ottenere attenzione e soluzioni pi• adeguate;

¥ autonomisti  (24,0%): con un atteggiamento fortemente orientato al trasporto 
individuale,  e la  conseguente scelta di raggiungere le sedi di pertinenza  principalmente 
con  mezzi privati (auto, moto), non  ponendosi  grossi  problemi riguardo al costo del 
carburante. Non credono che la soluzione al traffico e alla  mobilitˆ  possa  essere 
rappresentata  dal trasporto pubblico,  e rivendicano la  propria  scelta  di autonomia di 
trasporto, collegata anche ad altre incombenze della vita quotidiana; 

¥ costruttivi  (25,3%): con un  atteggiamento vivace pieno di spirito di  iniziativa, e un 
utilizzo  dei  mezzi pubblici in  misura  superiore alla  media,  ritenendoli la  principale 
soluzione al problema  del traffico. Propongono soluzioni  per  migliorare lo status quo, 
come ad esempio la riformulazione tariffaria  dei bus con  unÕofferta  mirata  per  lÕutenza 
universitaria,  sia  per  quanto riguarda  il prezzo (da ridurre) che per  i  formati  (biglietti con 
durata inferiore e/o bundle) che per  le fasce orarie, sostenendo lÕestensione notturna (sia 
essa di linea o on-call).

A  conclusione di questo lavoro, quindi, ritengo che lÕobiettivo di costruire un  modello di 
analisi,  funzionale ad un pi•  esteso lavoro interdisciplinare che miri ad analizzare la 
mobilitˆ  urbana,  sia  ampiamente realizzato. Gli strumenti prescelti hanno permesso di 
esplorare i fenomeni e le dinamiche oggetto di studio,  permettendo di descrivere le evidenze 
raccolte in  modo sistematico ed esaustivo. Non  ultimo, infine,  il  contributo offerto dai dati 
raccolti ed opportunamente elaborati,  in  sede di ulteriori  analisi interdisciplinari,  quali 
quelle condotte secondo i  principi di ingegneria  di pianificazione dei trasporti e  alla 
redazione del Piano degli Spostamenti Casa - Lavoro (P.S.C.L.). 
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Appendice A

Questionario dell’indagine qualitativa tra il Personale TA e 

Docente

Il suo indirizzo mail (quello dellÕuniversitˆ)

Sesso:

1.  maschio

2. femmina

Quanti anni ha?

1.  18-24 anni

2. 25-34 anni

3. 35-44 anni

4. 45-54 anni

5.  55-64 anni

6. 65-74 anni

7.  pi• di 74 anni

Lei • domiciliato a... (nella provincia di...)

1.  Trieste (comune)

2. Trieste (prov.)

3. Gorizia (comune)

4. Gorizia (prov.)

5.  Udine (comune)

6. Udine (prov.)

7.  Pordenone (comune)

8.  Pordenone (prov.)

9. altro (indicare anche la provincia) 

Il suo CAP di domicilio

A quale Facoltˆ appartiene?

1.  Architettura

2. Economia

3. Farmacia
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4. Giurisprudenza

5.  Ingegneria

6. Lettere e Filosofia

7.  Medicina e Chirurgia

8.  Psicologia

9. Scienze Matematiche Fisiche e Naturali

10. Scienze Politiche

11. Scienze della Formazione

12.  Scuola Superiore di Lingue Moderne per Interpreti e Traduttori

13.  Nessuna Facoltˆ (es. amministrativi)

14. altro 

A quale Dipartimento appartiene?

1.  Clinico di Anestesia,Chirurgia,Anat. Patologica,Dermatol.,Epatol. e Sc. Molec.

2. Clinico di Biomedicina

3. Clinico di Scienze Mediche, Tecnologiche e Traslazionali

4. Clinico di  Scienze della Riproduzione e dello Sviluppo e di  Scienze di Medicina  Pub-
blica

5.  Elettrotecnica, Elettronica ed Informatica

6. Filosofia, Lingue e Letterature

7.  Fisica

8.  Geoscienze

9. Ingegneria Civile e Ambientale

10. Ingegneria Meccanica

11. Ingegneria Navale, del Mare e per lAmbiente

12.  Matematica e Informatica

13.  Materiali e Risorse Naturali

14. Progettazione Architettonica e Urbana

15.  Psicologia

16. Scienze Chimiche

17. Scienze Economiche, Aziendali, Matematiche e Statistiche

18. Scienze Farmaceutiche

19. Scienze Giuridiche

20. Scienze Politiche e Sociali

21.  Scienze del Linguaggio, dellÕInterpretazione e Traduzione

22. Scienze della Formazione e dei Processi Culturali

23. Scienze della Vita
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24. Storia e Culture dallÕAntichitˆ al Mondo Contemporaneo

25. NESSUN DIPARTIMENTO

26. ALTRO 

Quale ruolo ha presso lÕuniversitˆ

1.  personale tecnico amministrativo a tempo indeterminato

2. personale tecnico amministrativo a tempo determinato

3. personale tecnico amministrativo a contratto

4. personale docente a tempo indeterminato

5.  personale docente a tempo determinato

6. personale docente a contratto

7.  assegnista/borsista

8.  dottorando

9. studente

10. altro 

Lei lavora/studia presso lÕUniversitˆ...

1.  a tempo pieno

2. part time

3. solo in alcuni periodi dellÕanno (es: lezioni, appelli)

4. saltuariamente

5.  altro 

Da quanti anni lavora  allÕUniversitˆ  di Trieste? (scrivere gli  anni in  cifre,  se meno di 1  anno 
indicare 1)

La Sua sede di appartenenza •...

1.  presso il corpo centrale dellAteneo

2. presso una sede decentrata rispetto al corpo centrale dellAteneo

3. altro 

Lei si definirebbe ...

1.  un residente a Trieste

2. un pendolare di lungo permanenza (residente fuori  Trieste, ma  trascorre delle notti  a  
Trieste durante la settimana)

3. un pendolare quotidiano (risiede fuori Trieste e raggiunge TS ogni giorno)

4. altro 
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Per  quante giornate in  un anno (gennaio-dicembre) Lei si  reca allUniversitˆ  di Trieste (si 
intendono incluse tutte le sedi)? (indichi un numero compreso tra 0 e 365)

D1. Per raggiungere lÕUniversitˆ  di Trieste oggi lei  utilizza  mezzi pubblici o privati? (consi-
deri TUTTI i mezzi che utilizza)

1.  pubblici

2. privati

3. entrambi

4. dipende

5.  nessuno

Ha  risposto mezzi pubblici: quali in  particolare? Per  quale motivo? Indichi mezzi e moti -
vo della scelta

Ha  risposto mezzi  privati: quali in  particolare? Per  quale motivo? Indichi  mezzi e motivo 
della scelta

Ha  risposto entrambi o dipende: perch•? quali  in particolare? Per quale motivo? Indichi 
mezzi e motivo della scelta

D2. Lei fa anche alcuni tratti a piedi? In quali occasioni e perchŽ?

D3. Rispetto al passato • cambiato qualcosa nel suo modo di raggiungere lÕUniversitˆ?

Indichi  quali sono i cambiamenti pi•  importanti  di segno positivo e quali  di  segno nega -
tivo.

D4. Descriva  in  breve il suo percorso standard per  recarsi allÕUniversitˆ, sia in  termini  di 
tempo, che di percorsi,  che di mezzi utilizzati.  Tragitto di  ANDATA. Ora  di partenza 
(hh:mm)

quanto tempo impiega (hh:mm)

il suo percorso

quali mezzi utilizza
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D5. Descriva  in breve il suo percorso standard per  recarsi allÕUniversitˆ, sia  in  termini  di 
tempo, che di percorsi, che di  mezzi utilizzati.  Tragitto di  RITORNO. Ora  di partenza 
(hh:mm)

quanto tempo impiega (hh:mm)

il suo percorso

quali mezzi utilizza

Per  quali ragioni potrebbe decidere di cambiare le sue abitudini  nel  raggiungere lÕUniver-
sitˆ? Provi  a  descrivere questa  eventualitˆ  anche immaginando servizi/mezzi che attual -
mente non ci sono. Io cambierei se....

oppure se....

D6. Rispetto alla  sua giornata standard allÕUniversitˆ,  descriva come si muove allÕinterno 
dellÕAteneo,  comprendendo tutti  i  percorsi possibili  tra  le diverse sedi che interessano la  sua 
attivitˆ (quanto spesso, percorso, con quali mezzi, tempo impiegato)

D7. Come definirebbe con tre aggettivi la sua esperienza con i mezzi pubblici? 

D8.  Pensi ancora ai  mezzi pubblici,  quali sono le cose che ritiene positive e per  quale moti-
vo?

