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ABSTRACT 
_________________________________________________________________________ 
 
 
La tesi affronta la questione della mobilità quotidiana e dell’accessibilità attraverso la griglia 
di lettura dell’esclusione, della precarietà e della vulnerabilità sociale. Per esclusione sociale 
si intende la mancata o scarsa partecipazione delle persone ad ambiti socialmente rilevanti, 
quali il lavoro, il welfare, il consumo, il tempo libero e le reti sociali, mentre per accessibilità 
si intende la capacità degli individui a raggiungere le opportunità, ovvero luoghi, servizi, 
attività, incontri. Lo studio si focalizza sulla relazione tra mobilità, accessibilità ed esclusione 
sociale andando a indagare, in due metropoli europee, Milano e Lione, l’accesso alla città di 
una popolazione vulnerabile come quella delle persone in situazione di precarietà legata al 
lavoro. La tesi innanzitutto approfondisce i cambiamenti nella struttura sociale e urbana che 
hanno avuto come effetto quello di ridurre la prossimità tra gli spazi e i tempi della vita 
quotidiana e di rendere necessaria la mobilità per connettere i vari ambiti di vita. Partendo dal 
riconoscimento della multidimensionalità dell’accessibilità e dell’influenza sull’accesso alle 
opportunità urbane di quattro principali fattori, quali l’uso del suolo, il sistema di trasporto, 
l’organizzazione temporale dei servizi e delle attività e le caratteristiche individuali, in 
particolare le competenze e le risorse di mobilità e d’accesso, nella parte empirica vengono 
proposti metodi quantitativi e qualitativi integrati per analizzare i modi di accedere alla città 
di un campione di precari. In primo luogo, attraverso l’utilizzo dei sistemi informativi 
geografici e di open data rilasciati dalle pubbliche amministrazioni, viene costruito un 
innovativo indice di accessibilità spaziale alle opportunità urbane, che fornisce solidi 
elementi conoscitivi sulla differente offerta di opportunità disponibile nelle diverse aree di 
cui si compone l’arcipelago metropolitano. In seguito, partendo dai risultati dell’analisi 
spaziale, la ricerca approfondisce il rapporto alla mobilità e le pratiche di spostamento e di 
accesso dei precari, individuando dei profili-tipo che si differenziano per il ruolo giocato 
dalla mobilità nella situazione di precarietà o esclusione lavorativa, per le risorse e le 
competenze disponibili e per i vincoli d’accesso incontrati, che riguardano diverse 
dimensioni dell’accessibilità. In generale, si evidenzia l’importante ruolo della capacità a 
spostarsi nello spazio-tempo per essere inclusi, innanzitutto nel mercato del lavoro. Inoltre, i 
precari dimostrano di possedere molteplici competenze e strategie di adattamento a un 
contesto per molti versi vincolato da fattori di natura strutturale e dalle precarie risorse 
economiche e di mobilità disponibili. Infine, sono emerse peculiarità socio-politico-
territoriali che contribuiscono a garantire nei due casi di studio diversi gradi di accessibilità. 
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Introduzione 

Il lavoro che qui introduciamo è il frutto di una ricerca di dottorato in studi europei urbani 

e locali, che ha indagato il rapporto tra mobilità quotidiana, accessibilità e processi di 

esclusione sociale. Questa tematica si è progressivamente affermata nel dibattito scientifico e 

sociale, in particolare dagli anni ’90 del secolo scorso, a causa di alcune trasformazioni socio-

territoriali che hanno investito le metropoli contemporanee, come il distanziamento tra 

residenze e luoghi in cui svolgere le attività, caratteristico della città diffusa (Indovina et al. 

2002), la compressione (Harvey 1989) e accelerazione (Rosa 2010) del tempo, tipica delle 

società moderne a capitalismo avanzato, e l’espansione del sistema automobile (Urry 2004) e 

della dipendenza dall’auto nei contesti urbani (Dupuy 1999). A seguito di queste 

trasformazioni, infatti, l’accesso ai luoghi in cui poter lavorare e usufruire di servizi e 

svolgere attività è diventato più difficile, in quanto le cosiddette opportunità urbane (Dijst et 

al. 2002) sono localizzate in spazi e in tempi che, in generale, hanno perso l’attributo di 

prossimità rispetto alle residenze, rendendo così necessario spostarsi, soprattutto in 

automobile, per connettere i vari ambiti di vita quotidiana, come il lavoro, il consumo, il 

tempo libero e la socialità. 

La crescente consapevolezza dell’esistenza di disuguaglianze sociali nell’accesso alle 

risorse urbane, che dipendono principalmente dall’iniqua distribuzione delle opportunità 

(anche di mobilità) sul territorio e dalle differenti risorse d’accesso disponibili agli individui, 

ha portato a interrogarsi sul ruolo che la mobilità quotidiana e l’accessibilità svolgono nel 

determinare l’insorgere di nuove situazioni di bisogno che, con la metamorfosi della 

questione sociale (Castel 1995) e l’affermazione della nozione di esclusione sociale (Byrne 

2005), non si limitano solamente alla povertà (assoluta o relativa), ma riguardano altre 

dimensioni della vita sociale, tra cui quella spaziale e temporale. In altri termini, le 

disuguaglianze d’accesso alle opportunità sono emerse come un tema che le società urbane 

devono fronteggiare per garantire agli individui e ai gruppi sociali la possibilità di 



	  

raggiungere (accedere a) luoghi in cui trovare opportunità indispensabili a soddisfare i propri 

bisogni e per esercitare una piena cittadinanza. L’attenzione verso questa problematica si è 

inizialmente diffusa nel Regno Unito del governo laburista di Blair e della Social Exclusion 

Unit (SEU 2003) e nella Francia della Politique de la ville, ossia in due Paesi in cui il tema 

dell’esclusione sociale e della sua dimensione spaziale si è affermato nel dibattito politico, 

sociale e scientifico con più forza. Da allora, gli studi hanno individuato numerosi fattori che 

possono contribuire alla difficoltà o all’impossibilità di accedere alle opportunità urbane e, 

quindi, alla parziale o non totale partecipazione degli individui ad attività normalmente 

disponibili ai membri di una società; fattori, che non si limitano alla disponibilità dei 

trasporti, ma che riguardano le caratteristiche territoriali nel complesso e, soprattutto, gli 

individui e le loro risorse, competenze, attitudini, bisogni e desideri (Kaufmann 2002). 

Inoltre, l’attenzione si è progressivamente trasferita dalla semplice considerazione del sistema 

di trasporto e degli spostamenti effettivi alla mobilità e all’accessibilità potenziale, in quanto 

è dall’analisi della relazione tra potenzialità e comportamenti effettivi che è possibile 

comprendere i processi che influiscono sull’(in)accessibilità alle opportunità urbane. 

In seguito, in un contesto contrassegnato dal passaggio dalle politiche di welfare a quelle 

di workfare, la mobilità e, in particolare, le competenze individuali di mobilità si sono 

affermate come aspetti centrali per poter accedere a un mercato del lavoro flessibile e 

organizzato su una scala metropolitana. In altri termini, il saper essere mobili è ritenuto un 

fattore determinante l’occupabilità degli individui (Boltanski & Chiapello 1999), ossia 

quell’insieme di «competenze, esperienze, capacità di relazione e di collaborazione con altri, 

che rendono il lavoratore idoneo a svolgere un determinato lavoro, e quindi potenzialmente 

interessante per la domanda» (Zucchetti 2005 citato in Ambrosini et al. 2014, p.22). In questa 

prospettiva, quindi, la scarsa capacità e attitudine a spostarsi nello spazio-tempo 

metropolitano è stata interpretata come un elemento centrale nell’escludere dal lavoro alcuni 

gruppi sociali, in particolare le popolazioni più precarie (Le Breton 2005), mentre altri autori 

vedono in questa valorizzazione della mobilità, tipica del nuovo spirito del capitalismo 

(Boltanski & Chiapello 1999), un’ingiunzione a essere mobili non sempre legata 

all’inclusione (Bacqué & Fol 2007), che non tiene conto delle risorse della prossimità (Fol 

2010). 

