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L’integrazione tra le componenti materiali e immateriali legate 
alla mobilità pare favorire, grazie ad un design funzionale ed 
etico, un rapporto creativo, aperto e sostenibile, tra infrastrut-
tura e cittadino. Attraverso casi studio e ricerche applicate a 
seguire vengono illustrate le possibili ricadute sulla qualità ur-
bana date dall’utilizzo di sistemi di segnaletica Smart in città 
consolidate di dimensioni ridotte. Nello specifico sono pre-
sentate alcune sperimentazioni in ambito urbano di sistemi 
di segnaletica Smart – BiCi a CB e Smart Community and 
Mobility –  illustrandone le potenzialità rispetto ad alcuni ambiti 
significativi di applicazione oltre che alle loro valenze etiche e 
funzionali.

Smart city, Smart mobility, Etica digitale, Qualità urbana, 
Internet of Things

An integration of digital and physical features related to urban 
mobility and based on a functional and ethical design plays 
a key role in promoting an open, creative, and sustainable 
relationship between infrastructure and citizens. Through the 
analysis of applied research and relevant case studies, the 
present paper investigates the possible consequences of 
the use of smart traffic signals on the urban quality of small-
sized cities. More specifically, this paper examines the urban 
applications of applied researches on smart traffic signals 
systems – BiCi a CB and Smart Community and Mobility – 
illustrating, in addition to their ethical value and functionality, 
their potential applications in significant urban settings.

Smart city, Smart mobility, Digital ethics, Urban quality, 
Internet of Things

Qualità urbana nell’era digitale
I tentativi di misura della qualità urbana e la de!nizione 
di strategie per un suo incremento portano sempre più 
a confrontarsi con strumenti di valutazione multicrite-
riale e matrici di lettura complesse di dati quantitativi e 
di indicatori estremamente diversi tra loro [1]. Attuare 
un’analisi e"cace in merito ai limiti e alle possibilità 
delle varie metodologie e, quindi, rispetto ai contenuti 
prodotti è dunque fondamentale per generare risposte 
adeguate a nuove o irrisolte esigenze della collettività. A 
questa complessità metodologica si aggiunga che il tem-
po ritenuto necessario per un adeguato soddisfacimento 
dei bisogni è stato oggetto di una drastica riduzione ne-
gli ultimi due decenni. Una riduzione qualitativamente 
e quantitativamente proporzionale all’accelerazione e 
alla possibilità di fruizione delle innovazioni tecnologi-
che. Inoltre un ulteriore elemento di articolazione consi-
ste nella crescente sensibilità ambientale e sociale, il cui 
perseguimento è diventato necessario per una strategia 
di incremento della qualità urbana. In questo contesto 
il tema della progettazione dello spazio pubblico inte-
so come “tessuto connettivo della città” (Gregotti, 2011) 
può essere considerato un caso tipico in cui diventa 
necessario esplorare nuovi modelli operativi a fronte 
di articolati mutamenti esigenziali e sociali. Per quanto 
riguarda la riquali!cazione delle infrastrutture ambien-
tali (pubbliche) è ricorrente nell’ambito delle strategie 
di innovazione manifestandosi spesso come elemen-
to ordinatore – o fulcro di azione – pur scontando «la 
mancanza di una chiara e univoca de!nizione di “spazio 
pubblico” [...] connessa proprio alla natura polisemica 
del termine “pubblico”» (Battisti et al., 2020). Questa 
consapevolezza induce ad operare sempre più ra"nate 
analisi sulla contemporaneità, ibridare competenze, or-
ganizzare simulazioni predittive e modelli sperimentali 
di alcune delle visioni coesistenti come quelle che se-
guono in riferimento alla mobilità urbana sostenibile.
Partendo da queste premesse, il modello progettuale 
della Smart City e le sue declinazioni, conquistano sem-
pre più spazio d’indagine e di sperimentazione conno-
tandosi come un argomento, ormai inaggirabile, in virtù 
di un mutamento fondamentale della struttura della so-
cietà e dell’esperienza. Due aspetti descritti dal !losofo 
Luciano Floridi attraverso i termini infosfera e onlife [2]. 
In questo quadro si muove la ricerca di modelli contem-
poranei di potenziamento della qualità urbana, capaci di 
interpretare le esigenze di benessere dei cittadini e delle 
comunità attraverso un design [3] etico e funzionale.
Le sperimentazioni a seguire si muovono in questo 