D9. Quali sono invece gli aspetti negativi dei mezzi pubblici e per quale motivo?

D10. Come definirebbe con tre aggettivi la sua esperienza con i mezzi privati? 

D11. Pensi ancora ai mezzi privati, quali sono le cose che ritiene positive e per quale motivo?

D12. Quali sono invece gli aspetti negativi dei mezzi privati e per quale motivo?

D13. Ha  notato qualche tipo di cambiamento nellÕorganizzazione complessiva  dei servizi e 
dei  mezzi per raggiungere lÕUniversitˆ  negli ultimi 5  anni  (parco mezzi, urbana  ed extraur-
bana) indipendentemente  dal suo modo di raggiungere lÕUniversitˆ?

Pu˜ segnalare qualche cambiamento positivo?
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Come giudica questi cambiamenti? Cosa si potrebbe fare ulteriormente in questi ambiti?

E ci sono invece aspetti negativi?

Come giudica  questi cambiamenti? Cosa si potrebbe fare per migliorare queste situazio-
ni?

Cosa/quali aspetti le sembra invece che non siano mutati?

D14. Secondo lei, tra  tutti gli attori possibili,  chi dovrebbe impegnarsi  nel  problema  dei tra -
sporti urbani per raggiungere lÕuniversitˆ? PerchŽ?

D15.  E Secondo lei,  tra  tutti  gli  attori possibili, chi  dovrebbe impegnarsi nel problema dei 
trasporti extraurbani per raggiungere lÕuniversitˆ? PerchŽ?

D16. Per  quanto ne sa, oggi lÕUniversitˆ  sta facendo qualcosa  rispetto al  problema  dei  tra-
sporti per  raggiungere lÕuniversitˆ  sia  a  livello urbano che a  livello extraurbano? Che cosa? E 
come lo valuta?

D17. Ripensando a  tutto quello che • stato detto finora,  qual  • il  primo intervento da fare in 
concreto nel settore dei trasporti?

D18. E in quali altri modi si dovrebbe intervenire?

E per migliorare la  situazione attuale dei trasporti,  secondo Lei,  ci sarebbero delle altre 
aree su cui agire (ad esempio aspetti organizzativi)? Quali? Chi dovrebbe farsene carico?

LÕintervista  • finita.  La  ringraziamo per la  partecipazione. Se vuole lasciare qualche com-
mento pu˜ farlo in  questo spazio. Premendo il pulsante continua, la  finestra  verrˆ  automati -
camente chiusa  e i  dati memorizzati. Le sua  navigazione proseguirˆ  su  un  sito collegato a 
questo progetto in  cui potrˆ  proporre delle soluzioni per  la  mobilitˆ,  leggere quelle delle al -
tre persone e votare per le pi• belle.

Traccia di conduzione dei focus group 

1.0  INTRODUZIONE E RISCALDAMENTO (5Õ)
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Spiegare che saranno chiamati  a  dare la propria  opinione libera  su  argomenti  che riguarda-
no i  trasporti in  generale e in  relazione allÕUniversitˆ/sedi frequentate passando per  la  pro-
pria esperienza personale e le motivazioni che supportano i comportamenti abituali 

Breve presentazione degli intervistati (etˆ, facoltˆ  frequentata, stile di vita,  situazione abita -
tiva dove abitano/con chi, hobbies)

2.0 I TRASPORTI  (20Õ)

Si introdurrˆ  il tema in  senso molto generale e poi in  modo via  via  pi•  specifico e contestua -
lizzato, per  arrivare alla  declinazione dellÕesperienza  soggettiva  nelle sue componenti  signi-
ficative e utili a  comprendere come oggi il target  si muova  nella cittˆ  e per  raggiungere la  
sede del proprio corso di studi

ALLA LAVAGNA ⇒ LÕalbero associativo

spiegare che in  questo gioco,  si annoteranno ALLA LAVAGNA  le diverse associazioni che 
lÕespressione TRASPORTI evoca. Lasciare argomentare,  raccogliendo il mood prevalente sul 
tema

Se scrivo ÒtrasportiÓ, quali sono le prime cose che vi vengono in  mente? SOTTOLINEARE 
LE DIFFERENZE PUBBLICO/PRIVATO

Quali altre parole, aggettivi, immagini?

Quali situazioni riportano alla mente i trasporti?

(SE NON EMERGE SOLLECITARE) Quali  mezzi di  trasporto vi  vengono in  mente? E quali 
parole associate a questi mezzi?

Test  individuale ⇒ Dopo una fase di  riscaldamento collettivo,  in  cui emergono con  molta 
probabilitˆ  le aree emozionali  critiche e pi•  salienti per il  target,  si procede ad una  digres -
sione individuale del proprio vissuto:

Completate le seguenti frasi (scheda da compilare):

La cosa a cui penso quando devo prendere un mezzo pubblico •ÉÉÉ..

Se dovessi usare degli aggettivi direi che i mezzi pubblici mi fanno sentireÉ

Se penso ai mezzi pubblici nel mio passato mi viene da dire cheÉ

Se mi proietto nel futuro vedo mezzi pubblici cheÉÉ..

E comunque tra tutti i mezzi pubblici quello che preferisco •ÉÉÉ.

Quello che invece non utilizzerei mai •ÉÉÉÉ

3.0 COMPORTAMENTO ABITUALE  (50Õ)

Si raccoglieranno le esperienze personali,   le opinioni e gli  atteggiamenti  strutturati  nel 
tempo, e si cercherˆ di comprenderne lÕorigine.
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Raccontatemi la vostra  esperienza con i trasportiÉ.   Quali  sono le vostre esperienze in  pro-
posito? ⇒  LASCIARE CHE CIASCUNO RACCONTI LA SUA VICENDA PERSONALE

Come potreste definire con tre aggettivi la vostra esperienza con i mezzi pubblici?

Quali sono state le cose che vi hanno colpito in positivo?

Quali invece gli aspetti negativi di questa esperienza?

Cosa in particolare non vi • piaciuto? Per quale motivo?

Come potreste definire con tre aggettivi la vostra esperienza con i mezzi privati?

Quando avete utilizzato lÕultima  volta  un  mezzo di trasporto? Si tratta  di  un  mezzo pubblico 
o privato? Per quale occasione? In base a cosa lo avete scelto?

Nella  cittˆ  abitualmente preferite spostarvi con  mezzi pubblici  o privati? Quali? Per  quale 
motivo?

Andate anche a piedi? In quali occasioni? PerchŽ?

SE CI SONO PROBLEMI DI PARTECIPAZIONE DARE LA  PRECEDENZA A COLORO CHE 
FANNO UN BASSO UTILIZZO DEI MEZZI PUBBLICI

Come mai non avete mai utilizzato/non utilizzate mai/molto poco i mezzi pubblici?

Cosa vi trattiene dallÕutilizzarli? ⇒  APPROFONDIRE LE RESISTENZE PREGIUDIZIALI

E PROSEGUIRE CON GLI ALTRI

Nel tempo, rispetto al recente passato, • cambiato qualcosa nel  vostro atteggiamento rispet-
to ai mezzi pubblici? E nel modo di utilizzarli? 

Che cosa • cambiato in positivo? Per quali motivi principalmente? 

E in  negativo? Per quali  motivi? ⇒ VERIFICARE LE EVENTUALI DIFFERENZE TRA I 

MEZZI

⇒ SE NON ANCORA  EMERSO APPROFONDIRE LÕATTEGGIAMENTO E I COMPORTA-
MENTI RIGUARDO AI MEZZI PER RAGGIUNGERE LÕUNIVERSITË

E per raggiungere lÕUniversitˆ  oggi preferite utilizzare mezzi pubblici o privati? Quali? Per 
quale motivo? 

Fate anche alcuni tratti a piedi? In quali occasioni e perchŽ?

Rispetto al passato • cambiato qualcosa? Che cosa? Per  quale motivo? In positivo e in  nega-
tivo

 

E avete notato qualche tipo di cambiamento nellÕorganizzazione complessiva  dei servizi dei 
mezzi (parco mezzi, urbana ed extraurbana)? Cosa avete notato in positivo e in negativo?

Come valutate questi cambiamenti?

Cosa/quali aspetti vi sembra invece che non siano mutati?

E voi cosa ne pensate?
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4.0 TRATTI DISTINTIVI E POSIZIONAMENTO (30Õ)

In questa  fase si  cercherˆ  di  rappresentare in  modo strutturato e alla  luce dei dati  soggettivi 
giˆ raccolti gli aspetti positivi e negativi riscontrati nei mezzi di trasporto utilizzati

Ora  proviamo a  descrivere, come a qualcuno che non  li  conosce assolutamente, i servizi e le 
peculiaritˆ dei diversi mezzi di trasporto che conoscete e/o utilizzate

ALLA  LAVAGNA ⇒ SCRIVERE I MEZZI (TRENO, AUTOBUS URBANO,  AUTOBUS EX-
TRAURBANO, MACCHINA, MOTO, BICICLETTA) E PER CIASCUNO RIPORTARE LE 
CARATTERISTICHE CHE VERRANNO INDICATE

Quali sono i punti di forza diÉ.. quali sono i pi• importanti, perchŽ? 