Partendo da questo quadro generale, il primo obiettivo che ci siamo posti di raggiungere 

nella ricerca è di fare ulteriore chiarezza, a livello teorico, sulla relazione tra mobilità 

quotidiana, accessibilità ed esclusione sociale, proseguendo un’operazione di 

sistematizzazione concettuale che si sta portando avanti all’interno dei mobilities studies 



	  

(Farrington & Farrington 2005; Farrington 2007; Lucas 2012; Fol & Gallez 2013). In 

particolare, ci siamo chiesti: quali sono gli ambiti rilevanti per l’inclusione degli individui? In 

che modi la mobilità si trasforma in difficoltà di accesso o in inaccessibilità a questi ambiti? 

Quali e quante sono le competenze di mobilità e, tra di esse, quali hanno un ruolo nelle 

difficoltà di accesso alle opportunità? In che modo è possibile integrare in un comune quadro 

teorico mobilità e prossimità? Inoltre, data l’enfasi posta da alcuni studi sul ruolo della 

mobilità nel determinare l’esclusione dal mondo del lavoro delle persone che vengono 

definite come escluse, vulnerabili o precarie, ci siamo domandati: qual è lo spazio-tempo in 

cui si muovono? Che risorse e capacità di mobilità e di accesso hanno a disposizione? Quali 

sono i vincoli cui devono far fronte per accedere alle opportunità e in particolare al lavoro? 

Questi vincoli sono prevalentemente riferibili alle caratteristiche strutturali dei contesti socio-

territoriali oppure, come sottolineano alcuni studi, alla mancanza di competenze dei soggetti? 

Un altro interrogativo riguarda invece le specificità dei contesti socio-territoriali, in 

particolare, vista la diversa importanza assunta dalla problematica dell’esclusione sociale 

legata alla mobilità e all’accessibilità nei vari contesti nazionali e locali, ci siamo chiesti quali 

sono gli aspetti in comune e quali le differenze nella relazione tra mobilità, accessibilità ed 

esclusione sociale tra contesti metropolitani e nazionali differenti? Infine, visto che la 

maggior parte delle ricerche finora condotte sulla relazione tra competenze di mobilità ed 

esclusione dal lavoro si è concentrata sulle forme più visibili di precarietà sociale, ovvero i 

disoccupati e le persone assistite dalle istituzioni del welfare, ci siamo interrogati sulla 

relazione tra mobilità, accessibilità ed esclusione sociale non solo nei casi di più marcata 

vulnerabilità sociale, ma anche nelle situazioni di precarietà lavorativa (Gallie & Paugam 

2000). Infatti, ci siamo interessati più al processo di precarizzazione che allo stato di 

disoccupato e precario (cfr. Castel 1995, p.401) per comprendere sia come la mobilità e 

l’accessibilità influenzano la precarietà, sia come la precarietà lavorativa e sociale influisce 

sulla mobilità e l’accesso alla città degli individui. 

Nello specifico, per rispondere a questi interrogativi abbiamo condotto una ricerca in due 

città metropolitane europee comparabili per morfologia e densità, Milano e Lione, che si 

differenziano per l’importanza che la problematica dell’inaccessibilità al lavoro legata alla 

mobilità assume nel campo delle politiche. Nei due casi, abbiamo raccolto dati su una 

pluralità di fattori che riguardano la localizzazione delle opportunità afferenti ad ambiti 

importanti per l’inclusione sociale, quali la salute, l’educazione, il commercio, il tempo 

libero, che sono servite per calcolare un indice di accessibilità spaziale potenziale alle 

opportunità urbane, le caratteristiche del mercato del lavoro, delle attività socio-economiche e 



	  

del sistema di trasporto, nonché le politiche urbane e sociali adottate. In seguito, queste 

informazioni di tipo strutturale e contestuale sono state incrociate con i dati raccolti tramite le 

interviste semi-strutturate, svolte grazie alla partecipazione di cinquantuno persone, il cui 

punto in comune è di attraversare un periodo di precarietà legata al lavoro, sia perché hanno 

un inserimento instabile nel mercato del lavoro, sia perché si trovano senza occupazione al 

momento dell’intervista. 

Per restituire i risultati della ricerca abbiamo suddiviso la tesi in tre principali sezioni. 

Innanzitutto, una parte teorica che è composta di due capitoli. Nel primo, verrà data una 

prima definizione dei concetti di mobilità, accessibilità ed esclusione sociale, che nelle 

scienze sociali hanno più di un significato e che fanno riferimento a filoni di studio molto 

ampi ed eterogenei, all’interno dei quali è necessario sapersi orientare prima di poter passare 

a un approccio maggiormente analitico e circoscritto. Nella seconda parte, invece, si 

approfondiranno quei fenomeni sociali che hanno contribuito a rendere rilevante la 

problematica dell’esclusione sociale legata alla mobilità e all’accessibilità: innanzitutto, la 

diffusione nella società della vulnerabilità sociale; in seguito, le trasformazioni spaziali legate 

ai processi di diffusione urbana e quelle temporali dovute all’accelerazione dei ritmi della 

vita quotidiana, prima di passare alla considerazione degli effetti dell’affermazione del 

sistema automobile. 

Avendo delineato lo sfondo in cui si inserisce la problematica della ricerca, nel secondo 

capitolo si è delimitato con più precisione il campo di indagine, andando ad analizzare più da 

vicino la relazione tra mobilità quotidiana, accessibilità e processi di esclusione sociale. 

Facendo riferimento a una pluralità di discipline e approcci, tra cui i mobilities studies, la 

geografia temporale, gli studi sull’accessibilità pedonale e l’approccio delle attività, abbiamo 

cercato di superare una visione trasportistica delle disuguaglianze sociali d’accesso e di 

recepire le più recenti indagini che sottolineano come la mobilità sia una complessa pratica a 

riposizionarsi nello spazio-tempo e che in un’ottica di esclusione sociale è la scarsa 

accessibilità che conta, più che la bassa mobilità. Il quadro teorico che abbiamo costruito, 

infatti, ruota attorno al concetto di accessibilità, che ha permesso non solo di far dialogare i 

contributi provenienti dai vari filoni di analisi, in particolare quello sui processi di esclusione, 

e di definire uno schema analitico per studiare le relazioni tra esclusione sociale, accessibilità 

e mobilità quotidiana, che riesce a individuare sia le diverse componenti dell’accessibilità, sia 

i fattori che la influenzano e che, quindi, possono determinare situazioni di esclusione, o 

comunque difficoltà di accesso. Infine, si sono approfondite le ricerche che hanno analizzato 

empiricamente i processi di esclusione sociale legati alla mobilità e all’(in)accessibilità e 



	  

abbiamo trovato nella popolazione dei precari un gruppo su cui è interessante focalizzarsi. 

Innanzitutto, questo focus permette di legare più strettamente il tema della mobilità e 

accessibilità con quello dell’esclusione e della vulnerabilità sociale. Inoltre, in questo modo è 

possibile posizionare la ricerca all’interno di un dibattito aperto a livello accademico e sociale 

che vede, da un lato, coloro che sostengono che per favorire l’inclusione dei soggetti 

vulnerabili bisogna incentivare la loro mobilità, dall’altro, coloro che evidenziano come 

quest’ipotesi rappresenti un’ingiunzione alla mobilità, non sempre legata all’inclusione, che 

costituisce un vincolo aggiuntivo per popolazioni già vulnerabili. 