Esperienze onlife di mobilità sostenibile 
in piccoli centri urbani
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ambito evidenziando degli elementi utili allo sviluppo 
di alcuni temi relativi alla qualità urbana. Il primo è la 
scelta di indagare una scala territoriale minuta, in coe-
renza con le più recenti esperienze europee nel campo 
della mobilità sostenibile [4] e con le caratteristiche del 
contesto nazionale (Bonomi, Masiero, 2014) e regionale 
di riferimento. Il secondo concerne, invece, il bilancia-
mento tra i possibili interventi e le tecnologie più appro-
priate per operare sulla città esistente, risolto attraverso 
soluzioni già collaudate che favoriscono la scalarità dei 
costi e una rapidità decisionale e di attuazione compa-
tibile con i ritmi della transizione tecnologica. Il terzo 
elemento riguarda l’aspetto etico degli interventi, qui 
indagabile come una declinazione nell’ambito del pro-
getto urbano della categoria infraetica, intesa da Floridi 
(2020) come un’infrastruttura non ancora etica, ma ca-
pace, di rendere possibili o facilitare azioni eticamente 
desiderabili [5].
Ecco allora i due casi studio citati relativi allo sviluppo 
di attrezzature urbane legate alla mobilità in contesti 
non metropolitani. Questi si sviluppano in un ambito 
estremamente rilevante, in quanto se i principali proget-
ti europei si sono concentrati sulla proposta di modelli e 
soluzioni legati ai mezzi di trasporto [!g. 01], i possibili 
impatti in termini di attrezzature urbane e infrastruttu-
re sono ad oggi limitatamente esplorati.

01
Modello 
di sviluppo 
della rural 
shared mobility. 
© SMARTA

02
Analisi degli 
spostamenti casa/
lavoro nel periodo 
autunno-inverno. 
Fonte: 
questionario 
smart town 
planning

Innovare la mobilità attraverso sperimentazioni onlife
Small smart mobility Nel campo della smart mobility 
le attrezzature urbane che utilizzano le tecnologie digi-
tali possono essere ricondotte a diverse categorie (Toh 
et al., 2020): le principali riguardano l’inserimento di 
servizi urbani all’interno degli spazi della mobilità (p. 
es. panchine e totem smart), le attrezzature legate alla 
gestione dei veicoli (p. es. colonnine ricarica elettrica) 
e i sistemi di segnaletica smart. Qui verrà approfondita 
quest’ultima categoria in ragione dei miglioramenti che 
può produrre sia nell’ambito dei servizi urbani che della 
mobilità. I casi studio riguardano due ricerche applica-
te [6] svolte a Castel Bolognese, centro di circa 10.000 
abitanti in provincia di Ravenna. L’oggetto delle ricerche 
è l’utilizzo di sistemi di segnaletica smart alla scala ur-
bana, che si rapportano al contesto cercando di sintetiz-
zare in una visione coerente il valore tecnologico, dato 
dalla messa in rete di oggetti !sici attraverso l’utilizzo 
di sensori digitali – Internet of #ings / IoT – il valore 
!sico, dato dall’adeguamento delle reti infrastrutturali ai 
nuovi comportamenti di mobilità, e il valore etico, ca-
pace di dare una dimensione partecipativa, educativa e 
identitaria a questi spazi.

L’infrastruttura urbana Un tentativo d’innovazione in-
frastrutturale basato su un modello di sperimentazione 
onlife e che rappresenta a pieno titolo l’applicazione si-
nergica dei tre valori appena citati, è rilevabile negli esiti 
dell’azione di ricerca “BiCi a BC. Strategie per un piano 
della mobilità innovativa”, in cui si propone l’utilizzo 