Quali sono le cose/i servizi che giudicate positivamente?

E quali sono i punti di debolezza di...... quali sono i pi• importanti, perchŽ? 

Quali sono gli aspetti/i servizi che valutate negativamente?  PerchŽ?

LÕutilizzatore tipo

Qual • la  tipologia/le tipologie di studenti che utilizzano (INDICARE IL MEZZOÉ..)  per 
raggiungere la  cittˆ  sede dellÕuniversitˆ/la  facoltˆ? (chi  •,  quali caratteristiche ha,  etˆ,  per -
sonalitˆ, stile di vita, esigenze, situazione familiare)

PerchŽ prende questo mezzo  e non altri?

⇒ DECLINARE PER TRENO, AUTOBUS URBANO/EXTRAURBANO,  AUTOMOBILE, 
MOTO, BICICLETTA, PIEDI

5.0  ASPETTATIVE E PROSPETTIVE DI OTTIMIZZAZIONE (25Õ)

EVENTUALMENTE

IL RITRATTO CINESE

UN GIOCO PROIETTIVO DA  PROPORRE PER TRENI (  SOLO GRUPPO DI UTILIZZATO-
RI)  AUTOBUS URBANI (TUTTI) AUTOMOBILE (TUTTI) 

ALLA LAVAGNA ⇒ Se il (É..MEZZO) fosse:

Un personaggio televisivo

Un animale

Uno stile musicale

Un film o genere cinematografico
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Un pregio di carattere

Un difetto di carattere

IN SINTESI

 ⇒ Quali sono le caratteristiche che deve avere un mezzo perchŽ voi decidiate di utilizzarlo?    

Cambia qualcosa per voi a seconda della destinazione da raggiungere? Che cosa? 

⇒ VERIFICARE SE LE CARATTERISTICHE CAMBIANO A SECONDA  DEL TIPO DI 
MEZZO TRENO, AUTOBUS URBANO/EXTRAURBANO, AUTO, MOTO

⇒ VERIFICARE SE PER RAGGIUNGERE LA FACOLTË I COMPORTAMENTI CAMBIANO 

E PER QUALE MOTIVO

⇒ PER I MEZZI SCHEDA DI VALUTAZIONE

6.0 I CONCEPT (30Õ)

In questa fase si cercherˆ di raccogliere lÕopinione su alcuni concept presentati

Ora  vi sottoporr˜ alcune proposte. Si tratta  di  idee che devono trovare una  definizione pi• 
precisa,  quindi sentitevi liberi di  esprimere la vostra  opinione sia  sugli aspetti  che vi piac -
ciono,  sia  su  quelli che non  vi piacciono e/o di aggiungere delle caratteristiche che non tro-
vate presenti ma che giudicate rilevanti

CONSEGNARE DEFINIZIONI E LEGGERE I CONCEPT UNO A UNO

Per ciascun concept

Aspetti positivi e negativi; cosa piace/non piace e perchŽ

Cosa si migliorerebbe

Chi •  il soggetto pi•  adeguato per  realizzare le proposte? Per  quale motivo? (comprendere il 
ruolo e immagine dellÕUniversitˆ di Trieste)

Dopo la valutazione di tutti i concept

Definizione del concept preferito e motivazioni

 

CHIUSURA
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Oggi lÕUniversitˆ  sta  facendo qualcosa rispetto al problema  dei trasporti?  Che cosa? E come 
lo valutate? (VERIFICARE SE CÕEÕ LA  PERCEZIONE CHE VI SIANO DIFFERENZE TRA 
STUDENTI E DOCENTI E PERSONALE DELLÕUNIVERSITË)

Chi dovrebbe impegnarsi nel problema dei trasporti? PerchŽ? 

Cosa si dovrebbe fare in concreto?

LAVORO DI GRUPPO (OPZIONALE Ð SE CÕEÕ TEMPO)

Suddividere il gruppo in due sottogruppi e fornire le seguenti indicazioni:

Immaginate di essere tra  coloro che si occupano di promuovere lÕimmagine dei  trasporti 
pubblici per  raggiungere lÕUniversitˆ/facoltˆ  e di dover  decidere  come fare a  rilanciare i 
servizi di TRENI e AUTOBUS URBANI nel prossimo anno 2009/2010

Quali sono le cose/gli aspetti che vanno cambiati completamente? In che modo?

Quali invece gli aspetti che bisogna modificare in parte? verso quale direzione?

Chi potrebbe proporre questi cambiamenti, modifiche? Per quale motivo? 

⇒ VERIFICARE COERENZA CON LÕUNIVERSITË

Quali sono le cose che bisogna dire di questo mezzo?

In che modo • meglio parlare dei suoi servizi? Quali i valor/punti di forza su cui fare leva?

In che modo fare campagna in proposito per comunicare agli studenti?

Quale • il mezzo/i canali pi• adeguati? PerchŽ?

RINGRAZIARE E CHIUDERE 

Schede dei concept presentati nei focus group

CONCEPT A

A  TUTTI COLORO CHE DEVONO RAGGIUNGERE LÕUNIVERSITË  VIENE OFFERTA  LA 
POSSIBIL ITË  DI CONNETTERSI AD UN SITO WEB NELLÕINTRANET 
DELLÕUNIVERSITË  ATTRAVERSO IL QUALE POTER ORGANIZZARE EQUIPAGGI CAR-
POOLING.

SI PROPONE LA CONDIVISIONE DI UN UNICO MEZZO DI TRASPORTO 
(PRINCIPALMENTE LÕAUTOMOBILE) LUNGO IL TRAGITTO CASA-UNIVERSITË.

POSSONO SALIRE A  BORDO PERSONE CHE VIVONO NELLA  STESSA  ZONA/COMUNE 
DI RESIDENZA.  
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EÕ POSSIBILE RICHIEDERE/OFFRIRE PASSAGGI E CONCORDARE ORARI ED 
EVENTUALI CONTRIBUTI PER LA BENZINA.

CONCEPT B

A  COLORO CHE ABITANO FUORI TRIESTE SI PROPONE LÕATTIVAZIONE DI UN 
SERVIZIO DI AUTOBUS CHE COLLEGA IL COMUNE DI RESIDENZA  CON 
LÕUNIVERSITË DI TRIESTE.

LA CADENZA DI ANDATA E RITORNO é SETTIMANALE.

LO SPOSTAMENTO AVVIENE IL VENERDí POMERIGGIO VERSO IL COMUNE DI 
RESIDENZA E LA DOMENICA SERA VERSO TRIESTE.

IL PREZZO é FISSO.

CONCEPT C 

APERTURA  DI UN PARCHEGGIO AUTO RISERVATO AGLI STUDENTI DELLA SEDE 
CENTRALE DELLÕUNIVERSITË DI TRIESTE.

IL PARCHEGGIO é UBICATO A  MEDIA  DISTANZA  DALLÕUNIVERSITË  (AD ESEMPIO 
LA CAVA FACANONI O IL QUADRIVIO DI OPICINA).

IL TRAGITTO PARCHEGGIO-UNIVERSITË  VIENE COPERTO DA  UN SERVIZIO DI 
AUTOBUS-NAVETTA.

I PREZZI DEL PARCHEGGIO E DEL SERVIZIO NAVETTA SONO AGEVOLATI.

CONCEPT D

RILASCIO DI UNA TESSERA  CHE PERMETTE DI ACQUISTARE LÕABBONAMENTO 
ALLA RETE DI AUTOBUS URBANI DI TRIESTE TRASPORTI.

LA TESSERA HA PREZZO AGEVOLATO.