Dopo aver costruito la cassetta degli attrezzi concettuale indispensabile per svolgere la 

ricerca empirica, nel terzo capitolo, che rappresenta la sezione metodologica della tesi, 

abbiamo definito con precisione gli obiettivi e le ipotesi dell’indagine, nonché i processi di 

selezione delle unità di analisi ecologiche e individuali. Inoltre, in questa sezione si 

descriverà il disegno della ricerca e si approfondiranno i metodi utilizzati, un’integrazione di 

tecniche quantitative e qualitative, che ha permesso di considerare, allo stesso tempo, aspetti 

differenti, ma che sono ritenuti di fondamentale importanza per avere un’immagine la più 

completa possibile sui processi sociali che legano mobilità, accessibilità ed esclusione 

sociale. In particolare, si ripercorrano le operazioni che hanno condotto alla costruzione, 

attraverso i sistemi d’informazione geografica (GIS), di un indice di accessibilità spaziale 

potenziale basato sull’utilizzo sistematico di dati aperti (open data) rilasciati dalle pubbliche 

amministrazioni, un aspetto innovativo della ricerca, di cui si segnaleranno i vantaggi e i 

limiti. 

Il quarto e il quinto capitolo compongono la sezione empirica della tesi, in cui verranno 

presentati i principali risultati della ricerca. Nel quarto capitolo vengono analizzati, nei due 

casi di studio, dei fattori contestuali e più strutturali dell’accessibilità alle opportunità. 

Innanzitutto, si sono prese in considerazione le caratteristiche delle attività produttive e del 

mercato del lavoro di Milano e di Lione, cercando di individuare le specificità territoriali tra e 

all’interno dei contesti esaminati, un dato di fondamentale importanza per comprendere la 

problematica dell’inaccessibilità al lavoro. Successivamente, facendo ampio uso di una 

strumentazione cartografica, si sono esaminate delle caratteristiche relative al land use, in 

particolare la distribuzione territoriale di servizi e opportunità che fanno parte di ambiti 

rilevanti per l’inclusione, e al sistema di trasporto, nello specifico la suddivisione spaziale e 

temporale dell’offerta delle opportunità del trasporto pubblico. Infine, si è fatto riferimento 

alle politiche tariffarie e sociali legati alla mobilità, per comprendere qual è il livello di 



	  

protezione nel campo della mobilità garantito ai cittadini, in particolare a quelli che 

attraversano una situazione di precarietà, nelle due città metropolitane. 

Nel quinto capitolo, questi dati contestuali sono stati incrociati con quelli risultanti 

dall’analisi delle interviste con questionario e semi-strutturate, in cui si è indagato: 

l’esperienza di precarietà lavorativa degli intervistati, il loro potenziale di mobilità e di 

accesso, le rappresentazioni dei luoghi della città e dei mezzi di trasporto, nonché i modi e le 

abitudini di mobilità e i tempi di accesso alle opportunità, le difficoltà incontrate e le risposte 

che essi forniscono per superare i vincoli d’accesso. Dopo aver descritto il campione, 

selezionato in base ai risultati dell’analisi spaziale fatta con GIS, per quanto concerne le 

caratteristiche socio-demografiche di base, la condizione occupazionale e le opzioni di 

mobilità e accesso a disposizione degli intervistati, abbiamo cercato di sottolineare i vantaggi 

emersi dall’adozione di un approccio multidimensionale all’accessibilità, che ha permesso 

non solo di considerare la singola difficoltà a spostarsi o ad accedere a una singola 

opportunità, ma di valutare nel complesso il ruolo giocato dalla mobilità e dall’accessibilità 

nelle differenti situazioni di precarietà attraversate dagli intervistati e, viceversa, di 

individuare l’influenza che il lavoro e la disoccupazione hanno sulla mobilità e l’accesso alla 

città degli intervistati. 

I principali risultati della ricerca sono stati sistematizzati in sede conclusiva, dove abbiamo 

delineato differenti profili di precari che si contraddistinguono per un diverso ruolo giocato 

dalla mobilità e dell’accesso, andando da situazioni in cui l’accesso non è di per sé un 

problema ad altre in cui il suo effetto è comprensibile solo facendo riferimento ad altri fattori 

di vulnerabilità. Inoltre, in questo capitolo abbiamo individuato nella dipendenza 

dall’automobile il principale elemento d’inacessibilità al lavoro emerso nella ricerca. Infine, 

abbiamo proposto una ridefinizione della problematica che mira ad assumere l’intrinseca 

complessità dell’accessibilità e a valorizzare quei dati contestuali che molte volte sono stati 

decisivi nella fase interpretativa e che, spesso, vengono trascurati dalle ricerche. Per far sì che 

il percorso riflessivo non finisca con la ricerca che qui presentiamo, nella parte finale del 

capitolo si sono individuate quattro principali direzioni per proseguire l’analisi del rapporto 

tra mobilità, accessibilità e processi di esclusione, che durante lo svolgimento della ricerca 

sono emerse come estremamente, anche se non si è sempre riusciti a sfruttarne appieno le 

potenzialità. 



	  

Conclusioni 

6.1 Una sintesi del percorso di ricerca 

 

In questa ricerca di dottorato siamo partiti dall’individuare alcune trasformazioni sociali e 

territoriali associate all’affermazione della città post-fordista, che hanno fatto assumere 

rilevanza, nell’analisi dei processi di esclusione sociale delle società urbane a capitalismo 

avanzato, al tema della mobilità quotidiana, ovvero degli spostamenti degli individui che 

avvengono su di una temporalità corta (le 24 ore) e all’interno del proprio contesto di vita 

(Gallez & Kaufmann 2009), e a quello dell’accessibilità, ossia della capacità delle persone a 

raggiungere e partecipare ad attività e opportunità (Farrington 2007) che permettono di 

soddisfare le necessità elementari e i bisogni di identità, di relazione e di partecipazione degli 

individui (Kwan 1999; Dijst et al. 2002). 

Come visto nel primo capitolo, queste trasformazioni coinvolgono l’organizzazione 

spaziale e temporale delle società e vanno a modificare il contesto fisico, relazionale e 

culturale in cui si collocano le azioni sociali (Zajczyk 2004). I fenomeni di diffusione urbana 

si accompagnano al decentramento delle attività produttive rispetto alle residenze e alla 

relativa diminuzione della prossimità spaziale dei luoghi in cui svolgere le attività e dei 

rispettivi tempi quotidiani. Rispetto alla dimensione temporale, l’accelerazione dei ritmi 

quotidiani (Rosa 2010) si associa all’addensamento degli episodi di azione e, dal punto di 

vista soggettivo, alla percezione della scarsità del tempo (Paolucci 1986), legata alla 

segmentazione temporale delle attività, ossia alla riduzione della durata di esecuzione delle 

singole attività e della loro frequente ripetizione (Colleoni 2004). Inoltre, assistiamo alla 

relativa desincronizzazione dei tempi sociali come dimostra, ad esempio, l’affermazione della 

problematica della città continua, 24 ore su 24 (Gwiazdzinski 2003). 

La conseguente frammentazione e segmentazione degli spazi e dei tempi della vita 

quotidiana ha avuto l’effetto di incrementare la domanda di mobilità necessaria a connettere i 



	  

vari ambiti di vita. La centralità della mobilità quotidiana, inoltre, è stata confermata anche 

dall’analisi della mobilità virtuale, che induce un aumento dei bisogni di mobilità fisica delle 

persone, a causa della compulsione alla prossimità (Boden & Molotch 1994) che persiste 

nonostante siano possibili forme di accesso deterritorializzate (es. comunicazione e acquisti 

attraverso internet). Nella città contemporanea, quindi, la capacità a spostarsi nello spazio-

tempo urbano diventa necessaria per lo svolgimento degli obblighi sociali (Urry 2002), 

l’accesso alle opportunità (Schönfelder & Axhausen 2003) e per il mantenimento, sviluppo e 

attivazione delle reti sociali in cui gli individui sono inseriti (Larsen et al. 2006), anche nel 

contesto attuale in cui a causa degli effetti della crisi economico-finanziaria si assiste alla 

contrazione della domanda di mobilità (EPRS 2014; ISFORT 2014). 