02

01
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Gli attraversamenti riprendono alla scala urbana l’ap-
proccio utilizzato per la rete principale, combinando 
elementi infrastrutturali e sensori digitali per migliorare 
il livello di sicurezza urbana e di accessibilità ai servizi 
locali. Per raggiungere questi obiettivi sono state svolte 
analisi mirate sui $ussi di tra"co [!g. 02] e applicati una 
serie di principi-chiave noti in letteratura (FIAB, 2003) 
quali il ra%orzamento della segnaletica in prossimità de-
gli incroci, il mantenimento della continuità nei percor-
si ciclopedonali, la rimodulazione della sede stradale per 
garantire lo stesso livello di importanza a tutte le utenze. 
Particolare importanza è stata data alla segnaletica, con 
una serie di interventi volti a rendere gli incroci ricono-
scibili a diverse distanze attraverso la sistemazione del 
manto stradale, più ampio e riconoscibile rispetto agli 
standard normativi [!g. 03], e l’utilizzo di un sistema di 
segnaletica predittiva per limitare i rischi derivanti dai 
diversi angoli ciechi nelle intersezioni stradali nel tessu-
to storico [!g. 04]. Nell’ottica di una riduzione dei costi 
sono state scelte soluzioni IoT di mercato, composte da 
un sensore di rilevamento presenza per l’individuazione 
dei mezzi e una striscia a led lungo la strada principale 
che si illumina prima del passaggio del mezzo per se-
gnalarne l’avvicinamento [!g. 05].

I servizi della mobilità Una seconda esperienza condot-
ta in coerenza con le metodologie e le !nalità citate e 
che sposta l’attenzione verso l’ambito di applicazione 
dei servizi al cittadino è quella esito della ricerca “Smart 
Community and Mobility” .Questa può essere considera-
ta una visione integrativa e complementare della prece-

03
Sezione schematica 
dell'intervento. 
©NCL

04
Vista degli 
attraversamenti 
safe&smart.
 ©NCL

di sistemi di segnaletica smart all’interno di una rete 
di percorsi ciclopedonali innovativi. Suddivisa in una 
parte urbana ed una extraurbana, la proposta combina 
in maniera innovativa elementi sociali, infrastrutturali 
e tecnologici per creare una rete ciclopedonale smart 
che collega i principali servizi, punti di interesse storico 
e luoghi di aggregazione di Castel Bolognese. Uno dei 
punti critici di questa rete riguarda l’attraversamento 
della via Emilia, strada di interesse nazionale a forte 
tra"co – più di 20.000 mezzi/giorno nel tratto consi-
derato – che dividendo in due parti l’area urbanizzata 
penalizza l’accessibilità ciclopedonale nord-sud e quella 
ai servizi del centro storico. Per risolvere queste proble-
matiche è stata proposta la realizzazione di attraversa-
menti Safe&Smart ossia una serie di punti sicuri per il 
passaggio di bici, mezzi e persone lungo la via Emilia.

03

04 05

05
Heijmans 
Bikescout, 
il sistema 
di segnaletica 
predittiva 
proposto per gli 
attraversamenti 
safe&smart. 
©heijmans
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tab. II
I dispositivi Bluetooth in uso ai 
bambini usano la banda 2.4GHz, 
comunemente usata dai router 
WiFi, ma ad una potenza di 
trasmissione molto inferiore. ©FBK

06

tab. I

tab. II

dente, riguardando, in particolare, la sperimentazione di 
sistemi di segnaletica IoT per migliorare il servizio pe-
dibus – servizio di trasporto scolastico pedonale basato 
su fermate e linee sull’esempio degli scuolabus – attuale 
attraverso lo sviluppo di un modello di smart community 
legato agli spostamenti in età scolare [tab. I]. Analoga-
mente al caso precedente, si è scelto di utilizzare solu-
zioni tecnologiche già testate in contesti simili (Farella 
et al., 2020) in modo da rilevare in tempi brevi risultati e 
fattibilità [tab. II]. Le soluzioni tecnologiche testate sono 
state due: PedibusSmart, composto da un’applicazione 
mobile per la gestione dei volontari e delle presenze e da 
sensori Bluetooth Low Energy [!g. 06] che permettono di 
riconoscere gli utenti presenti nelle vicinanze; Kids Go 
Green, una piattaforma-gioco accessibile da computer e 
mobile che rappresenta i chilometri percorsi dai bam-
bini su mappe personalizzabili con contenuti interattivi.
La sperimentazione, svolta per una durata di due setti-
mane, ha coinvolto l’Associazione Genitori che ha attiva-
to e tuttora gestisce il servizio e l’assessorato all’istruzio-
ne del Comune di Castel Bolognese come interlocutore 
istituzionale. Dall’analisi dei dati raccolti sono emersi 
alcuni aspetti signi!cativi come il buon livello di parte-
cipazione dei bambini che ha dimostrato la facilità di in-
tegrazione con l’iniziativa esistente e l’utilità di soluzioni 
IoT per il miglioramento di servizi di mobilità bottom-
up. L’interesse dei bambini per il percorso-gioco onlife 
ha inoltre confermato la validità dei sistemi di gami!-
cation come elemento di rinforzo dei comportamenti di 
mobilità virtuosi. Un esito non scontato dell’integrazio-
ne tra tecnologie digitali e infrastrutture è stato inoltre 