LA  STESSA  TESSERA PREVEDE UNA  SERIE DI SCONTI IN NEGOZI/RISTORANTI/
LOCALI CITTADINI.
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Scheda di valutazione dei mezzi utilizzata nei focus group

PENSA ALLO SPOSTAMENTO PER RAGGIUNGERE L’UNIVERSITÀ. INDICA 
LA TUA VALUTAZIONE SUI SEGUENTI MEZZI
usa la scala 1-9  (1-3 valutazione bassa; 4-6 media; 7-9 elevata)

 autobus
 urbano extraurb. treno auto moto

utilizzo (barrare se utilizzati)  !  !  !  !  !

costo ___ ___ ___ ___ ___

durata del viaggio  ___ ___ ___ ___ ___
 (tempi di percorrenza)

sicurezza  ___ ___ ___ ___ ___

comfort  ___ ___ ___ ___ ___

autonomia di movimento ___ ___ ___ ___ ___

mancanza di mezzi alternativi  ___ ___ ___ ___ ___

pulizia  ___ ___ ___

affollamento ___ ___ ___

frequenza del servizio ___ ___ ___

capillaritˆ del servizio ___ ___ ___

rispetto dellÕorario ___ ___ ___

orari adeguati alle necessitˆ  ___ ___ ___

informazioni alle fermate ___ ___ ___

accessibilitˆ del servizio  ___ ___ ___
(fermate comode da raggiungere)

collegamenti diretti/coincidenze ___ ___ ___
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Questionario indagine quantitativa online

Dom. 1  In  base a  quanto previsto dal  d.l. 30  giugno 2003  n.196  'Codice in materia  di 
protezione dei dati personali' nonche' dell'Autorizzazio

 ¥ Q001_01) Letto " Si' " No

 ¥ Q001_02) Manifesto il mio consenso" Si' " No

Dom. 2 Quale ruolo ha presso l'Universita'?

 ¥1) personale tecnico amministrativo a tempo indeterminato

 ¥2) personale tecnico amministrativo a tempo determinato

 ¥3) personale tecnico amministrativo a contratto

 ¥4) personale docente a tempo indeterminato

 ¥5) personale docente a tempo determinato

 ¥6) personale docente a contratto

 ¥7) assegnista

 ¥8) borsista

 ¥9) dottorando

 ¥10) studente

 ¥11) altro

Dom. 3 A quale struttura appartiene? FACOLTA' (menu a tendina)                                                                                                                                         

 ¥1) Architettura

 ¥2) Economia

 ¥3) Farmacia

 ¥4) Giurisprudenza

 ¥5) Ingegneria

 ¥6) Lettere e Filosofia

 ¥7) Medicina e Chirurgia

 ¥8) Psicologia

 ¥9) Scienze Matematiche Fisiche e Naturali

 ¥10) Scienze Politiche

 ¥11) Scienze della Formazione
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 ¥12) Scuola Superiore di Lingue Moderne per Interpreti e Traduttori

 ¥13) nessuna facolta', dipendo dall'Amministrazione Centrale

 ¥14) altro

Dom. 4  Da quanti anni  lavora/studia  all'Universita' degli Studi di Trieste?  (Per chi lavora, 
non considerare gli anni di studio) (menu a tendina)                                                                                                             

 ¥1) 1 

 ¥2) 2

 ¥3) 3

 ¥4) 4

 ¥5) 5

 ¥6) 6

 ¥7) 7

 ¥8) 8

 ¥9) 9

 ¥10) 10

 ¥11) 11

 ¥12) 12

 ¥13) 13

 ¥14) 14

 ¥15) 15

 ¥16) 16

 ¥17) 17

 ¥18) 18

 ¥19) 19

 ¥20) 20

 ¥21) 21

 ¥22) 22

 ¥23) 23

 ¥24) 24

 ¥25) 25

 ¥26) 26
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 ¥27) 27

 ¥28) 28

 ¥29) 29

 ¥30) 30

 ¥31) 31

 ¥32) 32

 ¥33) 33

 ¥34) 34

 ¥35) 35

 ¥36) 36

 ¥37) 37

 ¥38) 38

 ¥39) 39

 ¥40) 40

 ¥41) piu' di 40

Dom. 5 Rispetto alla frequenza dell'Universita' degli Studi di Trieste, Lei si definirebbe...

 ¥1) una persona che frequenta regolarmente l'Universita' risiedendo all'interno della  
provincia di Trieste 

 ¥2) una  persona che frequenta  occasionalmente l'Universita', solo in occasioni 
speciali (ad es: per sostenere un esame) risiedendo all'interno della provincia di Trieste 

 ¥3) un  pendolare di lunga  permanenza  (residente fuori della  provincia  di  Trieste, ma  
trascorre delle notti a Trieste durante la settimana)

 ¥4)  un  pendolare quotidiano (residente fuori  della  provincia  di Trieste,  e raggiunge e 
lascia Trieste in giornata)

 ¥5) un  pendolare occasionale, ovvero una  persona  che frequenta  l'Universita' in  
giornata, solo in occasioni speciali (es: per sostenere un esame), partendo da fuori Trieste

 ¥6) altro

Dom. 6  Qual e' il suo comune di residenza  (ovvero quello in  cui risiede fuori da  Trieste)?
(Indichi per esteso il nome del Comune)                                                                                                                  

{Eseguire se alla  domanda 5  e' stata data  la  risposta  "3-un  pendolare di lunga permanenza 
(residente fuori  della  provincia  di Trieste, ma  trascorre delle notti a  Trieste durante la 
settimana)" oppure se alla domanda  5  e' stata  data  la  risposta  "4-un  pendolare quotidiano 
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(residente fuori della  provincia  di Trieste,  e raggiunge e lascia Trieste in  giornata)" oppure 
se alla  domanda  5  e' stata data  la risposta "5-un  pendolare occasionale, ovvero una  persona 
che frequenta  l'Universita' in  giornata, solo in  occasioni  speciali (es: per  sostenere un 
esame),  partendo da  fuori Trieste" oppure se alla  domanda  5  e' stata  data  la  risposta  "6-
altro" altrimenti andare alla dom. 9}

Dom. 7 Qual e' la sigla della Provincia del suo Comune di Residenza?                                                                                                                                         

 ¥1) 001-Torino

 ¥2) 002-Vercelli

 ¥3) 003-Novara

 ¥4) 004-Cuneo

 ¥5) 005-Asti

 ¥6) 006-Alessandria

 ¥7) 007-Aosta

 ¥8) 008-Imperia

 ¥9) 009-Savona

 ¥10) 010-Genova

 ¥11) 011-La Spezia

 ¥12) 012-Varese

 ¥13) 013-Como

 ¥14) 014-Sondrio

 ¥15) 015-Milano

 ¥16) 016-Bergamo

 ¥17) 017-Brescia

 ¥18) 018-Pavia

 ¥19) 019-Cremona

 ¥20) 020-Mantova

 ¥21) 021-Bolzano

 ¥22) 022-Trento

 ¥23) 023-Verona

 ¥24) 024-Vicenza

 ¥25) 025-Belluno
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 ¥26) 026-Treviso

 ¥27) 027-Venezia

 ¥28) 028-Padova

 ¥29) 029-Rovigo

 ¥30) 030-Udine

 ¥31) 031-Gorizia

 ¥32) 032-Trieste

 ¥33) 033-Piacenza

 ¥34) 034-Parma

 ¥35) 035-Reggio nell`Emilia

 ¥36) 036-Modena

 ¥37) 037-Bologna

 ¥38) 038-Ferrara

 ¥39) 039-Ravenna

 ¥40) 040-Forli`-Cesena

 ¥41) 041-Pesaro Urbino

 ¥42) 042-Ancona

 ¥43) 043-Macerata

 ¥44) 044-Ascoli Piceno

 ¥45) 045-Massa-Carrara

 ¥46) 046-Lucca

 ¥47) 047-Pistoia

 ¥48) 048-Firenze

 ¥49) 049-Livorno

 ¥50) 050-Pisa

 ¥51) 051-Arezzo

 ¥52) 052-Siena

 ¥53) 053-Grosseto

 ¥54) 054-Perugia

 ¥55) 055-Terni

 ¥56) 056-Viterbo
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 ¥57) 057-Rieti

 ¥58) 058-Roma

 ¥59) 059-Latina

 ¥60) 060-Frosinone

 ¥61) 061-Caserta

 ¥62) 062-Benevento

 ¥63) 063-Napoli

 ¥64) 064-Avellino

 ¥65) 065-Salerno

 ¥66) 066-L`Aquila

 ¥67) 067-Teramo

 ¥68) 068-Pescara

 ¥69) 069-Chieti

 ¥70) 070-Campobasso

 ¥71) 071-Foggia

 ¥72) 072-Bari

 ¥73) 073-Taranto

 ¥74) 074-Brindisi

 ¥75) 075-Lecce

 ¥76) 076-Potenza

 ¥77) 077-Matera

 ¥78) 078-Cosenza

 ¥79) 079-Catanzaro

 ¥80) 080-Reggio di Calabria

 ¥81) 081-Trapani

 ¥82) 082-Palermo

 ¥83) 083-Messina

 ¥84) 084-Agrigento

 ¥85) 085-Caltanissetta

 ¥86) 086-Enna

 ¥87) 087-Catania
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 ¥88) 088-Ragusa