Vista l’impraticabilità, oltre una certa distanza, dello spostamento a piedi o in bicicletta e 

l’inadeguatezza del sistema di trasporto pubblico nel soddisfare una domanda di mobilità 

asistematica, segmentata e diffusa sul territorio, si è visto che il soddisfacimento dei propri 

bisogni di accesso è, nella città contemporanea, dipendente dall’automobile (Dupuy 1999): 

un fatto che spinge a interrogarsi sulla sostenibilità ambientale e sociale dell’attuale modello 

di sviluppo urbano, in cui le possibilità di accesso alle opportunità sono strettamente legate a 

una mobilità che, da un lato, ha effetti negativi in termini di preservazione dell’ambiente e 

delle sue risorse e, dall’altro, si basa sulla disponibilità di una risorsa (l’auto) che è distribuita 

in modo diseguale nella popolazione, in particolare in quella a basso reddito a causa delle 

spese per acquistare, noleggiare, mantenere, mettere in regola il veicolo. 

Le trasformazioni socio-territoriali analizzate nel primo capitolo hanno evidenziato i primi 

legami che il tema della mobilità/accessibilità intrattiene con la questione dell’esclusione 

sociale, ovvero del problema dell’accesso a risorse e possibilità, non solo materiali (come nel 

caso della povertà), che permettono di esercitare una piena cittadinanza sociale (Madanipour 

et al. 1998). In altri termini, in società in cui le trasformazioni socio-occupazionali post-

fordiste (Castel 1995), le trasformazioni socio-demografiche, in particolare la seconda 

transizione demografica (Lesthaeghe 1991) e le trasformazioni dei sistemi di welfare 

(Kazepov & Mingione 1994), hanno già l’effetto di diffondere processi di precarizzazione 

sociale, causati dalla minor protezione garantita dai principali sistemi di inclusione e di 

distribuzione delle risorse, la mobilità e l’(in)accessibilità alle opportunità possono 

rappresentare dei nuovi fattori di vulnerabilità e legarsi all’esclusione sociale. 

L’individuazione di un legame tra mobilità quotidiana, accessibilità ed esclusione sociale 

ci ha condotto, nel secondo capitolo, a delimitare il campo d’indagine focalizzandoci 

maggiormente sul tema dell’esclusione sociale legata alla mobilità e all’(in)accessibilità. Per 



	  

poter studiare questa relazione nel successivo lavoro empirico, si è fatto riferimento a vari 

filoni di ricerca di diverse discipline territoriali (dagli studi sui trasporti e la mobilità a quelli 

sul tempo e le attività, passando dalle ricerche sull’accessibilità, in particolare pedonale) e si 

è individuato nell’accessibilità (Farrington 2007) il concetto che permettesse di far dialogare i 

vari contributi. 

Nel quadro analitico costruito, l’(in)accessibilità rappresenta una dimensione spaziale e 

temporale dell’inclusione/esclusione sociale ed è formata da varie componenti (spaziale, 

temporale, economica, delle informazioni, del contesto, fisica/pratica), interrelate tra loro, 

che vanno a influenzare l’accessibilità sociale effettiva. Su queste componenti 

dell’accessibilità si possono installare vincoli e difficoltà che vanno a intaccare la capacità 

degli individui di raggiungere rilevanti attività e opportunità (lavoro, servizi, relazioni sociali, 

ecc.), in tempi appropriati e facendo uso di un sistema di trasporto integrato e senza essere 

limitati da vincoli di natura fisica, finanziaria, sociale, temporale o di altra natura. Inoltre, si è 

evidenziato che per comprendere le dinamiche di (in)accessibilità bisogna tenere conto, allo 

stesso tempo, di una serie di vincoli e opportunità d’accesso che derivano dalla relazione tra 

caratteristiche socio-territoriali (uso del suolo, sistema di trasporto, organizzazione temporale 

dei servizi, politiche) e proprietà individuali (localizzazione residenziale, bisogni di 

compresenza, potenziale di mobilità e competenze disponibili, abitudini e appropriazione 

cognitiva). 

Dopo aver definito questo quadro analitico, si è deciso di svolgere un’indagine empirica in 

due città metropolitane europee con l’obiettivo di rilevare il livello di accessibilità a dei 

servizi afferenti ad ambiti rilevanti per l’inclusione sociale (in particolare i trasporti, la salute, 

l’educazione, il commercio e il tempo libero) e di studiare la relazione tra accessibilità e 

processi di esclusione sociale nel caso di una popolazione, quella delle persone in situazione 

di precarietà perché disoccupate o perché si caratterizzano per un inserimento instabile nel 

mercato del lavoro. La scelta di questo profilo è dovuta alla possibilità di comprendere le 

difficoltà di accesso di soggetti la cui vita sociale può essere caratterizzata da basso reddito, 

assenza di un mezzo di trasporto privato, plurimi lavori part-time ed esigenze lavorative che 

impongono continui spostamenti e orari flessibili, ma soprattutto lo studio dei precari 

permette di concentrarsi sugli effetti che la mobilità e l’accessibilità hanno sulle possibilità di 

partecipazione a una sfera fondamentale come quella del lavoro e, viceversa, sull’influenza 

che la precarietà ha sui modi di spostarsi e sull’accesso alle opportunità dei precari. 

Inoltre, l’analisi dell’(in)accessibilità al lavoro ha offerto la possibilità di contribuire a un 

dibattito che contrappone, da un lato, i sostenitori della mobilità come pilastro 



	  

dell’integrazione sociale, che individuano nell’incapacità dei precari a sapersi spostare nello 

spazio-tempo metropolitano la causa principale della loro vulnerabilità e, dall’altro, coloro 

che evidenziano le criticità di un’ipotesi che sembra rappresentare un’ingiunzione alla 

mobilità, in quanto considera la mobilità come un valore, in particolar modo legato al 

discorso neoliberale sulla flessibilità, e che manifesta un più generale passaggio dalle 

politiche di welfare a quelle di workfare, in cui una dimensione fondamentale del 

reinserimento professionale è svolta dall’attivazione dei soggetti e dall’acquisizione delle 

competenze necessarie a competere nel mercato del lavoro. 

 

 

6.2 I principali risultati della ricerca 

 

Per riuscire a rispondere agli interrogativi di ricerca definiti nel terzo capitolo, nella fase 

empirica l’obiettivo è stato quello di raccogliere informazioni sui principali fattori che, in 

base al quadro teorico costruito, giocano un ruolo significativo nell’influenzare 

l’accessibilità. I dati raccolti, che fanno riferimento, da un lato, alle caratteristiche socio-

territoriali e, dall’altro, alle proprietà individuali, hanno permesso di poter comprendere i 

vincoli e le opportunità che derivano dalla relazione tra questi due poli, in ciascuna delle 

componenti dell’accessibilità individuate. L’analisi dei dati, effettuata con tecniche sia 

quantitative che qualitative, ha portato a una serie di risultati che saranno sistematizzati in 

questo paragrafo. 

 

6.2.1 Un’accessibilità spaziale differenziale alle opportunità 

 

Un interrogativo centrale della ricerca concerne il grado di accessibilità assicurata nelle 

due città metropolitane europee ad ambiti rilevanti per l’inclusione sociale. Nella ricerca è 

stato possibile rilevare in maniera sistematica una componente, quella spaziale e potenziale, 

dell’accessibilità a una serie di opportunità, che hanno indicato in modo indiretto anche 

l’accessibilità a degli ambiti importanti in una prospettiva di inclusione/esclusione sociale. 