quello di evidenziare dinamiche iterative alternative per 
il miglioramento di alcuni tratti dei percorsi utilizzati 
per il pedibus. Un aspetto che sottolinea le potenzialità 
dell’utilizzo di soluzioni tecnologiche sperimentali in 
ambiente urbano, non solo per migliorare i servizi di 
mobilità, ma anche raccogliere dati utili per proposte 
di riquali!cazione dell’infrastruttura esistente basate sul 
carattere peculiare degli usi prevalenti [!g. 07] [!g. 08].

06
Sistema “Pedibus 
Smart”. Vista dei 
dispositivi !sici 
e dell’interfaccia 
dell’app per 
smartphone. 
©FBK

tab. I
Estratto 
dell’analisi degli 
spostamenti 
casa/scuola nel 
periodo autunno-
inverno. (fonte: 
questionario 
smart town 
planning)
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Conclusioni
Le proposte presentate intendono lo spazio urbano 
come una relazione in cui la parte !sica (urbs) diviene 
infrastruttura ibrida, infraetica, in grado di rendere pos-
sibili nuove forme, tecnologicamente mediate, di rela-
zione con le comunità (civitas). 
Nel primo caso, le soluzioni tecnologiche vengono inte-
grate al contesto urbano per creare percorsi in grado di 
incentivare la mobilità ciclabile e pedonale. Gli incroci 
Safe&Smart rappresentano una delle chiavi più signi!-
cative da questo punto di vista, in ragione della bisezio-
ne dell’abitato determinata dalla posizione centrale della 
via Emilia. Gli attraversamenti combinano l’elemento 
tecnologico con quello !sico per favorire un cambio nel 
paradigma di mobilità e adeguarsi al nuovo ruolo che 
le infrastrutture dovranno assumere (ERF et al., 2020). 
L’intervento, dunque, è interpretabile come parte di una 
struttura infraetica in grado di favorire la transizione 
verso una mobilità più sostenibile senza perdere nulla 
della ricchezza dell’esperienza urbana, anzi guadagnan-
do, attraverso una mobilità più lenta, una capacità più 
profonda di interazione con il territorio e con i servizi 
urbani presenti.
Nel secondo caso studio, si assiste alla promozione di 
un dialogo collaborativo tra gli stakeholders urbani e la 
comunità, che vede il superamento dell’identi!cazione 
del cittadino come sensore passivo (Vanolo, 2016) coin-
volgendolo attivamente nella progettazione dei servizi 
di mobilità. Una scelta fatta per ovviare ad una delle ca-
renze principali che la letteratura critica ha evidenziato 