 ¥89) 089-Siracusa

 ¥90) 090-Sassari

 ¥91) 091-Nuoro

 ¥92) 092-Cagliari

 ¥93) 093-Pordenone

 ¥94) 094-Isernia

 ¥95) 095-Oristano

 ¥96) 096-Biella

 ¥97) 097-Lecco

 ¥98) 098-Lodi

 ¥99) 099-Rimini

 ¥100) 100-Prato

 ¥101) 101-Crotone

 ¥102) 102-Vibo Valentia

 ¥103) 103-Verbano-Cusio-Ossola

 ¥104) 104-Olbia-Tempio

 ¥105) 105-Ogliastra

 ¥106) 106-Medio Campidano

 ¥107) 107-Carbonia-Iglesias

 ¥108) 108-Estero

Dom. 8 Qual e' il CAP della sua residenza (fuori da Trieste)?                                                                                                                                         

Dom. 9 In quale via/piazza e' domiciliato a Trieste?                                                                                                                                          

{Eseguire se alla domanda  5  e' stata  data  la  risposta  "1-una persona  che frequenta 
regolarmente l'Universita' risiedendo all'interno della  provincia di Trieste " oppure se alla 
domanda 5  e' stata  data la  risposta  "2-una persona che frequenta  occasionalmente 
l'Universita',  solo in  occasioni speciali  (ad es: per  sostenere un esame) risiedendo all'interno 
della  provincia  di Trieste " oppure se alla  domanda 5  e' stata  data  la  risposta  "3-un 
pendolare di lunga  permanenza  (residente fuori della  provincia  di  Trieste,  ma trascorre 
delle notti a  Trieste durante la  settimana)" oppure se alla  domanda  5  e' stata  data  la risposta 
"6-altro" altrimenti andare alla dom. 12}
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Dom. 10 Numero civico:

Dom. 11  In  quale rione di Trieste e' domiciliato? (Se e' domiciliato in  un  Comune diverso da 
Trieste, indicare il nome del Comune, es: Duino)                                                                                                                   

Dom. 12  Se conosce il  CAP della  sua residenza  o domicilio a  Trieste, potrebbe indicarlo? (Se 
non lo conosce lasciare in bianco)                                                                                                                                  

Dom. 13  Le faremo ora alcune domande riguardanti  le sue abitudini di spostamento per 
raggiungere l'Universita'.  Avremo bisogno di alcune informazioni  di dettaglio, che verranno 
analizzate a livello aggregato, per poter comprendere e quantificare diversi aspetti d

 ¥1) 1 

 ¥2) 2

 ¥3) 3

 ¥4) 4

 ¥5) 5

 ¥6) 6

 ¥7) 7

 ¥8) 8

 ¥9) 9

 ¥10) 10

 ¥11) 11

 ¥12) 12

 ¥13) 13

 ¥14) 14

 ¥15) 15

 ¥16) 16

 ¥17) 17

 ¥18) 18

 ¥19) 19

 ¥20) 20

 ¥21) 21
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 ¥22) 22

 ¥23) 23

 ¥24) 24

 ¥25) 25

 ¥26) 26

 ¥27) 27

 ¥28) 28

 ¥29) 29

 ¥30) 30

 ¥31) 31

Dom. 14  Negli  ultimi 12  mesi, con quale frequenza e' andato/a  al  Suo Comune di residenza, 
fuori Trieste? 

{Eseguire se alla  domanda 5  e' stata data  la  risposta  "3-un  pendolare di lunga permanenza 
(residente fuori  della  provincia  di Trieste, ma  trascorre delle notti a  Trieste durante la 
settimana)"}

 ¥1) ogni settimana 

 ¥2) ogni 2 settimane

 ¥3) ogni 3 settimane

 ¥4) 1 volta al mese

 ¥5) 4-6 volte all'anno

 ¥6) 2-3 volte all'anno

 ¥7) 1 volta all'anno

 ¥8) ancora piu' raramente

Dom. 15  Quali dei  seguenti mezzi di trasporto ha a  disposizione, compresi  quelli  nella  sua 
residenza  fuori Trieste?(considerare tutti quelli che puo' utilizzare,  indipendentemente dal 
fatto che il mezzo sia suo)

{Eseguire se alla  domanda 5  e' stata data  la  risposta  "3-un  pendolare di lunga permanenza 
(residente fuori  della  provincia  di Trieste, ma  trascorre delle notti a  Trieste durante la 
settimana)" oppure se alla domanda  5  e' stata  data  la  risposta  "4-un  pendolare quotidiano 
(residente fuori della  provincia  di Trieste,  e raggiunge e lascia Trieste in  giornata)" oppure 
se alla  domanda  5  e' stata data  la risposta "5-un  pendolare occasionale, ovvero una  persona 
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che frequenta  l'Universita' in  giornata, solo in  occasioni  speciali (es: per  sostenere un 
esame), partendo da fuori Trieste" altrimenti andare alla dom. 19}

 ¥1) un'automobile 

 ¥2) due automobili

 ¥3) tre o piu' automobili

 ¥4) uno motociclo/ciclomotore

 ¥5) bicicletta (una o piu' di una)

 ¥6) nessuno di questi

Dom. 16  L'ultima volta  che e' venuto a Trieste dal Suo Comune di residenza  ed e' rientrato al 
suo Comune, quali mezzi ha utilizzato?

 ¥1) treno 

 ¥2) automobile come conducente da solo

 ¥3) automobile come conducente con altre persone

 ¥4) automobile come passeggero

 ¥5) car pooling (si dividono i costi tra chi viaggia nell'auto)

 ¥6) bus extraurbano

 ¥7) bus urbano

 ¥8) taxi

 ¥9) moto/ciclomotore come guidatore

 ¥10) moto/cliclomotore come passeggero

 ¥11) altro/nessuno di questi mezzi

Dom. 17 Al ritorno ha utilizzato gli stessi mezzi dell'andata?

 ¥1) si  Ñ>19

 ¥2) no

Dom. 18 Quali mezzi ha utilizzato al ritorno?

 ¥1) treno 

 ¥2) automobile come conducente da solo

 ¥3) automobile come conducente con altre persone
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 ¥4) automobile come passeggero

 ¥5) car pooling (si dividono i costi tra chi viaggia nell'auto)

 ¥6) bus extraurbano

 ¥7) bus urbano

 ¥8) taxi

 ¥9) moto/ciclomotore come guidatore

 ¥10) moto/cliclomotore come passeggero

 ¥11) altro/nessuno di questi mezzi

Dom. 19  Quali dei seguenti mezzi di trasporto ha  a  disposizione a  Trieste?(considerare tutti 
quelli che puo' utilizzare, indipendentemente dal fatto che il mezzo sia Suo)

 ¥1) un'automobile 

 ¥2) due automobili

 ¥3) tre o piu' automobili

 ¥4) uno motocliclo/ciclomotore

 ¥5) bicicletta (una o piu' di una)

 ¥6) nessuno di questi

Dom. 20 In quale sede lavora/studia principalmente?

 ¥1) campus di piazzale Europa / via Valerio (sede centrale) 

 ¥2) via dell'Universita' / via Lazzaretto Vecchio / via Monfort

 ¥3) via Economo / Androna Campo Marzio

 ¥4) Ospedale di Cattinara

 ¥5) Ospedale Maggiore

 ¥6) piazzale Valmaura

 ¥7) strada Costiera

 ¥8) via Combi

 ¥9) via dell'Istria

 ¥10) via Filzi

 ¥11) via Tigor

 ¥12) via Manzoni

 ¥13) via s. Anastasio
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 ¥14) via Tiepolo

 ¥15) altro

 ¥16) ex Opp San Giovanni

Dom. 21 Frequenta altre sedi dell'Universita' per studio/lavoro?

 ¥1) si 

 ¥2) no Ñ>24

Dom. 22 Con che frequenza si reca nelle altre sedi?

 ¥1) ogni giorno (6 volte alla settimana)

 ¥2) cinque volte alla settimana

 ¥3) quattro volte alla settimana

 ¥4) tre volte alla settimana

 ¥5) due volte alla settimana

 ¥6) una volta alla settimana

 ¥7) meno di una volta alla settimana - occasionalmente

 ¥8) solo in determinati periodi (es: ciclo di lezioni)

Dom. 23 Quali sono le altre sedi universitarie che frequenta per studio/lavoro?