L’analisi delle mappe presentate nel quarto capitolo e in appendice ha permesso quindi di 

effettuare una diagnosi dell’accessibilità spaziale potenziale ad una scala metropolitana, che 

ha condotto a due principali risultati che dipendono dal punto di vista dal quale si osserva il 

problema. 



	  

In primo luogo, alla scala delle città metropolitane e considerando la totalità dei servizi 

mappati nei due casi di studio, la ricerca ha evidenziato che Milano e Lione condividono 

molti aspetti in tema di ripartizione territoriale dell’offerta di opportunità. Questa è distribuita 

iniquamente sul territorio e concentrata nei Comuni centrali, che si caratterizzano per un più 

ampio ventaglio di opportunità tra cui poter scegliere a una distanza percorribile a piedi, 

mentre nei Comuni periferici, escluse alcune municipalità in particolare della prima cerchia 

che intrattengono una più stretta relazione funzionale, geografica e infrastrutturale con i 

nuclei centrali, l’offerta diminuisce progressivamente e l’impedenza dello spostamento è 

superiore. Entrambe le città metropolitane, quindi, hanno una struttura monocentrica, in cui 

l’offerta di opportunità si diffonde dai centri storici e geografici, seguendo i principali 

corridoi di mobilità, ma in cui sono presenti anche delle concentrazioni di servizi nelle zone 

dell’hinterland. Incrociando la distribuzione spaziale delle opportunità con quella degli 

abitanti, però, è emerso che entrambe le città si caratterizzano per offrire un livello adeguato 

(indice GIS medio-alto) di opportunità alla maggior parte della popolazione, anche se circa 

un quinto risiede in aree con una più bassa disponibilità e potrebbe quindi essere 

maggiormente dipendente dall’automobile per soddisfare i propri bisogni di accesso. Inoltre, 

è stato possibile individuare in entrambi i casi di studio delle aree in cui il tema 

dell’(in)accessibilità assume particolare rilevanza per la bassa presenza di servizi e 

opportunità e l’alto numero di abitanti. Altrimenti, l’unica significativa differenza tra le due 

città si ritrova nella maggior presenza della popolazione straniera in aree a più bassa offerta 

di opportunità a Lione rispetto a Milano. In sintesi, però, ad una scala metropolitana di 

analisi, ciò che si evidenzia è la maggior importanza della differenziazione interna 

dell’offerta di opportunità, più che le diversità tra i due casi di studio, i cui punti in comune 

invece confermano il carattere monocentrico delle città europee, nonostante i fenomeni di 

metropolizzazione e di diffusione urbana. 

In secondo luogo, un interessante risultato emerge considerando la ripartizione sul 

territorio di ciascun gruppo di servizi, che è rappresentata nella sezione cartografica in 

appendice. L’offerta di opportunità afferenti a ciascun ambito, infatti, assume una specifica 

distribuzione spaziale pur inserendosi nei trend generali evidenziati più sopra. Così le 

opportunità culturali sono localizzate quasi esclusivamente nelle aree centrali dei Comuni 

centrali, mentre le opportunità della salute si distribuiscono più equamente sul territorio. Vi 

sono anche opportunità, come gli impianti sportivi di Milano, che si concentrano 

maggiormente nella prima periferia del Comune centrale, discostandosi così dall’andamento 

generale dell’offerta di opportunità. Al di là delle peculiarità dei due casi di studio, ciò che è 



	  

interessante notare è che l’analisi della distribuzione sul territorio dell’offerta del singolo 

servizio o gruppo di opportunità può condurre a una miglior pianificazione dei servizi, se 

incrociata con le caratteristiche della popolazione residente. In altri termini, la considerazione 

di ciascun ambito può evidenziare delle diversità che si celano all’interno dell’offerta totale 

di servizi e può suggerire differenti interventi nei casi in cui, ad esempio, una bassa offerta di 

scuole si presenta in aree con un’alta presenza di bambini o dove la popolazione è per lo più 

adulta. 

 

6.2.2 Automuniti e flessibili: lavoro, dipendenza dall’automobile e tempi quotidiani 

 

La possibilità di avere un lavoro costituisce un aspetto cruciale nel garantire l’inclusione 

sociale degli individui (Jahoda 1981; Castel 1995) e lo studio delle difficoltà di mobilità e di 

accesso legate al lavoro ha rappresentato un fulcro della nostra analisi. L’aver considerato sia 

i disoccupati che i lavoratori precari ha permesso di giungere a dei risultati che non si 

limitassero alle barriere d’ingresso nel mercato del lavoro legate alla mobilità e 

all’accessibilità, ma che includessero anche le difficoltà di mobilità e di accesso causate dal 

difetto di partecipazione al mercato del lavoro. 

Innanzitutto, è emersa la dipendenza dall’automobile del lavoro, ovvero avere a 

disposizione il mezzo motorizzato e la patente consente un inserimento più facile in specifici 

settori ed occupazioni delle economie metropolitane. In altri termini, disporre della risorsa 

automobile e della certificazione della capacità a usarla, è una condizione necessaria 

all’occupabilità (Hillage & Pollard 1998; McQuaid & Lindsay 2005), come dimostra il caso 

di alcuni disoccupati che devono rifiutare concrete offerte di lavoro. Per alcuni posti di lavoro 

o per i precari che svolgono più di un’attività, avere a disposizione l’automobile è l’unica 

soluzione per poter adattarsi all’alta flessibilità oraria e geografica che il tipo di lavoro 

impone. Nonostante i precari possano riuscire a farsi carico dell’alta domanda di mobilità 

legata al lavoro, ciò che va sottolineato è l’imposizione di un costo aggiuntivo su dei nuclei 

già precari dovuta alla mancanza di altre opzioni di trasporto e alla necessità di ottenere un 

livello di accessibilità che solo l’auto può garantire. In altri termini, un risultato della ricerca 

è la conferma del fenomeno della forced car ownership (Currie 2011), che si lega nel nostro 

caso alla dipendenza dall’auto che contraddistingue alcune occupazioni, indipendentemente 

dalla localizzazione residenziale degli individui e del posto di lavoro, visto che sono emersi 

anche vincoli di natura temporale. 



	  

Un secondo risultato riguarda gli effetti che particolari tipi di lavoro hanno sulla gestione 

dei tempi quotidiani. Infatti, gli individui che svolgono professioni nel settore della cura e 

dell’assistenza, che devono continuamente formarsi per essere occupati e competere nel 

mercato del lavoro, si caratterizzano per una fluidificazione dei confini tra le attività svolte 

nella giornata, in particolare attraverso l’espansione dei tempi di lavoro al di fuori delle ore 

retribuite e una caratterizzazione lavorativa delle attività del tempo libero e di quelle sociali. 

Come già evidenziato questo dato supporta la tesi della trappola della passione emersa negli 

studi su i lavoratori altamente qualificati (Murgia & Poggio 2012), per i quali l’elevato 

investimento in termini cognitivi ed emotivi nel lavoro comporta la rinuncia ad altri tempi e 

attività. 

 

6.2.3 Mobilità precarie 

 

Uno degli obiettivi della ricerca è quello di contribuire al dibattito nato all’interno dei 

mobilities studies sul ruolo che la bassa mobilità dei precari gioca nei processi di esclusione 

sociale, in cui al momento sono presenti evidenze contradditorie che, da un parte, sostengono 

il ruolo attivo giocato dalla mobilità e, in particolare, dalle capacità di mobilità (Le Breton 

2005), e, dall’altro, sottolineano come queste popolazioni possano trovare importanti risorse 

nella prossimità, rendendo quindi lo spostamento non sempre necessario (Fol 2010). 