08
Sezione schematica 
dell'intervento. 
©NCL

07
Proposta di 
adeguamento 
infrastrutturale 
per il 
miglioramento 
del servizio 
“Pedibus Smart”. 
©NCL

08

07

riguardo alle soluzioni smart: un approccio top-down 
che incide negativamente sull’e"cacia delle soluzioni 
proposte astraendole dal contesto di bisogni, problemi 
e aspirazioni del tessuto sociale di riferimento (Town-
send, 2014). Un’urgenza maggiormente sentita nelle 
piccole città che hanno meno opportunità di operare 
investimenti consistenti in infrastrutture tecnologiche. 
L’approccio adottato incentiva l’integrazione tra in-
tervento e ambiente sociale al !ne di massimizzare la 
funzionalità della soluzione proposta (Charnock et al., 
2019). Attraverso l’app Kids go Green inoltre l’intervento 
sfrutta la capacità di educazione informale dei dispositi-
vi Smart integrando tempo libero, gioco ed educazione 
(Gros, 2016). Il percorso casa-scuola, mutato in espe-
rienza onlife, assurge al ruolo di struttura infraetica ca-
pace di incentivare processi di apprendimento, mobilità 
sostenibile e orientare le trasformazioni urbane future.
Attraverso queste sperimentazioni si rileva inoltre come 
l’esperienza urbana possa essere resa più ecologica, eti-
ca e creativa (Sennett, 2018) attraverso interventi capaci 
di integrare innovazione tecnologica, sostenibilità eco-
nomica ed ambientale e desiderabilità etica. L’utilizzo 
critico dei sistemi tecnologici, volto a superare i limiti 
dei primi modelli di smartness (Söderström et al., 2014), 
arricchisce la qualità e l’e"cacia delle proposte valoriz-
zando le risorse urbane esistenti.
La scala territoriale di intervento, largamente di%usa sul 
territorio regionale e nazionale, e la crescente attenzio-
ne alla dimensione etica delle applicazioni digitali qua-
li!cano in!ne queste esplorazioni applicative come un 
utile termine di confronto per esperienze simili e come 
un riferimento per lo sviluppo di ulteriori innovativi 
modelli di mobilità sostenibile capaci di garantire una 
qualità urbana di%usa.
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NOTE

[1] A titolo di esempio di uno di questi strumentari multicrite-
riali si rimanda all’interessante contributo: Carbonaro Corrado, 
Roccasalva Giuseppe, Valutazione multicriteriale dello spa-
zio pubblico: un metodo per le pubbliche amministrazioni, in 
Techne, Issue 19 Year 10, Firenze University Press, pp.179-190, 
Firenze, 2020.

[2] Floridi (2014) definisce infosfera una realtà in cui fisico e 
digitale sono costitutivamente integrati, mentre onlife esprime 
la nostra esperienza in questa nuova realtà.

[3] Il termine design è stato scelto per la sua valenza trasversale, 
dato che oltre al settore scientifico disciplinare dell’architettura e 
del design è stato recentemente introdotto anche nel dibattito 
sull’etica digitale per indicare il “processo di modellizzazione, che 
dà forma alla realtà, per renderla intelligibile” (ibidem, p. 121).

[4] Tra i più rilevanti si veda la Strategia per una mobilità soste-
nibile e intelligente recentemente presentata dall’UE e i progetti 
dell’iniziativa Smart Villages dell’ENRD, in particolare SAMPO, 
SUNRISE, MINDSETS e SMARTA.

[5] Sperimentazioni in contesti metropolitani quali gli Ethical Di-
gital Standards di Barcellona o il manifesto Tada, Clarity about 
Data di Amsterdam evidenziano l’importanza della dimensione 
etica nella gestione delle trasformazioni urbane smart.

[6] Di seguito i crediti dei progetti di ricerca presentati:
Ricerca “BiCi A CB. STRATEGIE PER UN PIANO DELLA MO-
BILITÀ INNOVATIVA”
Progetto strategico, coordinamento, progetto di ciclovia urba-
na innovativa: MD Next City Lab
Team di ricerca: Gabriele Lelli (responsabile scientifico), Marco 
Negri, Ilaria Fabbri (MD Next City Lab)
Progetto tratto extraurbano: GEA progetti
Ricerca “SMART COMMUNITY AND MOBILITY”
Team di ricerca: Gianni Lodi, Gianluca Cristoforetti (EI4SMART 
srl) + Gabriele Lelli (responsabile scientifico), Marco Negri, Ilaria 
Fabbri (MD Next City Lab)
Enti coinvolti: Ministero dell’Ambiente, Unione della Romagna 
Faentina, Comune di Castel Bolognese
Soluzioni tecnologiche utilizzate: “pedibus 2.0” e “kids go green” 
realizzate dalla Fondazione Bruno Kessler
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