 ¥1) campus di piazzale Europa / via Valerio (sede centrale) 

 ¥2) via dell'Universita' / via Lazzaretto Vecchio / via Monfort

 ¥3) via Economo / Androna Campo Marzio

 ¥4) Ospedale di Cattinara

 ¥5) Ospedale Maggiore

 ¥6) piazzale Valmaura

 ¥7) strada Costiera

 ¥8) via Combi

 ¥9) via dell'Istria

 ¥10) via Filzi

 ¥11) via Tigor

 ¥12) via Manzoni
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 ¥13) via s. Anastasio

 ¥14) via Tiepolo

 ¥15) altro

 ¥16) ex Opp San Giovanni

Dom. 24  Le chiederemo ora  alcune informazioni relative all'ULTIMA VOLTA in cui  si e' 
recato all'Universita' escudendo la giornata  odierna  (ieri o in  precedenza).  A  che ora e' 
uscito da casa / ha iniziato il Suo spostamento per recarsi all'Universita'? ore: 

Dom. 25 minuti: 

Dom. 26  e sempre relativamente all'ULTIMA VOLTA  in  cui si  e' recato all'universita' 
escudendo la giornata odierna (ieri o in precedenza), A che ora e' arrivato all'Universita'?

Dom. 27 minuti:

Dom. 28 In quale sede universitaria si e' recato?

 ¥1) campus di piazzale Europa / via Valerio (sede centrale) 

 ¥2) via dell'Universita' / via Lazzaretto Vecchio / via Monfort

 ¥3) via Economo / Androna Campo Marzio

 ¥4) Ospedale di Cattinara

 ¥5) Ospedale Maggiore

 ¥6) piazzale Valmaura

 ¥7) strada Costiera

 ¥8) via Combi

 ¥9) via dell'Istria

 ¥10) via Filzi

 ¥11) via Tigor

 ¥12) via Manzoni

 ¥13) via s. Anastasio

 ¥14) via Tiepolo

 ¥15) altro
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 ¥16) ex Opp San Giovanni

Dom. 29  E' rientrato a  casa  o uscito dall'Universita' per  la  pausa  pranzo o per  qualche altro 
motivo? 

 ¥1) si' e sono rientrato all'universita' piu' tardi

 ¥2) si' e NON sono piu' rientrato all'universita' Ñ>33

 ¥3) no Ñ>33

Dom. 30 A che ora ha lasciato l'Universita'? (campo ora)

Dom. 31 minuti:

Dom. 32  A  che ora e' rientrato all'Universita'? (campo ora)(se non  e' rientrato 
all'Universita', indicare il medesimo orario di uscita della domanda precedente)

Dom. 33 minuti:

Dom. 34  A  che ora  ha  lasciato l'Universita' per  l'ultima  volta  ed e' rientrato a casa o si  e' 
recato verso qualche altra destinazione? (campo ora)

Dom. 35 minuti:

Dom. 36 Da quale sede universitaria ha lasciato l'Universita'?

 ¥1) campus di piazzale Europa / via Valerio (sede centrale) 

 ¥2) via dell'Universita' / via Lazzaretto Vecchio / via Monfort

 ¥3) via Economo / Androna Campo Marzio

 ¥4) Ospedale di Cattinara

 ¥5) Ospedale Maggiore

 ¥6) piazzale Valmaura

 ¥7) strada Costiera

 ¥8) via Combi

 ¥9) via dell'Istria

254



 ¥10) via Filzi

 ¥11) via Tigor

 ¥12) via Manzoni

 ¥13) via s. Anastasio

 ¥14) via Tiepolo

 ¥15) altro

 ¥16) ex Opp San Giovanni

Dom. 37 Dove ha consumato il pranzo?

 ¥1) all'interno delle strutture universitarie (mensa, bar, ecc) 

 ¥2) vicino alle strutture universitarie (pranzo al sacco, ristoranti, bar, ecc.)

 ¥3) e' andato al domicilio e non e' rientrato all'universita'

 ¥4) e' andato al domicilio ed e' rientrato all'universita'

 ¥5) ha consumato il pranzo e successivamente si e' recato all'universita'

 ¥6) non ha consumato il pranzo

 ¥7) altro

Dom. 38  ANDATA: Quali mezzi di trasporto ha utilizzato per  recarsi all'Universita'? Pensi 
sempre al Suo ULTIMO spostamento e indichi tutti  i mezzi da  Lei utilizzati  nel caso in  cui 
abbia utilizzato piu' mezzi (o mezzo + piedi):

 ¥1) solo a piedi

 ¥2) uno o piu' tratti a piedi (prima/dopo/in combinazione con altri mezzi)

 ¥3) bicicletta

 ¥4) moto/ciclomotore come guidatore

 ¥5) moto/ciclomotore come passeggero

 ¥6) bus/tram urbani

 ¥7) bus extraurbano

 ¥8) taxi

 ¥9) treno

 ¥10) automobile come conducente da solo

 ¥11) automobile come conducente con altre persone

 ¥12) automobile come passeggero
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 ¥13) car pooling (si dividono i costi tra coloro che vanno assieme in macchina)

Dom. 39  Indichi la  sequenza con  la numerazione progressiva  nel caso in  cui abbia  utilizzato 
piu' mezzi (o mezzo + piedi):

{Eseguire se alla domanda 38 e' stata data la 2¡ citazione}

Dom. 40 Quanto tempo ha impiegato per  il  tragitto casa  (luogo di partenza)-Universita'? 
ANDATA

 ¥1) 0

 ¥2) 1-3 minuti

 ¥3) 3-5 minuti

 ¥4) 6-10 minuti

 ¥5) 11-15 minuti

 ¥6) 16-20 minuti

 ¥7) 21-25 minuti

 ¥8) 26-30 minuti

 ¥9) 31-40 minuti

 ¥10) 41-50 minuti

 ¥11) 51-60 minuti

 ¥12) 61-90 minuti

 ¥13) 91-120 minuti

 ¥14) 121-180 minuti

 ¥15) piu di 180 minuti

Dom. 41  RITORNO: Quali mezzi di  trasporto ha  utilizzato per  andare via dall'Universita'? 
Pensi sempre al  suo ULTIMO spostamento e indichi la  sequenza  con  la numerazione 
progressiva nel caso in cui abbia utilizzato piu' mezzi (o mezzo + piedi)  

 ¥1) solo a piedi

 ¥2) uno o piu' tratti a piedi (prima/dopo/in combinazione con altri mezzi)

 ¥3) bicicletta

 ¥4) moto/ciclomotore come guidatore

 ¥5) moto/ciclomotore come passeggero
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 ¥6) bus/tram urbani

 ¥7) bus extraurbano

 ¥8) taxi

 ¥9) treno

 ¥10) automobile come conducente da solo

 ¥11) automobile come conducente con altre persone

 ¥12) automobile come passeggero

 ¥13) car pooling (si dividono i costi tra coloro che vanno assieme in macchina)

Dom. 42  Indichi la sequenza con  la numerazione progressiva  nel caso in  cui abbia  utilizzato 
piu' mezzi (o mezzo + piedi):

Dom. 43 Quanto tempo ha impiegato per il tragitto Universita'-casa (o altra destinazione)? 

 ¥1) 0

 ¥2) 1-3 minuti

 ¥3) 3-5 minuti

 ¥4) 6-10 minuti

 ¥5) 11-15 minuti

 ¥6) 16-20 minuti

 ¥7) 21-25 minuti

 ¥8) 26-30 minuti

 ¥9) 31-40 minuti

 ¥10) 41-50 minuti

 ¥11) 51-60 minuti

 ¥12) 61-90 minuti

 ¥13) 91-120 minuti

 ¥14) 121-180 minuti

 ¥15) piu di 180 minuti

Dom. 44 Dove ha posteggiato quando e' arrivato all'Universita'?

{Eseguire se alla  domanda 38 e' stata  data la  risposta  "10-automobile come conducente da 
solo" oppure se alla  domanda 38  e' stata  data  la risposta  "11-automobile come conducente 
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con  altre persone" oppure se alla  domanda  38 e' stata  data  la  risposta  "13-car  pooling  (si 
dividono i  costi tra  coloro che vanno assieme in  macchina)" oppure se alla  domanda 38  e' 
stata data la risposta "4-moto/ciclomotore come guidatore" altrimenti andare alla dom. 46}

 ¥1) strada o area pubblica gratuita

 ¥2) posto auto privato gratuito o aziendale

 ¥3) parcheggio dell'universita' (entro le sbarre)

 ¥4) area scoperta a pagamento (fascia blu o privata)

 ¥5) area coperta a pagamento (autorimessa, garage)

 ¥6) parcheggio improprio (2a fila, passi carrabili)

 ¥7) altro

 ¥8) non ho posteggiato vicino all'universita'

Dom. 45  Quanto tempo ha impiegato a  trovare posteggio (da  quando ha  iniziato il 
parcheggio)?