Dai risultati della ricerca entrambe queste posizioni potrebbero essere confermate, poiché 

il legame tra mobilità e processi di esclusione è, come visto, ambivalente, essendo il ruolo 

svolto dalla mobilità comprensibile solo facendo riferimento ad altri fattori, che devono 

essere considerati insieme per capire i possibili effetti della mobilità. Dalla nostra ricerca 

sono emersi tre principali effetti della mobilità sulla vulnerabilità sociale. In primo luogo, un 

effetto nullo o lieve (tipico del gruppo che abbiamo definito dei protetti dai rischi legati 

all’(in)accessibilità), in cui le difficoltà di accesso legate ai vincoli di mobilità non producono 

effetti significativi perché riequilibrate da altri fattori, come la localizzazione residenziale in 

aree con un’offerta di opportunità sufficiente a soddisfare i propri bisogni, degli obblighi 

sociali di compresenza maggiormente locali, la disponibilità di risorse, anche relazionali, che 

seppure precarie riescono a garantire accessibilità. In secondo luogo, la mobilità è emersa 

come concausa secondaria all’interno di un ciclo auto-rinforzante della vulnerabilità. È 

questo il caso dei mobili della precarietà, come visto, in cui la mobilità rappresenta 

effettivamente un ambito che pone vincoli di vario tipo all’azione degli individui, legati sia 

alla mancanza di risorse e di competenze d’accesso, ma le difficoltà a spostarsi, soprattutto in 



	  

contesti relazionali altri rispetto a quelli familiari e dell’assistenza, sono più dovute a una 

generale diminuzione dell’autonomia individuale che è legata alla lunga disoccupazione e 

alla fragilità relazionale, un fatto che conferma il nesso tra disoccupazione ed esclusione 

sociale evidenziato da altre ricerche (Ambrosini 2006; Ambrosini et al. 2014). Un ciclo auto-

rinforzante della vulnerabilità, dove la mobilità gioca un ruolo pur non rappresentando la 

frattura originaria, è stata individuata in alcune persone del gruppo che abbiamo definito dei 

mobili a precaria accessibilità legata al lavoro, per le quali l’obbligata mobilità a piedi o in 

auto comporta degli effetti peggiorativi, rispettivamente, sulle condizioni di salute e 

finanziarie. Infine, è emerso un effetto diretto della mobilità sulle possibilità di inclusione 

degli individui in singoli ambiti sociali, in particolare in quello del lavoro. È questo il caso, 

come visto, dei soggetti non motorizzati costretti a rifiutare alcuni posti di lavoro altamente 

dipendenti dall’automobile, in cui l’assenza dell’automobile produce un esclusione dal 

mercato del lavoro. Anche in questa eventualità, però, la causa non è solo l’incapacità a 

spostarsi con un determinato stile di mobilità, ma si ritrova all’intersezione tra vincoli e 

opportunità legati all’individuo e alle caratteristiche socio-territoriali. 

Un altro contributo che la ricerca può apportare, riguarda più in particolare il tema delle 

competenze di mobilità e del loro ruolo nell’inaccessibilità e nei processi di esclusione 

sociale, che costituisce la questione centrale attorno alla quale si struttura il dibattito più 

sopra citato. Innanzitutto, le competenze non sono emerse come il principale ostacolo di 

mobilità che ha effetti sull’inclusione in specifici ambiti e sulla vulnerabilità degli individui. 

Infatti, nonostante il campione sia quantitativamente contenuto, sono pochi i precari 

incontrati che hanno evidenziato delle problematicità rispetto al tema delle capacità di 

mobilità, mentre la maggioranza degli intervistati ha le competenze necessarie ad attivare le 

risorse disponibili, anche relazionali, e quindi per arrivare a un’effettiva capacità di 

spostamento nello spazio-tempo urbano. Se si conferma l’importanza delle competenze di 

mobilità, quelle che sono emerse in pochi casi come fattori di inacessibilità fanno 

principalmente riferimento alle attitudini e al sapere pratico (le cosiddette skills), in 

particolare legato all’automobile: ad esempio la patente di guida. Nel nostro campione, la 

minore rilevanza delle difficoltà di accesso legate alle competenze può essere spiegata dalla 

conoscenza che i precari intervistati hanno del territorio e del sistema di trasporto, che è 

dovuta al fatto di risiedere da un periodo medio-lungo nel quartiere o nel Comune dove si 

abita attualmente. Questo aspetto dimostra l’importanza della conoscenza, che dalla ricerca si 

è rivelata come una competenza che rende possibile sopperire alla carenza di altre capacità e 

superare i vincoli legati alla condizione di precarietà. 



	  

Le varie forme di adattamento a un contesto precario, che pone vincoli di diversa natura 

all’azione individuale che si sono identificate attraverso la ricerca, consentono di affermare 

che l’immagine, veicolata da alcune ricerche, dei precari come una popolazione immobile, 

relegata in uno spazio ristretto (il quartiere o la prossimità) dal quale è difficile fuoriuscire a 

causa di legami sociali vincolanti e inefficaci, è estremamente riduttiva perché non riesce a 

collocare al suo interno i casi dei soggetti mobili ma precari, degli “immobili” ma inclusi. In 

altri termini, l’eterogeneità di condizioni, le molteplici competenze e soprattutto, la capacità 

di adattamento a una situazione vincolata, che può anche precludere la possibilità di contare 

sul supporto della propria rete sociale, dimostrano la complessità della questione e invitano, 

più in generale, a una ridefinizione del rapporto fra mobilità ed inclusione/esclusione sociale. 

 

6.2.4 Mobilità quotidiana, accessibilità ed esclusione sociale: una ridefinizione della 

problematica 

 

Ciò che è emerso con forza sia nella parte teorica sia in quella empirica della tesi è la 

complessità della problematica dell’accesso alle opportunità sociali che, lontano dall’essere 

un tema legato solo ai trasporti, coinvolge altri aspetti, quali l’organizzazione spazio-

temporale della città, le politiche urbane e sociali, le caratteristiche del contesto e quelle 

individuali, come si è visto. Questa complessità rende l’accessibilità, come già evidenziato da 

Gould (1969, p.64), «a slippery notion» molto difficile da definire e da rilevare 

empiricamente. Nella parte teorica abbiamo cercato di restituire questa complessità 

proponendo un quadro analitico che tenesse contemporaneamente conto dei principali fattori 

che influenzano l’accessibilità nelle sue varie componenti. Il tenere al centro dell’analisi il 

concetto di accessibilità e il fatto di indagare più le interconnessioni tra fattori, che gli effetti 

di una singola variabile, deriva dalla volontà di testare un approccio multidimensionale 

all’accessibilità che si è affermato nelle scienze sociali dagli inizi degli anni 2000 (Kenyon et 

al. 2002; Cass et al. 2005; Farrington & Farrington 2005; Farrington 2007; Lucas 2012; Fol 

& Gallez 2013). 

Se già a un livello teorico è emerso il valore euristico di tale approccio, in grado di far 

dialogare i contributi provenienti da varie discipline e prospettive di analisi, la ricerca 

empirica ha confermato la validità di questo modello e la complessa relazione che lega 

mobilità, accessibilità e processi di vulnerabilizzazione sociale. Per comprendere il rapporto 

alla mobilità e i modi di accedere al lavoro e più in generale alla città, infatti, è stato 

necessario fare riferimento alle caratteristiche delle attività produttive, del mercato del lavoro, 



	  

della distribuzione spaziale dei servizi, delle politiche di supporto alla mobilità, delle risorse, 

competenze e abitudini degli individui, solo per fare alcuni esempi. Se non è stato possibile 

approfondire tutte le interconnessioni fra le dimensioni dell’accessibilità rilevate nella 

ricerca, il quadro che è comunque emerso evidenzia i vantaggi di un approccio 

multidimensionale all’accessibilità. 

Innanzitutto, il riferimento all’accessibilità ha permesso di considerare congiuntamente 

mobilità e prossimità e di sottolineare come nella quasi totalità dei casi, nelle due città 

metropolitane europee analizzate, la prossimità è un luogo in cui poter trovare servizi e 

opportunità e, come visto, rappresenta anche una qualità che facilita l’attivazione del 

supporto della propria rete sociale. In generale, la considerazione delle opzioni di accesso 

legate sia alla mobilità che alla prossimità consente di comprendere quale sia l’effettivo 

potenziale di accesso a disposizione degli individui. Nella nostra ricerca, ad esempio, le città 

metropolitane di Milano e Lione sono emerse come contesti in cui viene garantita 

un’accessibilità adeguata a una serie di servizi di base, con l’effetto di diminuire la domanda 

di mobilità. Tuttavia, la mobilità riveste un ruolo cruciale nel garantire accessibilità, come 

dimostrano le difficoltà di accesso ai luoghi di lavoro, che sono state espresse a prescindere 

dal livello di opportunità offerto dal proprio quartiere. 

In secondo luogo, l’approccio adottato nella ricerca ha evidenziato che, se le competenze 

di mobilità giocano un ruolo nei processi di esclusione dal lavoro, l’influenza preponderante 

è quella della dipendenza dall’automobile che caratterizza alcuni lavori, del non disporre del 

mezzo motorizzato (una risorsa non una competenza) oppure di doverne sostenere i costi 

perché la mobilità lavorativa non è protetta, del non poter contare su un sistema di trasporto 

pubblico adatto ai ritmi del lavoro nelle metropoli contemporanee. Inoltre, per comprendere 

la relazione tra mobilità e precarietà non è sufficiente studiare le competenze e le pratiche di 

mobilità, ma occorre fare riferimento, come si è visto, alla traiettoria dell’individuo, ai modi 

in cui le difficoltà di accesso possono associarsi ad altre vulnerabilità (e viceversa), alle 

rappresentazioni che le persone hanno del contesto, alle reti di protezione su cui possono 

contare i precari e ai costi percepiti legati all’attivazione delle reti. 

Una tendenza che caratterizza gli studi sull’esclusione sociale legata alla mobilità è quella 

di riconoscere un ruolo primario ai fattori legati allo spostamento. L’analisi delle attività 

produttive e del mercato del lavoro effettuata nel quarto capitolo ha restituito un quadro 

molto sfavorevole per quanto riguarda l’inclusione nel mercato del lavoro, soprattutto con 

l’inizio della crisi finanziaria nel 2008, che ha comportato aumento della disoccupazione, 

fallimenti di imprese e crisi di territori, precarietà dell’inserimento lavorativo (a termine) in 



	  

settori centrali nelle economie metropolitane, come quello dei servizi alle imprese, della 

conoscenza e della cultura. Le interviste hanno confermato che, al di là dei problemi di 

accesso, l’inserimento precario nella sfera lavorativa e i processi di vulnerabilizzazione che 

ne derivano, riguardano principalmente la difficoltà a trovare un impiego pur cercandolo 

attivamente e la condizione di disoccupazione dipende, spesso, dall’aver perso il posto di 

lavoro per il fallimento dell’impresa in cui si lavorava e dalle difficoltà a trovare un nuovo 

impiego a causa delle caratteristiche strutturali del mercato del lavoro, che penalizzano 

determinate professioni, i più giovani, le donne, le persone con più di 44 anni. 

È questo lo sfondo in cui si inserisce la nostra analisi della mobilità e dell’accesso alla 

città delle persone in situazione di precarietà, uno sfondo che torna in primo piano, nel 

momento di interpretare le principali cause dei processi di vulnerabilizzazione sociale. Dai 

risultati della ricerca, infatti, emerge che con riferimento ai processi di vulnerabilizzazione 

sociale, in particolare di quelli legati all’inserimento lavorativo, la problematica della 

mobilità entra in gioco successivamente a quella delle dinamiche del mercato del lavoro e di 

fattori dell’occupabilità degli individui non legati alla capacità a spostarsi. In altri termini, 

l’attenzione alle interconnessioni tra fattori e componenti dell’accessibilità nello spazio-

tempo deve essere accordata anche ai legami che la dimensione spaziale e temporale 

intrattiene con altri fattori. Se quindi l’analisi del ruolo della mobilità e dell’accessibilità 

apporta dei contributi allo studio dei processi di esclusione sociale in ambiente urbano, è vero 

anche il contrario, ovvero che gli studi sull’esclusione sociale possono illuminare quelli sulle 

ineguaglianze e l’esclusione sociale nel campo della mobilità e dell’accessibilità. Ad 

esempio, un risultato importante è quello di legare la minor mobilità e capacità a spostarsi, 

che si è evidenziata in alcuni casi, con gli effetti della disoccupazione di lunga durata, che 

sembra intaccare più di altri fattori l’attitudine a spostarsi. Inoltre, se la ricerca ha evidenziato 

i molteplici ruoli che la capacità a spostarsi nello spazio-tempo ha sulle possibilità di accesso 

ad ambiti importanti della vita sociale, in un’ottica di inclusione/esclusione sociale, resta da 

chiedersi che protezione contro i rischi di esclusione sociale può garantire agli individui 

l’accesso a un lavoro che, come si è visto sia nell’analisi di sfondo che in quella delle 

interviste, è altamente instabile e in alcuni casi non assicura un salario sufficiente a soddisfare 

i propri bisogni. 

In sintesi, l’analisi della relazione tra mobilità quotidiana, accessibilità e precarietà che è 

stata proposta in questa ricerca, ha mostrato alcuni vantaggi di un approccio complessivo al 

tema dell’accesso alla città delle popolazioni precarie, che deve affermarsi nel campo delle 

politiche pubbliche, urbane e sociali, oltre che nel campo accademico. Come si è visto, 



	  

infatti, il tema dell’accesso alla città coinvolge vari ambiti d’intervento delle politiche, da 

quelle urbanistiche e di trasporto a quelle temporali, del lavoro e sociali. Come dimostrano le 

interconnessioni evidenziate nella ricerca, per comprendere e agire contro le diseguaglianze 

d’accesso alle opportunità urbane occorrono approcci e strumenti multidimensionali, che 

devono integrare le diverse dimensioni e componenti dell’accessibilità e non limitarsi a un 

settore di intervento, ad esempio puntando solo al miglioramento dell’accessibilità con il 

trasporto pubblico e all’aumento della mobilità quotidiana degli individui e delle loro 

capacità a spostarsi, fattori che comunque sono importanti. 

 

6.2.5 Mobilità, accessibilità ed esclusione sociale: l’importanza del contesto 

 

Più che nell’analisi spaziale e nell’analisi dei questionari e delle interviste, la 

comparazione internazionale ha evidenziato soprattutto differenze rispetto alla presa in 

considerazione nelle agende politiche, urbane e nazionali, della mobilità e dell’accessibilità 

come ambiti che possono ostacolare la possibilità di essere inclusi, innanzitutto nel mercato 

del lavoro. In generale, si può affermare che nel contesto francese il tema dell’esclusione 

sociale legata alla mobilità si sia affermato prima e con maggior forza rispetto all’Italia, dove 

a parte una politica volontaristica adottata da un singolo Comune, il tema è declinato quasi 

esclusivamente nell’ambito del trasporto pubblico e in riferimento al costo economico del 

servizio. Anche nel caso del mobility management, sono solo alcune categorie di lavoratori 

che sono toccate da questi incentivi per la mobilità sostenibile. A Lione, invece, è in vigore 

una legislazione nazionale che redistribuisce il costo della mobilità lavorativa non solo sul 

lavoratore, ma anche sull’imprenditore. Inoltre, nel caso dei precari, le politiche di supporto 

alla mobilità, pur non coinvolgendo tutta la popolazione dei precari, si fanno carico anche dei 

bisogni individuali di mobilità, non sempre soddisfabili con il trasporto pubblico, e della 

formazione degli individui alla mobilità. 