 ¥1) 0

 ¥2) 1-3 minuti

 ¥3) 3-5 minuti

 ¥4) 6-10 minuti

 ¥5) 11-15 minuti

 ¥6) 16-20 minuti

 ¥7) 21-25 minuti

 ¥8) 26-30 minuti

 ¥9) 31-40 minuti

 ¥10) 41-50 minuti

 ¥11) 51-60 minuti

 ¥12) piu di 60 minuti

Dom. 46 Lei dispone di card di accesso al parcheggio riservato dell'Universita'?

{Eseguire se alla domanda 2 NON e' stata data la risposta "10-studente"}

 ¥1) si 
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 ¥2) no

Dom. 47 Quale tariffa ha utilizzato per il trasporto pubblico?

{Eseguire se alla  domanda  38  e' stata  data la  risposta  "6-bus/tram  urbani" oppure se alla 
domanda 38  e' stata data la  risposta  "7-bus extraurbano" oppure se alla  domanda  38 e' stata 
data  la  risposta  "9-treno" oppure se alla  domanda 41  e' stata  data  la  risposta "6-bus/tram 
urbani" oppure se alla domanda  41  e' stata  data  la risposta  "7-bus extraurbano" oppure se 
alla domanda 41 e' stata data la risposta "9-treno"}

 ¥1) Trieste Trasporti (bus): biglietto semplice

 ¥2) Trieste Trasporti (bus): biglietto giornaliero

 ¥3) Trieste Trasporti (bus): biglietto 10 corse per l'intera rete

 ¥4) Trieste Trasporti (bus): abbonamento rete/linea quindicinale

 ¥5) Trieste Trasporti (bus): abbonamento rete/linea mensile

 ¥6) Trieste Trasporti (bus): abbonamento rete/linea annuale

 ¥7) Trenitalia: biglietto semplice

 ¥8) Trenitalia: abbonamento settimanale

 ¥9) Trenitalia: abbonamento mensile

 ¥10) Trenitalia: abbonamento annuale

 ¥11) Trenitalia: esenzione

 ¥12) APT (autocorriere): corsa semplice

 ¥13) APT (autocorriere): abbonamento quindicinale

 ¥14) APT (autocorriere): abbonamento mensile

 ¥15) APT (autocorriere): abbonamento annuale

 ¥16) SAF (autocorriere): corsa semplice

 ¥17) SAF (autocorriere): abbonamento quindicinale

 ¥18) SAF (autocorriere): abbonamento mensile

 ¥19) SAF (autocorriere): abbonamento scolastico

 ¥20) SAF (autocorriere): abbonamento annuale

 ¥21) Non ho pagato il biglietto (ho rischiato la multa)
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Dom. 48 Quando si  e' recato all'Universita' nel tragitto di andata, Lei ha  effettuato un 
tragitto diretto oppure indiretto, ovvero ha  fatto delle altre cose come accompagnare i figli a 
scuola o andare in posta, ecc.?

 ¥1) diretto sia all'andata che al ritorno 

 ¥2) diretto all'andata, indiretto al ritorno

 ¥3) indiretto all'andata, diretto al ritorno

 ¥4) indiretto sia all'andata che al ritorno

Dom. 49  Potrebbe indicare quali delle seguenti tappe ha  effettuato durante il  suo ultimo 
spostamento di andata?

{Eseguire se alla  domanda  48  e' stata  data  la  risposta  "3-indiretto all'andata,  diretto al 
ritorno" oppure se alla domanda 48  e' stata  data  la  risposta "4-indiretto sia all'andata  che al 
ritorno"}

 ¥1) accompagnamento dei figli

 ¥2) accompagnamento di altre persone

 ¥3) cure mediche

 ¥4) commissioni

 ¥5) tempo libero/svago

 ¥6) impegni connessi al lavoro/studio

 ¥7) altro

Dom. 50 Potrebbe indicare quali delle seguenti tappe ha  effettuato durante il  suo ultimo 
spostamento di ritorno?

{Eseguire se alla  domanda  48  e' stata  data  la  risposta  "2-diretto all'andata, indiretto al 
ritorno" oppure se alla domanda 48  e' stata  data  la  risposta "4-indiretto sia all'andata  che al 
ritorno"}

 ¥1) accompagnamento dei figli

 ¥2) accompagnamento di altre persone

 ¥3) cure mediche

 ¥4) commissioni

 ¥5) tempo libero/svago

 ¥6) impegni connessi al lavoro/studio
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 ¥7) altro

Dom. 51  L'ultimo spostamento,  ovvero quello che ha descritto fino ad ora, e' uguale a  quello 
che Lei effettua abitualmente per  recarsi all'universita',  per  quanto riguarda i mezzi di 
trasporto utilizzati? 

 ¥1) si  Ñ>53

 ¥2) no

Dom. 52 Quali mezzi di trasporto utilizza di solito per recarsi /rientrare dall'Universita'?

 ¥1) solo a piedi

 ¥2) uno o piu' tratti a piedi (prima/dopo/in combinazione con altri mezzi)

 ¥3) bicicletta

 ¥4) moto/ciclomotore come guidatore

 ¥5) moto/ciclomotore come passeggero

 ¥6) bus/tram urbani

 ¥7) bus extraurbano

 ¥8) taxi

 ¥9) treno

 ¥10) automobile come conducente da solo

 ¥11) automobile come conducente con altre persone

 ¥12) automobile come passeggero

 ¥13) car pooling (si dividono i costi tra coloro che vanno assieme in macchina)

Dom. 53 Lei direbbe di essere una persona che tendenzialmente ...

 ¥1) usa i medesimi mezzi per spostarsi e fa gli stessi percorsi

 ¥2) usa i medesimi mezzi ma varia i percorsi

 ¥3) cambia mezzi e ma fa gli stessi percorsi

 ¥4) cambia mezzi e percorsi in base al tempo atmosferico

 ¥5) cambia mezzi e percorsi in base alle necessita' della giornata

 ¥6) cambia mezzi e percorsi per altri motivi
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Dom. 54  Potrebbe indicare per  i  seguenti  mezzi di  trasporto quanto sono sicuri per  la 
propria  incolumita' personale nel raggiungere l'Universita' (senza  considerare le distanze da 
coprire, ma riferendosi solo alla propria percezione). Utilizzi una scala che va da 1 a 10

"1 - del tutto insicuro "2  "3  "4  "5  "6  "7  "8  "9 - del tutto 
sicuro

 ¥ Q054_01) automobile

 ¥ Q054_02) moto/ciclomotore

 ¥ Q054_03) bicicletta  

 ¥ Q054_04) autobus 

 ¥ Q054_05) treno 

 ¥ Q054_06) taxi  

 ¥ Q054_07) a piedi 

Dom. 55  Quanto spesso si  dedica alle seguenti attivita' durante i suoi spostamenti per 
raggiungere l'Universita' o per rientrare a casa? 

"sempre "spesso "a volte "raramente "mai

 ¥ Q055_01) ascoltare musica (iPod, autoradio, ecc)

 ¥ Q055_02) chiacchierare con i compagni di viaggio

 ¥ Q055_03) parlare con persone incontrate per caso

 ¥ Q055_04) studiare 

 ¥ Q055_05) dormire

 ¥ Q055_06) leggere per diletto/svago 

 ¥ Q055_07) parlare al telefono

 ¥ Q055_08) usare il computer portatile

 ¥ Q055_09) usare apps su smartphone o altro dispositivo multimediale (es: 
ipod) 

 ¥ Q055_10) spedire/ricevere sms 

 ¥ Q055_11) fare parole crociate/sudoku/altri giochi di abilita' 

Dom. 56  Nella  sua scelta, rispetto al tragitto e soprattutto al  mezzo / ai mezzi  di  trasporto 
che ha detto di utilizzare, quanto pesano i seguenti fattori?

"per niente "poco "mediamente "molto "moltissimo
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 ¥ Q056_01) tempo complessivo necessario allo spostamento 

 ¥ Q056_02) costo complessivo dello spostamento

 ¥ Q056_03) comfort 

 ¥ Q056_04) sicurezza personale 

 ¥ Q056_05) impatto ambientale 

 ¥ Q056_06) carenze del servizio pubblico (orari e percorsi non adatti) 

 ¥ Q056_07) esigenza di accompagnare / essere accompagnato 

 ¥ Q056_08)  possibilita' di stare con  gli amici  / di conoscere nuove 
persone 

 ¥ Q056_09) autonomia di movimento 

 ¥ Q056_10) difficolta' di parcheggio 

 ¥ Q056_11) necessita' del mezzo proprio per esigenze lavorative

 ¥ Q056_12) mancanza di mezzi alternativi 

 ¥ Q056_13) evitare multe 

Dom. 57  (A) Quali delle seguenti condizioni le farebbero pensare di lasciare a  casa 
l'automobile o il motociclo?