Queste differenze si traducono per i precari in una maggior protezione dai rischi di 

esclusione sociale legati all’inaccessibilità del lavoro rispetto alla metropoli di Milano, 

garantita da vari attori pubblici, nazionali e locali, e dal Terzo settore. Ciò conferma che, 

nonostante si assista a una convergenza dei modelli di welfare dei due Paesi, la Francia 

mostri un maggiore interventismo rispetto all’Italia. In altri termini, si conferma la maggior 

importanza della politica nel contesto francese che è stata evidenziata nella letteratura sui 

regimi capitalistici a un livello più generale (Paci 2009). Per spiegare questa differenza 

occorre tenere presente che in Francia il tema dell’esclusione sociale legata alla mobilità si è 



	  

affermato prima nel dibattito pubblico e nelle politiche, agli inizi degli anni ’90 del secolo 

scorso e che il tema dell’esclusione e della coesione sociale assume una rilevanza 

significativa nel modello integrazionista repubblicano francese. Inoltre, la problematica 

dell’esclusione legata alla mobilità si è associata, in Francia, a quella del ruolo giocato dalla 

dimensione spaziale e temporale nell’esclusione: un altro tema centrale nell’agenda politica 

nazionale e locale rispetto all’Italia, almeno in termini di politiche implementate. 

In altri termini, nell’analisi della relazione tra mobilità, accessibilità ed esclusione sociale 

occorre prestare attenzione al contesto sociale e politico in cui si studia questo rapporto. 

Infatti, un diverso riconoscimento nel dibattito pubblico nazionale o locale sul ruolo della 

mobilità e dell’accesso può associarsi a una diversa protezione sociale, ossia a differenti 

vincoli e opportunità che i precari hanno a disposizione per accedere alla città. È da 

sottolineare, però, che la maggior rilevanza accordata al tema della mobilità, in particolare a 

quello delle competenze di mobilità dei precari, può accompagnarsi alla messa in secondo 

piano di altri fattori e dimensioni comunque centrali: ad esempio, gli studi francesi che si 

sono occupati di queste politiche di mobilità (Fol 2009; Féré 2011), le associano ai più 

generali processi di  individualizzazione delle politiche pubbliche, segno del passaggio da un 

sistema di welfare a uno di workfare, in cui l’importanza accordata alla mobilità può in molti 

casi rappresentare un’ingiunzione allo spostamento, ovvero slegata dagli effettivi bisogni di 

mobilità e dalle pratiche di accesso di queste popolazioni spesso basate sulla prossimità, 

come si è anche visto dai risultati della nostra ricerca. 

 

 

6.3 Proseguire nell’analisi 

 

La ricerca ha evidenziato i vantaggi di un approccio multidimensionale dell’accessibilità e, 

quindi, ci sembra che la prima pista da seguire nell’analisi dell’esclusione sociale legata alla 

mobilità e all’(in)accessibilità sia, come già evidenziato, quella di ridefinire la problematica 

facendo attenzione alle relazioni che la mobilità e l’accesso alla città dei precari ha con altri 

fattori, che possono anche fuoriuscire dalle componenti legate allo spostamento degli 

individui nello spazio-tempo. Un compito non certo facile, ma sul quale si segnalano 

importanti sperimentazioni come quella dell’accessibility planning nel Regno Unito (SEU 

2003), che nonostante alcune criticità (Preston & Rajé 2007), punta a integrare almeno i 

fattori urbanistici con quelli dei trasporti. 



	  

Una seconda pista da seguire per meglio comprendere i processi di vulnerabilizzazione e 

le diseguaglianze nel campo della mobilità e dell’accesso alla città è sicuramente lo studio del 

carattere potenziale della mobilità, dell’accesso che, come visto, permette di comprendere i 

modi in cui gli individui si appropriano di questi potenziali per soddisfare i propri bisogni e, 

soprattutto, di sottolineare gli scarti tra questa potenzialità e i comportamenti o le pratiche 

degli individui, che possono mettere in mostra i vincoli che ostacolano la capacità effettiva di 

usufruire delle opzioni a disposizione. Questo è un tema che, naturalmente, si riallaccia ai 

lavori di A. Sen sulla giustizia sociale, in particolare l’approccio delle capabilities (Sen 

1993). 

Il tema dei dati aperti e del loro uso nella ricerca scientifica appare come un'altra pista che 

è interessante approfondire. Nella nostra ricerca questa fonte di informazioni ha permesso di 

georeferenziare, a una scala metropolitana, una pluralità di opportunità che ha consentito una 

valutazione dell’accessibilità spaziale più completa, ma comunque non esaustiva. Inoltre, non 

è da sottovalutare altri due elementi dei dati aperti, ovvero la loro certificazione da parte di 

amministrazioni pubbliche e gratuità, che contribuiscono a rendere quella degli open data una 

strada di ricerca promettente. È comunque da evidenziare che rimangono grandi ostacoli da 

superare per un più diffuso utilizzo di questo tipo di dati nella ricerca e che riguardano, ad 

esempio, la disomogeneità delle informazioni provenienti da differenti amministrazioni, che 

nel nostro caso ha impedito l’utilizzo di certi dati per esigenze di comparabilità, e 

l’aggiornamento delle banche dati. Come evidenziato nel terzo capitolo, però, la continua 

evoluzione di questo settore è un elemento che può portare al superamento di alcuni dei 

vincoli che impediscono od ostacolano l’utilizzo di queste ricche fonti di dati nella ricerca 

scientifica. 

Un’ulteriore pista, che non è stato possibile approfondire nella ricerca, riguarda il rapporto 

tra sostenibilità ecologica e sociale delle politiche di mobilità. Come si è visto, la mobilità 

sostenibile è un paradigma che si è affermato nelle agende politiche urbane e alcune ricerche 

(Féré 2011) hanno già evidenziato la difficile conciliazione tra sostenibilità sociale e 

ecologica, visto che le misure di aiuto alla mobilità individuale dei precari individuate nel 

caso lionese, ad esempio, basandosi sull’auto-mobilità possono produrre degli effetti in 

termini di sostenibilità sociale, ma non ecologica, in quanto il soddisfacimento dei bisogni di 

auto-mobilità ha un forte impatto ambientale sia a un livello intra-generazionale, che inter-

generazionale. Nel caso della metropoli di Milano, invece, sono emerse delle ambivalenze 

rispetto alle politiche della mobilità sostenibile, che meriterebbero ulteriori approfondimenti 

con ricerche ad hoc. Infatti, alcuni intervistati hanno espresso l’impossibilità di utilizzare 



	  

alcuni servizi della mobilità sostenibile. Da un lato, i metodi di pagamento previsti per il 

bike-sharing non sono accessibili a tutte le popolazioni urbane, occorrendo una carta di 

credito. Dall’altro lato, il servizio di car-sharing, così come quello di bike-sharing, è limitato 

al Comune di Milano, un fatto che tenendo conto dei prezzi delle abitazioni nelle aree centrali 

fa emergere l’insostenibilità sociale di questa misura, che però se ampliata all’intera città 

metropolitana di Milano diventerebbe insostenibile economicamente, come affermato 

dall’assessore alla mobilità del Comune di Milano durante un colloquio. In generale, vista la 

centralità assunta dal tema della mobilità sostenibile è interessante analizzare come le diverse 

componenti della sostenibilità si relazionano nelle politiche della mobilità sostenibile. 
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