{Eseguire se alla  domanda 38 e' stata  data la  risposta  "10-automobile come conducente da 
solo" oppure se alla  domanda 38  e' stata  data  la risposta  "11-automobile come conducente 
con  altre persone" oppure se alla  domanda  38  e' stata  data  la risposta "12-automobile come 
passeggero" oppure se alla  domanda  38  e' stata  data la risposta  "4-moto/ciclomotore come 
guidatore" oppure se alla  domanda 38  e' stata  data la  risposta  "5-moto/ciclomotore come 
passeggero" oppure se alla  domanda  41  e' stata  data  la  risposta "4-moto/ciclomotore come 
guidatore" oppure se alla  domanda  41  e' stata data  la  risposta "5-moto/ciclomotore come 
passeggero" oppure se alla  domanda  41  e' stata  data  la  risposta "10-automobile come 
conducente da  solo" oppure se alla  domanda  41  e' stata  data  la  risposta  "11-automobile come 
conducente con  altre persone" oppure se alla  domanda  41  e' stata  data  la  risposta "12-
automobile come passeggero" oppure se alla domanda  52  e' stata  data  la  risposta "4-moto/
ciclomotore come guidatore" oppure se alla  domanda 52  e' stata data la  risposta "5-moto/
ciclomotore come passeggero" oppure se alla  domanda 52  e' stata  data  la  risposta  "10-
automobile come conducente da  solo" oppure se alla  domanda  52  e' stata  data  la risposta 
"11-automobile come conducente con  altre persone" oppure se alla  domanda 52  e' stata  data 
la risposta "12-automobile come passeggero"}

"molto probabile "probabile "non so "improbabile "molto improbabile

 ¥ Q057_01) trasporto pubblico piu' economico 
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 ¥ Q057_02) trasporto pubblico piu' frequesnte 

 ¥ Q057_03) pedaggio stradale giornaliero in  ambito cittadino (es: ecopass di 
Milano)  

 ¥ Q057_04) restizioni nella possibilita' di posteggiare 

 ¥ Q057_05) aumento del prezzo della benzina  

 ¥ Q057_06) presenza di piste ciclabili 

 ¥ Q057_07) multe frequenti 

Dom. 58  (B) Quali delle seguenti condizioni Lei pensa  che potrebbero far  lasciare a  casa  le 
automobili o i motocicli a coloro che li usano?

"molto probabile "probabile "non so "improbabile "molto improbabile

 ¥ Q058_01) trasporto pubblico piu' economico 

 ¥ Q058_02) trasporto pubblico piu' frequesnte 

 ¥ Q058_03) pedaggio stradale giornaliero in  ambito cittadino (es: ecopass di 
Milano)  

 ¥ Q058_04) restizioni nella possibilita' di posteggiare 

 ¥ Q058_05) aumento del prezzo della benzina

 ¥ Q058_06) presenza di piste ciclabili  

 ¥ Q058_07) multe frequenti 

Dom. 59  Secondo Lei chi  dovrebbe occuparsi di migliorare la  mobilita' da  e per 
l'Universita'?

 ¥1) il Rettore e gli organi universitari deputati

 ¥2) l'ERDISU

 ¥3) Trieste Trasporti

 ¥4) Trenitalia

 ¥5) Le aziende di trasporto extraurbano

 ¥6) il Sindaco e i comuni della citta' di provenienza degli studenti

 ¥7) gli Enti Provinciali

 ¥8) la Regione FVG

 ¥9) altri

 ¥10) nessuno di questi
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Dom. 60 Attualmente,  secondo Lei  l'Universita' fa  abbastanza  per  favorire la  mobilita' della 
sua utenza (professori, studenti, personale) da e per l'Universita'? 

 ¥1) assolutamente si

 ¥2) si

 ¥3) non ce n'e' bisogno

 ¥4) no

 ¥5) assolutamente no

Dom. 61  Le chiediamo ora  di indicare quanto e' d'accordo / in  disaccordo con  le seguenti 
affermazioni...

 "molto in  disaccordo "in disaccordo " n e ' d ' a c c o r d o n e ' i n d i s a c c o r d o
 "d'accordo "del tutto d'accordo

 ¥ Q061_01) muoversi a Trieste costa troppo

 ¥ Q061_02) non si puo' fare nulla per migliorare la situazione attuale 

 ¥ Q061_03) i mezzi pubblici sono l'unica soluzione al traffico cittadino 

 ¥ Q061_04) ci sono studenti  che preferiscono usare i mezzi  pubblici per poter  
conoscere nuove persone 

 ¥ Q061_05) gli autisti della Trieste Trasporti sono spericolati alla guida

 ¥ Q061_06) non pagare il biglietto dell'autobus conviene: non ci  sono controlli e le 
multe sono basse 

 

Dom. 64 e quanto e' d'accordo / in disaccordo con le seguenti affermazioni...

{Eseguire se alla  domanda 5  e' stata data  la  risposta  "3-un  pendolare di lunga permanenza 
(residente fuori  della  provincia  di Trieste, ma  trascorre delle notti a  Trieste durante la 
settimana)" oppure se alla domanda  5  e' stata  data  la  risposta  "4-un  pendolare quotidiano 
(residente fuori della  provincia  di Trieste,  e raggiunge e lascia Trieste in  giornata)" oppure 
se alla  domanda  5  e' stata data  la risposta "5-un  pendolare occasionale, ovvero una  persona 
che frequenta  l'Universita' in  giornata, solo in  occasioni  speciali (es: per  sostenere un 
esame),  partendo da  fuori Trieste" oppure se alla  domanda  5  e' stata  data  la  risposta  "6-
altro"}

 ¥ Q064_01)  i mezzi pubblici a Trieste sono migliori di quelli  nella  mia  
citta'  

 ¥ Q064_02) i treni sono troppo sporchi nel rapporto qualita'/prezzo  

 ¥ Q064_03) i treni sono cari nel rapporto qualita'/prezzo  
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 ¥ Q064_04) i treni sono complessivamente puntuali  

 ¥ Q064_05) dovrebbe esserci l'orario ferroviario accessibile agli studenti anche dalle 
sedi universitarie  

 ¥ Q064_06) dovrebbe essere possibile comperare i  biglietti del treno scontati per  gli 
studenti in tutte le stazioni della regione  

 ¥ Q064_07) Trieste e' una citta' adatta  agli  studenti che vengono da  altre 
citta'  

Dom. 65  Prima  di concludere,  Le chiediamo di indicare la  sua personale proposta  per 
migliorare il sistema di  mobilita' da  e verso l'Universita' di Trieste, senza  che abbia 
necessariamente una  relazione con  quanto esaminato sin  d'ora.  Si senta  libero di esprimere 
le sue opinioni

Dom. 66 Puo' cortesemente indicare le ultime 2 cifre del Suo anno di nascita?

Dom. 67 Lei e' 

 ¥1) maschio 

 ¥2) femmina

Dom. 68 Lei e' di nazionalita'

 ¥1) italiana Ñ>70

 ¥2) straniera

Dom. 69 quale nazionalita'?

Dom. 70 A Trieste Lei vive in un'abitazione di proprieta' Sua o della sua famiglia?

{Eseguire se alla domanda  5  e' stata  data  la  risposta  "1-una persona  che frequenta 
regolarmente l'Universita' risiedendo all'interno della  provincia di Trieste " oppure se alla 
domanda 5  e' stata  data la  risposta  "2-una persona che frequenta  occasionalmente 
l'Universita',  solo in  occasioni speciali  (ad es: per  sostenere un esame) risiedendo all'interno 
della  provincia  di Trieste " oppure se alla  domanda 5  e' stata  data  la  risposta  "3-un 
pendolare di lunga  permanenza  (residente fuori della  provincia  di  Trieste,  ma trascorre 
delle notti a  Trieste durante la  settimana)" oppure se alla  domanda  5  e' stata  data  la risposta 
"6-altro" altrimenti andare alla dom. 72}
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 ¥1) si 

 ¥2) no

 ¥3) no, vivo in una residenza per studenti

 ¥4) preferisco non rispondere

Dom. 71 La Sua abitazione a Trieste e' condivisa con...

 ¥1) familiari

 ¥2) familiari, ma senza vincoli ufficiali (es: partner)

 ¥3) amici

 ¥4) coinquilini

 ¥5) nessuno di questi, vivo da solo

 ¥6) preferisco non rispondere

Dom. 72  L'intervista  e' finita. La  ringraziamo per la  partecipazione. Nello spazio sottostante 
puo' lasciare i suoi commenti o osservazioni.

Dom. 73  <font  size='10'>Ci dispiace, ma  se non  manifesta  il  consenso al  trattamento dei 
dati  personali,  in  base a quanto previsto dal d.l. 30 giugno 2003  n.196  non  pu˜ essere 
intervistato

 ¥1) Click per concludere
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